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GELEITWORT

Mubilitit ist ciner der Begriffe, deren Bedeu-
tung das Leben der Menschen seit etwa 150
Jahren priigen. Der offentliche Nahverkehr ist
mit dem Stidtewachstum im letzten Drittel
des 19. Jahrhunderts entstanden und wir-
kungsmichtiz geworden, Heute sind Stidre
ohne funktionierendes, fiir alle zugingliches
Netz von Verkehrsmitteln nicht mehr denkbar,
Jahrzehntelang war der schienengebundene
Nahverkchr inner- und auferhalb der Stidte
konkurrenzlos. Die Straflenhahnen gaben den
Stidten in der Phase ihres groften Wachstums
um die Wende zum 19. Jahrhundert eine eige-
ne Priigung. Erst mit dem Beginn der Massen-
motorisierung nach dem Zweiten Wellkrieg
begannen sie, ihre vorherrschende Stellung zu
verlieren. Mancherorts wurden sie vom Auto
sogar ganz verdringt. Seit dem Ende der
1980er Jahre spricht man dagegen von der
.Renaissance™ der Strallenbahn, an der Karls-
ruhe einen betriichtlichen Anteil hat.

In unserer Stadt begann vor etwa 100 Jahren
die Wahrnehmung kommunaler Verantwor-
tung fiir Verkehr und Energie, dic Lcbens-
adern moderner Stidte: 1901 ging das stadti-
sche Elektrizitiitswerk in Betrieb, 1903 erwarb
die Stadt die kurz zuvor elekrrifizierte vorma-
lige Pferdebahn aus privatem Besitz. Damit
hatte sie aber nur eines von drei damals be-
triecbenen Nahverkehrssvstemen in der Hand.
Schon vor dem Ersten Weltkrieg gab es Be-
strebungen der Stadtverwaltung, die Lokal-
bahn, die mitten durch die Stadt die Dorfer
Durmersheim und Spock verband, wie die
Alhtalbahn, die am Festplale ihre Endstation
harie, mit der StruBenbahn zur Karlsruher Ei-
senbahngesellschaft zu vereinen. Der Biirger-
ausschuss lehnte den Plan jedoch ab.

Es war ein langer Weg bis zur Realisicrung der
weithlickenden Pline von Oberbiirgermeister
Karl Siegrist im Juhre 1913, Der Kauf der Lo-

kalbahnen 1915 und der Alhtalhahn 1957, die
Entwicklung der Zweisystemtechnik in den
1980er Jahren, die die Mitbenutzung der Ei-
senbahngleise gestattet, und die Griindung des
Karlsruher Verkehrsverbundes 1993 waren
Stationen des Weges, der auch von Riickschli-
gen begleitet war. Allerdings haben die Ver-
antwartlichen dieser Stadt in Verwaltung und
Gemeinderar die Stralbenbahn nic auls Ab-
stellgleis geschoben, haben der Versuchung
widerstanden sie durch Busse zu ersetzen. Et-
wa 400 km Streckenneiz werden heute von
AVG und VBK befahren und 1999 wurden
iiber 120 Millionen Menschen beftirdert. ..Die
Weiterentwicklung der StraBenbahn zur Stadt-
und Regionalbahn in einem ist revolutionir”,
hieli es 1998 bei einem wissenschaftlichen
Symposium iiber die Entwicklung in Karls-
ruhe, die inzwischen als Vorbild liir Saar-
briicken, Chemnitz. Newcastle, Luxemburg,
Graz und andere Stidte dient.

Dem Stadtarchiv und den Verkehrsbetrieben
mit ihren beteiligten Mitarbeitern und Mitar-
beiterinnen danke ich fiir die gute Kooperati-
on aus Anlass des 100-jihrigen Jubiliiums der
..Elektrischen”, die zu der erfolgreichen Son-
derausstellung im Stadtmuseum und zu dieser
Publikation gefihrt hat. Sie macht nachvoll-
ziehbar, dass Verkehrssysteme langlebig sind
und fir sie daher stirker als fiir andere Teilbe-
reiche der Gesellschalt gilt: ohne Kenntnis ih-
rer Geschichte ist ihre Gegenwart nicht zu ver-
stehen. Diese Geschichte in unserer Stadt und
der Region nachzuvollziehen, ermiglicht die-
ses Buch. Es verdeutlichi, dass die Stadt mil
Pioniergeist, unternehmerischem Engagement
und Mut mit ihren Ausgaben fiir den &ffentli-
chen Nahverkehr in die Zukunft investiert hat.

Heinz Fenrich
Oberbiirgermeister



GRUSSWORT

Das 100-jihrige Tubilinm der elektrischen
Strabienbahn in Karlsruhe war [ur die Ver-
kehrsbetriebe Karlsruhe und das Stadtarchiv
Anlass, ein Buch {iber die bisherige Geschich-
te des dffentlichen Nahverkehrs in der Fiicher-
stadt und der Region herauszugeben. Dabei
steht sicherlich die elektrische Strafienbahn im
Mittelpunkt, es wird aber auch ein Blick
zuriickgeworlen in die Zeit der Vorgiinper-
systeme, der Pferdebahn und der Dampf-
Stralienbahn. Es wird ferner die Geschichte
der Lokalbahn und der alten Albtalbahn nach-
gezeichnet, die fiir den Umlandverkehr von
groBer Bedeutung waren. Natiirlich wird auch
auf den Omnibusverkehr eingegangen, ohne
den kein Nahverkehrssystem in der Well aus-
kommt. Und selbstverstindlich darf auch die
neucre Entwicklung unseres regionalen Stadt-
bahnsystems nicht {ehlen, fiir das Karlsruhe
iiber die Grenzen Deutschlands und Europas
hinweg so bekannt geworden ist.

Auch nach 100 Jahren ist die StraBenbahn fiir
eine Stadt in der GroBenordnung von Karls-
ruhe unverzichtbar. Ohne leistungsfithige
Stralienbahn. die von den Bewohnern und Be-
suchern der Stadt in hohem Malfie in Anspruch
genommen wird, wiiren kilometerlange Staus
tigliche Realitit, miisste die halbe Innenstadt
fiir Parkflichen geopfert werden, von den un-
ertriglichen Belastungen fiir unsere Umwelt
ganz zu schweigen. Daher sind wir im Riick-
blick froh, dass die verantwortlichen Kommu-
nalpolitiker in Karlsruhe in den S0er und 60er
Jahren nicht dem damaligen Trend gefolgt
sind und die venmeintlich nicht mehr zeit-
gemiile StraBenbalin auls Abstellgleis gescho-
ben haben. Aul dieser Basis konnte in den
folgenden Jahrzehnten ein modernes Nahver-
kehrssystem aufgebaut werden. das die Stadt-
grenzen inzwischen weil iberschritten hat.

Nuch vor wenigen Jahren galien Stralienbahn
und Eisenbahn als vollkommen getrennte
technische Systeme, die praktisch keine Ge-
meinsamkeiten aufwiesen. Mit der Entwick-
lung unseres Zweisystem-Stadrhahnwagens,
der auf Strallenbahn- und Eisenbahngleisen
gleichermabien verkehren kann, haben wir die-
s¢ Trennung aufgehoben. Nas war eine Pio-
nicrtat, lur die wir vielfach ansgezeichnet
wurden und weltweite Beachtung fanden.
Heute hat sich diese [dee erfolgreich auf dem
Markt durchgesetzt und findet iiberall Nach-
ahmer.
Wir haben bewusst darauf verzichtel, einen
wprofessionellen™ Autor zu finden, beispiels-
weise einen Historiker, der den Versuch unter
nimmt, die gesamte Geschichte des tffentli-
chen Nahverkehrs in Karlsruhe peschlossen
darzustellen. Wir haben stattdessen auf ehren-
amtliches Engagement zuriickgegriffen, Zahl-
reiche Interessierte, darunter erfreulicherwei-
se anch frilhere und aktive StraBenbahner,
haben sich in ihrer Freizeit bereit erkliirt, einen
Beitrag fiir die Chronik des dffentlichen Ver-
kehrswesens in der Ficherstadt zu leisten. Ich
méchte mich bei allen Autoren herzlich be-
danken. Thnen ist es unter Anleitung von Dr.
Manfred Koch, der das Projekt seitens des
Stadtarchivs betreut hat, gelungen, ein umfas-
sendes, lebendiges, reich bebildertes Buch zu
verfassen, das sicherlich fiir die niichsten Juh-
re als Standardwerk fiir dic Geschichte der
Bahnen und Busse in unserer Region gilt. Ich
wilnsche dicsem Werk viele inleressierte Le
ser,
Di-Ing. h.e. Dicier Ludwig
Geschdftsfiihrer der Verkehrs-
betriebe Karlsruhe, der Albtal-
Verkehrs-Gesellschaft und des
Karlsruher Verkehrsverbundes



EINFUHRUNG

Seit 1877 gibt es in Karlsruhe einen Schienen
nahverkehr, seit 100 Jahren verkehrt die
Strallenbahn in der Stadt unter Strom und seit
knapp einem Jahrzehnt gilt das S-Bahnnetz
mit der Zweisystemtechnik als weltweit be-
achteter Modellfall des OPNV. Der Blick der
Fachleute und der Medien richtet sich in der
Regel auf die aktuellen Ereignisse des | Karls-
ruber Modells™, Dessen wechselvolle und von
der allgemeinen Entwicklung des Verkehrs-
mittels Strabenbahn teils abweichende Vorge-
schichte interessiert dabei kaum. Zum 100-
jihrigen Jubilivm der Elektrifizierung der
Plerdebahn in Karlsruhe sollte deshalb das In-
teresse gleichermalbien aul die Geschichte wie
aul” die Gegenwart gelenkl werden. Zentrale
Ereignisse bildeten dabei die Ausstellung
wUnter Strom. 100 Jahre [Elektrische’ Karls-
ruhe”, ein historischer StraBenbahnkorso und
die Herausgabe dieser Publikation. Sie ist
nicht als Ausstellungskatalog konzipiert, son-
dern als eine thematisch dariiber hinausgehen-
de Darstellung der Entwicklung des Schienen-
nahverkehrs in Stadt und Region insgesamt.
Ihr Ziel ist es, die Entwicklung des OPNV in
Karlsruhe seit den Anfingen im Zusammen-
hang zu sehen, die anl die Gegenwart wirken-
den historischen Faklen in ihrer jeweiligen
Bedeutung kenntlich zu machen und =0 die
Voraussetzungen wie die Innovationen, die
das , Karlsruher Modell” ermdglicht haben, zu
vermitleln.

Verkehrsgeschichte ist ein Thema, das die his-
torische Forschung lange Zeit kaum wahrge-
nommen hat. [irst in den vergangenen zehn
Jahren setzte, begtinstigt durch die Umwelt-
problematik. eine verstirkte Hinwendung zu
dem Themenfeld Stadt und Verkehr ein. Der
Stralffenbahn kam dabei eine besondere Be-
deutung zu. Die Herausgeber verschiedener
Sammelbinde formulierten nahezu iiberein-
stimmend die Notwendigkeit der Verkniip-
fung technikgeschichtlicher, unternehmensge-
schichtlicher, raum- und  stadeplanerischer
sowie sozial- und kulturgeschichtlicher Fra-

gestellungen zur Erkldrung der Konjunkturen
des offentlichen Nahverkehrs.' Als ein Defizit
der Forschung stellten Farschungsherichte das
Fehlen einer avsreichenden Zahl auf wissen-
schaftlicher Quellenauswertung beruhender
Lokalstudien heravs, die vergleichende Unter-
suchungen auf nationaler Ebene wie auch den
transnationalen Vergleich erméglichen konn-
ten” Gegeniiber diesem unzurcichend cotwi-
ckelten Forschungsstand wird betont, dass es
eine reichhallige . Liebhaberliteratur” gebe. die
mit Detaillireudigkeit und Wehmut gegeniiber
besseren Zeiten der Stralienbahn akribisch
technische und chronikalische Rekonstruktion
des Wagenparks, des Streckennetzes und des
Strallenbahnbetriebs leiste.” Bemiingelt wird
an diesen als wertvolle Quellen- und Material-
sammlungen eingestuften Verdtfentlichungen,
zu denen auch zahlreiche Jubildumsschriften
ziihlen, das Fehlen von Hinweisen auf Quellen
und Literatur sowie die Nichtberiicksichti-
gung fiibergeordneter historischer Fragestel-
lungen und Zusammenhidnge.

Diese Feststellungen {iber den Forschungs-
stand zur Geschichte des Nahverkehrs gellen
in dhnlicher Weise fiir Karlsruhe. In den drei
Stadtgeschichten. die seit 1900 erschienen
sind, wird die Geschichte der Stralenbahn in
der im Rahmen einer Gesamtgeschichte not-
wendigen Kiirze behandelt und die erforderli-
chen Grundinformationen im historischen Zu-
summenhang vermittelt.! Als  selbstiindige
Veriiffentlichungen liegen vor: Eine schmale
Jubildumsschrift zum 100-jihrigen Suaben-
bahnjubilinm von 1977 sowie cine Publikati-
on von 1984, deren Schwerpunkt auf den Ab-
hildungen liegt.” 1999 erschien in der Reihe
.Strafien- und Stadibahnen in Deutschland*
ein Beitrag iiber die Verkehrsbetriche Karls-
ruhe und die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft,
der cinen reich bebilderten, darstellenden und
fiir dic ercignisreichen letzien Jahre nur chro

nikalischen Uberblick gibt.” I gleichen Jahr
kam das Jahrbuch des Bundesverbandes Deut

scher Eisenbahnfrcunde c. V. mit dem The



[

menschwerpunkt Schicnenverkehr in Karls-
ruhe heraws, das die Kadsroher Suaffienbahn-
geschichie entsprechend beriicksichtigl.” Zu-
dem  erschienen iiber die Albtalbahn vier
Darstellungen, die zum Teil sehr ausfithrlich
auf die Geschichte eingehen®, zu den stillge-
legten Karlsruher Lokalbahnen mehrere Auf-
sitze” und zum 100-jdhrigen Jubildum der
Turmberghahn in Durlach 1988 eine Schrift
iiber die Geschichte der iltesten. noch verkeh-
renden Bergbahn Deutschlands.” In dem seit
1995  heransgesehenen  Puhlikationsorgan
Lder weichenbengel™ des Karlsruher | Treft-
punkt Schienennahverkehr e V. verdffent-
lichten die Mitarbeiter auch Beilriige zur Ge-
schichte der Karlsruher Stralienbahn bis hin zu
den aktuellen Entwicklungen des | Karlsruher
Modells”. Dieses hat auch in den nationalen
wie internationalen Verbands- und Fachorga-
nen fiir das Verkehrswesen in zahlreichen,
meist knappen Beitriigen Beachtung gefun-
den." Fiir die genannten Publikationen gilt,
dass sie keine oder nur summarische Angaben
fiber benutzte Quellen und Literatur machen,
sodass nicht erkennbar ist, in welchem Um-
fang bzw, aus welchen Archiven solche heran-
gezogen wurden,

Fiir die vorliegende Publikation sollte die spe-
zifische Sachkenntnis der Autoren genutzl
werden, die bereits Texte zu einzelnen Aspek-
ten der Karlsruher Strafenbahngeschichte
veriffentlicht haben. Es wurde deshalb ein
Sammelband konzipiert, dessen Teile in ihrer
chronologischen Folge und thematischen
Gruppierung systematisch aufeinander bezo-
cen sind. Durch die vom Stadtarchiv geleiste-
te tachliche Betrenung der Autoren, die mit ei-
ner Ausnahme keine Fachhistoriker sind,
sollte dabei die Balance gefunden werden zwi-

schen der detailfreudigen Nahsicht der Fach
leute und der distanzierten generalisierenden
Sicht des Historikers. Vercinbarl wurde die
Benutzung von Archivmalerial vor allem im
Stadtarchiv, an das anch die Altregistratur der
Verkehrsbetriebe {ibergeben worden war, und
die Angabe der benutzten Quellen in einem
Anmerkungsapparat, um die Aussagen und
Schlussfolgerungen fiir spiitere vertiefende
Forschungen tiherpriifbar zu machen. Es war
unvermeidlich, dass bei einer solchen Koope-
ration auf beiden Seiten pewohnte Arheits-
weisen verlassen werden mussten und Lern-
prozesse einsetzten, die in mehreren Arbeits-
sitzungen in den Raumen der VBK begleitel
wurden. Auch wenn den Autoren der vom vor-
gegebenen Umiang verlangte Verzicht auf
manche Details schwer fiel, hat dies dem Ge-
samtprojekt nicht geschadet. Die Schlussre-
dakton der Beitriige im Stadtarchiv sorgte fiir
deren Vernetzung durch Querverweise und
Uberleitungen, stellte die Einheitlichkeit der
Zitierweise her und konnte manche Quellen-
liicke schlieBen.

Mit dieser Publikation liegt nun erstmals eine
materialreiche, sowohl Fragen der Technikge-
schichte wie der Stadtentwicklung aufgreifen-
de, umfassende Gesamtschau der Entwick-
lung des Schienennahverkehrs in Karlsruhe
vor. Sie reicht vom Beginn des Nahverkehrs
auf den Staatsbahngleisen seit 1843 iiber die
Plerde- und Damplbahnzeit, in der die Stadt-
grenzen schon tiberschritten wurden, iiber die
Zeit der Elekirischen bis zum heutigen weit in
die Region ausgreifenden Zweisystembetrieb
auf Straben- und Bundeshahngleisen.

Manfred Koch /Horst Stammier
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Manfred Koch

NAHVERKEHR UND STADTENTWICKLUNG IN
KARLSRUHE IM UBERLICK

Spiitestens mit dem Aufkommen der ,Bahn-
holsfrage™ seit 1861 ist in Karlsruhe der Zu-
sammenhang von Stadtplanung und Verkehrs-
planung evident. Seitdem wurde in der Stadt
zum Teil mit groBer Beharrlichkeit und auch
Schiirfe die Lage des 1843 erbauten Bahnhofs
und der Gleisanlagen als Hindernis fir die
notwendige Stadterweiterung nach Stiden dis-
kutiert. Eines der zahlreichen Gutachten zur
Uberwindung bzw. Beseiligung dieses Hin-
dernisses erstellte der Ingeniewr-Professar
der Karlsruher Technischen Hochschule und
Stadtverordneter Reinhard Bauwmeister. Er
schrieb 1898 nach einer Aufzihlung der Pro-
bleme, die einem ungehinderien Verkehr z2wi-
schen der hinter dem Bahnhof entstandenen
Siidstadt und dem Stadtzentrum entgegenstan-
den: ,, Wohl wire es an der Zeit, den genannten
Anlidssen durch eine StraBenbahn Rechnung
zu tragen, welche die Altstadi und die Stidstadt
verbindet, allein auch sie wird durch die Ei-
senbahngleise verhindert.”! Baumeister war
kein geringerer als der Begriinder der moder-
nen Stadiplanung, der im crsten Lehrbuch der
neuen Disziplin 1876 lonmuliert hatte: | Zwel
Aufgaben liegen bei einer Stadterweiterung
vor: neue Wohnungen zu schaffen und den
Verkehr zu erleichtern.” Auch wenn mit dem
Generalbebauungsplan der Stadt 1m  Jahre
1926 erstmals ein Planwerk vorlag, das neben
anderen Aspekten der Rauvmplanung auch den
Nahverkehr thematisicrie, war die Entwick-
lung der Personcobel@rderung i Karlsruhe
und im Umland vorher schon ein Thema, dem
dic Oberbingermeister und Verwaltung der

Landeshauptstadt  grolite  Aufmerksamkeit
widmeten.” Als Rechtfertigung mag damals
schon gegolten haben. was im Abschnitt Ver-
kehr des Karlsruher Stadtentwicklungsplans
aus den 1970er Jahren fir die Gegenwart for-
muliert wurde: ..Die Entwicklung der [...]
Cirofistiidte wurde in den letzten Jahrzehnten
in einem graBen Ausmall von den Leistungen
moderner Verkehrssysteme beeinflusst. [...]
Das schnelle Wachstum der Stadte, ihre At-
traktivitiit [...] waren ohne die stetige tech-
nische Weiterentwicklung von Verkehrssys-
temen und ohne die grofien Investitionen
der letzten Jahre in Verkehrsanlagen nicht
denkbar.™

Die Investitionen in Anlagen des Schienenver-
kehrs haben das Gesicht der Stéddie seit der
Mitte des vergangenen Jahrhunderts entschei-
dend gepriigt. Bahnhiile, Betriebsstitten, Gleis-
anlagen, Oberleitungen, Haltestellen und de-
ren Entwicklung bestimmten das Stadtbild
immer entscheidend mit und wurden daher
nicht nur aus der Perspektive der Verkehrspla
nung zum Gegenstand der Stadtplanung. Das
Bezichunpspeflecht zwischen Stadtentwick-
lung und Nahverkehr in Karlsruhe soll im fol-
genden Uberblick erdrtert, der Wandel akzen-
tuiert werden, um den gegenwirtigen Stand
besser einschitzen und mogliche Perspektiven
abschiitzen zu kiénnen.”

Eiscnbahnknoten Karlsruhe

Die mihige Behiibigkeir der nach junpen Resi-
denzstadr Karlsruhe endete mit der Einfahrt
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des ersten Eisenbahnzuges 1843 in den neu er-
bauten Bahnhof. Das Zeitalter erhihter und
sich beschleunigender Mobilitit hatte auch
hier begonnen. Die Stadt zihlte damals gerade
24 000 Einwohner, war das Verwaltungszen-
trum des Landes und hatte mit der Rheinregu-
lierung seit 1817 und dem Bahnbau den
Standortnachteil der Griindung, abseits wich-
tiger Verkehrswege gelegen zu sein, ausgegli-
chen.” Die Gleise des Fortschritts brachten
auch die ersten Industricbetriebe in die Stadt,
die unmittelbar vor dem Ettlinger Tor entstan-
den und sich mit Lokomotiv- und Waggonbau
befassten.’ Sie lagen in unmittelbarer Nach-
barschall zum Bahnhof, der sich siidlich der
Stadtbebauung an der KriegsstraBe befand.
Die Gleise kamen vom Osten aus Durlach und
verliefen nach dem Bahnhof in einem Bogen
parallel zur heutigen Beiertheimer Allee nach
Stiden. Dem weiteren Ausbau des Bahnnetzes
widmete die Stadt erhihte Aufmerksamkeit.
Biirgermeister Karl Schnetzler erkliirte 1874,
Jede Vermehrung der Verkchrswege zwi-
schen der Residenz und den Nachbarorten™
werde freudig begriift™.* Man hatte schunell

Stadiplan von 1868 mit projekiierter Erwerterung nach Westen und Siidwesten

erkannt, dass die Aushildung eines Eisenbahn-
knotenpunktes zum Zentralititsgewinn der
Residenz beitragen wiirde. So driingte die
Stadt auf den Ausbau der Strecke iiber Dur-
lach durch das Pfinztal nach Pforzheim und
plante selbst die Fortfiihrung dieser Linie an
den Rhein zur besseren Anbindung des eige-
nen Hafens in Maxau wie auch in Erwartung
ciner Weiterfilhrung nach Westen 1 das
Kohlerevier an der Saar, die mit der Rhein-
briicke 1865 auch realisiert wurde. Nach ein-
gehender Offentlicher Erdrterung fithrte man
die Trasse der 1862 erdffneten Maxiubahn
schlieBlich kurz nach dem Bahnhof von der
Hauptlinie abzweigend durch die heutige Ma-
thy-/Hans-Sachs-Stralle zum Mihlburger Tor,
wo ein Bahnhof entstand, und weiter durch die
heutige Hildapromenade iiber Miihlburg und
Knielingen zum Rhein. Um 1860 glaubte man
— damals lebten hier etwa 27 000 Menschen —
die Bahnlinie weit genug weg von der Bebau-
ung angelegl zu haben. Noch 1871 - bei einer
Einwohnerzahl von etwa 36 000 — rechneten
die Veranlworllichen der Stadt lediglich mit
cinem Wachstum aul hichstens 60 000 Ein-
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wohner, die innerhalb des im Stiden wie ein
Ring um die Stadr entstandenen Schienengiir-
tels Platz gefunden hitten, zumal nach Oslen
var dem Durlacher Tor noch Ausdehnungs-
mdéglichkeiten gegeben waren.”

Weitere, privat finanzierte Bahnstrecken ver-
vollstindigten das Balmnetz um Karlsruhe.
1870 kam der vor allem von der Stadt Mann-
heim vorangetrichene Streckenneubau iiber
Schwetzingen — Graben-Neudorf und die
westlichen Hardtdorfer dazu. Sie fiidelte von
der heutigen Erzberger- und Riefstahlstrale
kommend am Mihlburger Tor in die Maxau-
bahn ein. Kurz daraul’ musste am heutigen
Sonntagplatz ein Abzweig zur Bahnlinie nach
Siiden gebaut werden, um Giterziige ohne
Halt und Umspannen der Lokomotive im
Hauptbahnhof an Karlsruhe vorbeifahren zu
lassen. Diese Strecke ist im Stadtbild heute
noch als JollystraBe zu erkennen. 1879/80
ging die in Gritzingen abzweigende Bahnlinie
nach Eppingen — Heilhronn in Betrieh. die der
Stadt den Kraichgau erschloss und diesen
Landstrich entsprechend dem Bestreben des
Oberbiirgermeisters Wilhelm Lauter ,,in nihe-
re Beziehung zu Karlsruhe® brachte.” Mit der
auf Forderung des Generalstabs errichteten
und 1895 eroffneten so genannten strategi-
schen Bahn von Graben tiber Friedrichstal
Hagsfeld, Karlsruhe, Durmersheim, Rastatt
bis Wintersdorf und Roeschwog erhielten
ewar die ostlichen Hardtd@rfer und im Stiden
Durmersheim Anschluss an Karlsruhe, aber
sowohl die Maxaubahn als auch die Rhein-
bahn nach Graben verloren an Bedeutung. Die
Rheinbahn wurde bis 1913 als Lokalbahnlinie
weiterbetriechen und dann  stillgelegt. Die
Muaxaubahn, die nach der Rheinhafenercif
nung 1901 einen Teil ihrer Funktion eingebuift
hatte. wurde durch eine neue Linie zum
Rheinhafen, die durch Bulach liihrte, ersetzl
und stillgelegl. Ein Abzweig vor Knielingen
nach Norden trafl bei Neureut auf die Gleise
nach Graben, aul denen der Vorortverkehr fiir
die westliche Iardt abgewickelt wurde.
Bereils Mitte der 1860er Jahre war der Eisen
bahnknotenpunkt Karlsruhe als Schnittpunki
von Ost-West- und Nord-Sad-Linien enl-

wickelt, der danach ausgebaut und durch ei-
nen griBeren weiter vor der Stadt gelegenen
Rangicrbahnhof (1895) leistungsfiihiger wur-
de. Die Stadtverwaltong hatte diese Entwick-
lung im Rahmen ihrer Moglichkeiten durch
die Beteiligung am Bau von Bahnstrecken ge-
fordert und damit auch die Voraussetzungen
fiir den seit den 1870er Jahren einselzen-
den Industrialisierung- und Urbanisierungs-
prozess geschaffen. Zu dieser Zeit formulierte
der Direktor der Gewerbeschule, Thomas Ca-
thian, die Verinderung der Ziele fir die Stadt
politik: ,,Die Zeiten sind um, wo der Rauch der
Fabrikschornsteine bekidmpft wurde, weil er
dic bliitenweiBe Wische der Hausfrau bedroh-
te, eine Stadt von Beamten und Gelehrten, von
Malern und Dichtern hat heute keinen Sinn
mehr.™'

Schienennahverkehr mit dem Stadtumland

Das Interesse der Stadtverwallung am Nah-
verkehr war mit der Entwicklung des Eisen-
bahnknotenpunktes jedoch nicht erschopft.
Sie unterstiitzte die Bemithungen zur Errich-
tung einer Pferde- bzw. Dampfbahn seit 1869
his zu ihrer Erdffnung 1877/1881. Diese
StraBenbahnlinie war von Anfang an als Vor-
ortbahn konzipiert, die die damals noch selbst-
stindigen Stiidte Durlach im Osten und Miihl-
burg im Westen mit der Residenz verbinden
sollte, was , gleichzeitig auch dem [nnern der
Stadt zugute kommen musste”, wie der Zeit-
zeuge und  Stadthistoriker Friedrich von
Weech urteilte.” Im Stadtinnern setzte, gefor-
dert durch die Pferdebahn, gerade die Heraus-
hildung der Cily als Geschiillszentrum entlang
der Kuiserstratie mil Dienstleistungen und
Verwaltungen ein, die bis zum Vorabend des
Ersten Weltkriegs mit dem Bau zweier groffer
Kaulhduser anhielt. Rickblickend kiindigte
sich hicr cine Entwicklung an, die die Stadi-
planer bei der Stadtentwicklung noch heute
beschiftiglt. Begrenzt durch den Schlosshe

zirk und die groBherzoglichen Waldungen der
[Tardt im Norden und den Giirtel der Bahnan

lagen im Siden war die Stadientwicklung auf
die Ausdehnung entlung der Ost-West-Achse
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eingeschrinkl. Dazu kam ein Geburtsfehler*
der Stadt: Die markgriifliche Griindung war
mil einer sehr kleinen Gemarkungsfliche ans-
gestatiet worden, sodass sie fiir ihr Wachstum
seit Beginn des 18. Jahrhunderts auf den Er-
werb von Fliichen benachbarter Gemeinden
angewiesen war."” So baute man z. B. sowohl
den ersten als auch den zweiten Karlsruher
Hauptbahnhof auf ehemaligem Beiertheimer
Gelinde,

Die Stadtverwaltung beliell es bei der Férde-
rung des Nahverkehrs nicht bei der cinen Vor-
ortlinie: Eine Lokalbahnlinie von Durmers-
heim im Siiden durch die Stadt bis nach Spock
im Norden ging 1890/91 in Betrieb und eine
direkie Verbindung nach Ettlingen (die Staats-
bahnlinie fiihrte etwa 2 km vom Oriszentrum
entfernt vorbei) und weiter ins Albtal eréffne-
le 1897, Bereils 1896, als der Biirgerausschuss
dariiber erstmals beriel, hatte Oberbiirgermeis-
ter Karl Schnetzler grundsitzlich zum Bau
von Lokalbahnen Stellung genommen. Er un-
terstrich die Bedeutung solcher ,,Bahnen fiir
eine in industrieller Entwicklung begriffene
Stadt™ und nannte als Griinde: sie ermoglich-
ten den in der Stadt beschiftigten Arbeitern —
dies seien etwa 10000 — das preisgiinstigere
und gesiindere Wohnen auf dem Lande, wo-
durch wiederum der Preisanstieg fir die
Bauplitze und damit die Mieten in der Stadt
verringert werde; sie verhinderten den vorzei-
tigen Verschleild der Arbeitskrafll, indem sie
dem Arbeiter stundenlange FubBwege erspare,
sumal das Fahrrad die Bahn iiber lingere
Strecken und bei schlechtem Wetter nicht er-
selzen kinne; im Inleresse ,einer gulen, reich-
lichen und nicht zu teuren Versorgung der
Stadt mil landwirtschalllichen Erzeugnissen®
wiirden sie die Zulubr ,auch aus den ferner
gelegenen Landorten® erleichtern. was fir
..die landbautreibende Bevilkerung™ Vorteile
durch lohnende Absatzgebiete bringe: schliefi-
lich betonte er im Hinblick auf die Albtalbahn,
dies erschlieffe ein Erholungsgebist fiir die
Stadthevalkerung, was wiederum in Konkur-
renz zu Freiburg und Heidelberg Anlass hite,
dass sich ,verméglichere Leute in hiesiger
Stadt lieher niederlassen™."

Stadtentwicklung und Nahverkehr bis 1900

In der Zeit als sich die Stadtverwallung um
den Ausbau eines Nahverkchisuclzes durch
die Forderung von Stralien- und Lokalbahnen
bemiihte, betrieb sie zugleich aktiv die An-
siedlung von Industriebetrieben durch die Be-
reitstellung entsprechender Baugebiete am
Rande der Stadt. So entstanden im Osten vor
dem alten Durlacher Tor ab 1890, im Siidwes-
ten an der neuen Bahnlinie zwischen Beiert-
heim und Griinwinkel seit 1899 Industriege-
biete und bei der Planung des 1901 erdffneten
Rheinhafens ging man von Industrieansied-
lungen um die Hafenbecken aus."” Hatte Tho-
mas Cathian noch 1875 erklart, Karlsruhe sei
~weder Handels- noch Fabrikplatz von her-
vorragender Bedeutung'™'®, so hatte sich dies
30 Jahre spiter deutlich gedndert. 1875 gab es
etwa 2 900 Betriebe mit etwa 11 500 Beschif-
tigten, 1895 waren es bereits 5 500 Betriebe
und 29 000 Beschiftige und 1907 gabes 7 100
Betriche mit 43 800 Beschiftigten."” Der Sog
der Fabriken, die Arbeitskrifte bendtiglen,
fithrte seit den 1870er Jahren zu einem be-
schleunigten und seit den 1880er Jahren zu ei-
nem explodierenden Bevolkerungswachstum
von etwa 43 000 Einwohnern um 1875, auf
73000 — 1890, 100 000 — 1901 und 134 000 —
1910.

Auch wenn dieses Wachstum mit dem von
Stddten im Ruhrrevier nicht vergleichbar war,
stellte es die Stadt doch vor die Notwendig-
keit. neue Wohnquartiere zu erschlieBen. Seit
Beginn der 1860er Jahre war im Zusammen-
hang mit der Vergrislerung der Eisenbahn-
werkstitten siidostlich des Bahnhofs und des
Fubrikviertels vor dem Ettlinger Tor die Stid-
stadt jenseits der Bahngleise angelegt worden,
die schon etwa 20 Jahre spiiter 15000 Men-
schen. iiberwiegend Arbeiterfamilien, heher-
bergte. Die weitere Entwicklung sahen die
Verantwortlichen der Stadt schon am Ende der
1860er Tahre im Sitdwesten, Nordwesten und
im Westen, wie ein Stadtplan von 1868 mit ei-
nem entsprechenden Strabenraster ausweist
(vgl. Abbildung 5. 14). Im Osten dagegen lie

gen erste Baulluchlenplanungen seit dem En-
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de der 1880er Jahre var. Zu dieser Zeit hatte
die Bebavung im Westen und Siidwesten die
Bahnlinie erreicht. Am Ende des Tahrhunderts
war sic bereits deutlich daritber hinausge-
wachsen, die Bahnanlagen galten iiberall als
storender Fremdkdrper. Im Stidwesten musste
die Rhein- und Maxaubahn 1891 mit der
Hirschbriicke iiberspannt werden, um #hnlich
unerfreuliche Verhiltmisse wie am Ettlinger
und Riippurrer Tor fiir die Stidstadt mit sehr
langen SchlicBungen der Bahniibergiinge fiir
die neue Stidweststadt zu vermeiden. '
Betrachtet man den Zusammenhang wvon
Stadtentwicklung und Nahverkehr bis zur
Jahrhundertwende, so ist festzuhalten, dass
die Stadterweiterung im Siiden und Westen in
den 1860er Jahren ohne Nahverkehrsmittel
geplant wurde. Vielmehr folgle die Plerde-
bahnlinie nach Miihlburg der vorgegebenen
Richtung der Stadterweiterung. Allerdings be-
gleitete sie deren Realisierung und erleichter-
te damit die ErschlieBung z. B, durch den der
Wohnbebauung  vorausgehenden Bau  der
Dragonerkaserne. Die zusitzliche Verkehrs-
verbindung nach Miihlburg neben der Maxau-
bahn hat zudem zur wirtschaftlichen Ver-
flechtung zwischen den beiden Stiidten bei-
getragen, die neben der Karlsruher Landnot
zur vom Mihlburger Stadtrat vorgeschla-
genen Eingemeindung im Jahr 1886 gefiihrt
hat. Im Osten verstirkten sich die wirtschaftli-
chen Bezichungen mit Durlach ebenfalls, ver-
kehrten hier doch z. B. eigene Arbeiterziige
und Marktwagen. Es kam aber erst ein halbes
Jahrhundert spiter zur Zwangseingemeindung
nach Karlsruhe, die mit der Existenz der
Strafenbahn zwischen den beiden Stidten
nicht im Zusammenhang stand."
Imnerstidtisch  erleichterte die Plerdebahn
zweifellos die Ausdehnung der Stadt, die seit
den spiiten 1880er Jahren keine reine Fuligin-
gerstadt mehr war, die Distanzen waren dafiir
zu grob geworden. Damil verbunden entstand
die Differenzierung in Stadtviertel, die funk-
tional und sozial unterscheidbar waren. So
entwickelte sich nach den Planungen im Wes
ten nérdlich der heutigen Kaiserallee ein Vil-
lenviertel und siidlich gin Arbeiterwohnguar-

tier, an das sich ein Gewerbegebiel anschloss.
Tm Osten wurde ebenlalls ein Wohngebiet mit
CGewerbe und Fabriken geplant, in dem sich
der Mittelstand ansiedelle. Dort lug auch siid-
lich der Strafle und nérdlich der Bahnlinie
nach Durlach das grofie Areal der Artillerie-
kaserne. Die Pferdebahn erschloss die Stadt
aber nur in Ost-West-Richtung, nachdem die
Strecke zum Bahnhof schon kurz nach Erbff-
nung 1878 wieder geschlossen werden muss-
te. Hier hot seit 1890/91 die Lakalbahn eine
Verbindung von Hagsfeld im Nordasten kom-
mend Gber das Durlacher Tor, durch die
KriegsstraBe bis zum Kiihlen Krug und weiter
Richtung Morsch. Sie erschloss mit ihren acht
innerstidtischen Haltestellen die siidlicher ge-
legenen Stadtviertel wie die Siidweststadt mit
ihrem biirgerlichen Flair. Die Siidstadt blieb
jedoch weiterhin van einer Anbindung an die
Innenstadt ausgeschlossen, verfigte aber den-
noch seit 1897 iiber ihr Verkehrsmittel in
Richtung Riippurr und weiter ins Albtal. Die
Albtalbahn, die seit 1898 als erste Bahn ,,unter
Strom™ verkehrte, endete am Festplatz siidlich
der Eisenbahngleise.

Insgesamt war an der Jahrhundertwende die
Nahverkehrssituation fiir Karlsruhe in Bezug
auf das Stadtumland durchaus befriedigend.
Die Bahnen leisteten einen wichtigen Beitrag
zur Stirkung der Zentralitéit und zur Industria-
lisierung der Stadt. Sie erm&glichten Tausen-
den von Arbeitern tiglich, ihre in der Stadt
gelegenen Arbeitsplitze zu erreichen, Die
Zahl von iiber 8 Millionen Fahrgisten bei et-
wa 150000 Einwohnern im Einzugsbereich
der Bahnen lassen durchaus die Bezeichnung
Massenverkehrsmittel zu.™ Im Gegensalz da-
zu liell die innerstddtische ErschlieBung mit
der einen Linie der Plerdebahn und der sich
am Durlacher Tor kreuzenden ansonsten weit-
gehend parallel verlaufenden Lokalbahn viele
Wiinsche offen.

Kommunalisierung des Strallenhahn-
betriebs

Mit der Elektrifizierung der Pferde- und
Dampibahn im Jahre 1900 sollte zum einen
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die Leistungsfiihigkeit der Bahn gesteigert
werden. Zum anderen verband die Stadt mit
der Genehmigung die Auflage, neue Strecken
zu bauen. Allerdings hatte vor allem Oberbiir-
germeister Schnetzler zu der Zeit schon er-
kannt, was er zwei Jahre spiiter formulierte. In
der Biirgerausschussvorlage, mit der dem Ge-
meindeparlament der Kauf der Elektrischen
vorgeschlagen wurde, hieB es: | Jedenfalls
sollte ein Unternechmen, welches das difentli-
che Interesse so nahe und so wirksam beriihrt,
wie ¢s bei einer Straffenbahn der Fall isr, nur
vom Standpunkt des Sffentlichen Interesses
aus verwaltet werden™, denn der Privatunter-
nehmer stelle seinen Gewinn iiber den allge-
meinen Nutzen. ,.Demnach mufl man in dem
heutigen Bestreben, das StraBenbahnwesen zo
kommunalisieren, den friiheren Anschauun-
gen gegeniiber einen Fortschritt erkennen.™!
Die Stadt erwarb 1903 als 15, Stadi in
Deutschland die Sitliche Stralienbahn und for-
cierte nun den Ausban des Streckennetzes in
dic ncuen und weiterwachsenden Stadtviertel

im Westen und bis zum neuen Rheinhafen mit
seinem Industriegebiet. AulTéllig ist die Linie
in den Siiden nach Beiertheim, einem Ort vor
den Toren der Stadt, der 1907 eingemeindet
wurde. Aber auch hier stand wie in Mithlburg
die Frage der Eingemeindung lingst auf der
Tagesordnung, hatte die Gemeinde doch seit
100 Jahren stindig Teile ihrer bis an die
Kriegsstralie reichenden Gemarkung fiir das
Wachstum der Stadt abgegeben. Wie im Falle
Miihlburgs war die Strallenhahn nicht die Ur-
sache der Eingemeindung, sondern eher ein
Varbote des Unvermeidlichen und fiir die Biir-
ger zugleich eine verbesserte Anbindung an
die Grofistadt mit ihren Schulen, Krankenhiiu-
sern, Einkaufsmiglichkeiten und ihrem kultu-
rellen Angebot. Dies gilt auch fiir die 1907 bis
1909 eingemeindeten Orte Rintheim, Riippurr
und Griinwinkel, die durch Albtal- und Laokal-
hahn angebunden waren. Die Fingemeindung
Daxlandens erfolgte 1910 hauptsichlich we-
gen des zovor im Wesentlichen auf seiner Ge-
markung entstandenen Rheinhafens, wobei
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Stactplan von 1903
fAusschnin)

Strafienbahn

Lokalbahn

Albralbalhn

die Anbindung an die Straflenbahn vertraglich
festgeschrieben wurde.™

Die Elektrifizierung hatte den Verkehr nach
Durlach erleichtert, da die Fahrgéiste nun nicht
mehr am Durlacher Tor von der Pferde- auf die
Dampfbahn umsteigen mussten. Hier blieb al-
lerdings das Problem, dass die Elektrische in
Durlach wegen der Staatshahngleise vor dem
Ortseingang endete und es blieb die Behinde-
rung durch den Umsteigezwang am Miihlbur-
ger Tor wegen des Verbots der Kreuzung der
dortigen Staatsbahngleisc, das crst 1905 ende-
te. Vor allem aber blicben dic Barriere des
Bahnhots an der KricgsstraBe mit seinen Gleis-
anlagen, die eine StraBenbahnverbindung mit
der Siidstadt und damit eine Erleichterung des
Verkehrs im Sinne des Stadtplanungsauftrags
Baumeisters verhinderte, und die Tatsache,
dass neben der nun stidtischen Stralienbahn
ewel private Unternchinen mit einer anderen
Spurweite Nahverkehrsstrecken in der Stadt
unterhielten,

Fiir eines der Probleme — die Bahnhofsfrage —

war 1902, als die Stadt iiber den Kauf der
Elcktrischen verhandelte, bereits eine Lissung
beschlossen, Der badische Landrag hatre die
Verlegung des Bahnhofs an seinen heutigen
Standorl beschlossen. Gebaul wurde ab 1906,
die Einweihung fand 1913 statt.”” Mit der Ver-
lagerung des Bahnhofs boten sich der Stadt-
wie der Verkehrsplanung Moglichkeiten, von
stirenden Bahnanlagen unbehinderte Projekte
zu realisieren. Die NahverkehrserschlieBung
der Siidstadt konnte 1913 durch die Ettlinger
Strabe, wolur die Endstation der Albtalbahn
an die heutige Ebertstrafie nach Siiden verlegt
wurde, erfolgen.

Nahverkehrspolitische Vision 1912/13

Mit der Verlegung des Bahnhofs und der Er-
weiterung des Streckennetzes von etwa 15 auf
20 km sowie mit den Investitionen in die
Strecken wie in die Fahrzeuge verfiigie die
Stadt am Vorabend des Ersten Wellkrieges
iiber ein Nahverkehrsmittel, das sowohl die
stark gewachsene Kernstadt aber auch einige
der bereits eingemeindeten Vororte erschloss.
Im letzten Friedensjahr betrug die Zahl der
Fahrgiiste 18 Millionen, ™ Nicht nur die Benut-
zer. sondern auch die Stadtverwaltung waren
sich jedoch der Mingel dieses Systems wohl
hewusst. 1912 trat Oberbiirgermeister Karl
Siegrist mit einem Plan an die Offentlichkeit,
der die StraBen- und Vorortbahnen in das Zen-
trum einer Emtwicklungsperspektive fiir die
Stadrt stellte.” Zunichst listete er die Mingel
auf: Fehlende Anbindung der Siidstadt, Rint-
heims und Daxlandens. nur eingleisige Linien
zur Siidweststadt und nach Riippurr und
Griinwinkel, nur eine Ost-West-Linie, unre-
gelmdliger und langsamer Betrieb der Lokal-
bahn. Damit verbunden seien die Behinderun-
gen durch die Kreuzungen mit der Staatshahn
an der MoltkestraBe, dem Mithlburger Tor im
Verlauf der KarlstraBe und beim Ettlinger Tor.
sowie das Linienende vor Durlach. Davon
werde ciniges durch den Bahnhofsneubau und
den Abbau der Gleise der Rhein- und Maxau-
bahn besser werden. Der Betrieb der Vorort-
hahnen iindere sich dadurch aber nichr: Sie
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seien als Fernbahnen konzipicrt, erfiillten aber
lingst Funktionen des Nahverkehrs, Insbeson-
dere aber seien die Bahnen in der Hand dreier
Besitzer und ¢s giibe keine Abstimmung der
Fahrpline und keine einheitlichen Tarife, was
fiir die Fahrgiste auBierordentlich umstindlich
und unbequem sei. SchlieBlich giibe es gerade
nach der Stilllegung der Rheinbahn eine emp-
findliche Liicke in der Anbindung der westli-
chen Dérfer der unteren Hardt {iber Neureut
his Eggenstein, Hochstetten und RuBheim, er-
wiinscht sei zudem eine Verbesserung der Ver-
kehrsbeziehungen zur Rheinpfalz. Die Le-
bensinteressen der Stadt erforderten daher die
Vereinheitlichung und den planmifigen Aus-
bau des Nahverkehrs.,

Hintergrund dieser Forderungen war die Uber-
legung, dass ,zweckmiiBige und billige &f-
fentliche Verkehrseinrichtungen [...] eine der
wichtigsten Vorbedingungen fiir die gedeihli-
che Entwicklung der Volkswirtschaft und
Volkswohlfahrt seien. GroBstidte bedirlten
dariiber hinaus innerhalb ihres eigenen Wirt-
schaftsgebiets effizienter Verkehrseinrichtun-
gen, die weit iiber die eigene Gemarkung hi-
naus in die lindliche Umgebung reichen. Nur
s0 kiinnten die Verkehrsbediirfnisse der Stadt
wirtschaftlich betrieben, der Industrie die Ar-
beitskrifte vom Lande zugefiihrt, diesen das
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gestindere Leben aul” dem Land ermiglicht,
der Austausch der Produkte des Landes mit
denen stidtischen Gewerbes  bewerkstelligl
sowie das kulturelle Angebot der Stadl [ur die
Landbevilkerung erschlossen werden, Er
schlug deshalb die Bildung einer Karlsruher
Eisenbahngesellschaft, bhestehend aus der
Karlsruher StraBenbahn, der Lokalbahn und
der Albtalbahn vor, die zum einen eine Verein-
heitlichung des Verkehrsangebots zu leisten
und den Aushau des Netzes zu bewerkstelli-
gen hiitte. Als Ziel schwebte Siegrist die Flek-
trifizierung der Lokalbahnen vor, die Dur-
mersheim, Daxlanden und Spick organisch in
das StraBenbahnnetz integriecren sollten. Ob
Siegrist und seine Planer dabei nicht nur an ei-
ne Verkniipfung durch Fahrpline dachten,
sondern auch an eine Umspurung der meter-
spurigen Bahnen auf Normalspur, ist aus den
Unterlagen nicht zu ersehen. Rintheim sollte
durch Verlegung der Lokalbahntrasse direkte
Verbindung erhalten, die Albtalbahn sollte mit
der ebenfalls meterspurigen Lokalbahn ver-
kniipft werden, neue Strecken sollten nach
Neureut — Eggenstein — RuBheim. durch Dur-
lach nach Griitzingen bis Berghausen sowie in
die bayerische Pfalz entstehen, wozu aller-
dings eine feste Rheinbriicke mit den Verant-
wortlichen der beiden Linder zu planen sei.”
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Karlsruhe wiirde so ein Strafienbahn- und Vor-
ortbahinverkehrsnetz erhalten, das die grobie
Erwcitcrungsfihigkeit hesiile und dessen
Vallstindigkeit nach allen Richtungen kaum
zu iibertreffen sei. Am 27. Juni 1913 wurde
diese nahverkehrspolitische Vision vom Biir-
gerausschuss zunichte gemacht. Sie scheiterte
nicht an deren grundsiitzlichen Uberlegungen
oder ihren ungeteilt als richtig eingeschiitzten
Zielen. Eine Mehrheit von 66 gegen 27 Stim-
men wandte sich gegen die vorgeschlagene
Form eines germischiwirtschaftlichen Betrie-
bes und der kommunalen Aktiengesellschafl.
Privatern Kapital wollte man kein Einfluss auf
ein Unternehmen einrdumen, das der Allge-
meinheit dienen sollte. Der Schwenk von der
Kommunalisierung der Strafienbahn von 1902
zur Privatisierung in eine Aktiengesellschaft
mit einer 51 %igen Mehrheit der Stadt am Ak-
tienkapital nur zehn Jahre spiiter war den Biir-
gern und ihren Vertretern nicht zu vermitteln.

Nahverkehrspolitische Realitiit und
Generalbebauungsplan 1926

Der bald nach dem Scheitern der Verkehrsvor-
lage ausgebrochene Erste Weltkrieg verhin-
derte die Realisierung aller bereits gedachten
oder schon geplanten Erweiterungen des Nah-
verkehrsnetzes in und um Karlsruhe, Es wur-
de lediglich die Lokalbahn Durmersheim —
Spock gekault und die nétigsten Anpassungen
an den Karlsruher StraBenbahnbetrieb vorge-
nommen.”’ Die Stadt hatte jedoch an dem Kauf
keine groBe Freude. Das Unternehmen war
defizitiir, die Anlagen und der Fuhrpark veral-
tet. Die Bahn musste trotz Bemnithungen der
Stadt in Etappen 1922 und 1935/36 [ur den
Personenverkehr eingestelll werden. So verlor
Karlsruhe erstmals seit Beginn des oifentli-
chen Nahverkehrs Strecken, deren Verkehr
entweder die parallel verkehrende Staatsbahn
oder Omnibusse tbernahmen. Innerstddtisch
bestanden die Linien nach Granwinkel/Dax-
landen und Hagsfeld nach 1922 weiler. Trotz
dieser Stilllegung kam die Kurlsruher Stralien-
bahn in der Zeil nach dem Erslen Weltkrieg
beziiglich ihrer Streckenlinge 1929 auf ihre
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bis dahin grifte Ausdehnung von 38 km.
Neue Linien nach Kniclingen 1925, die auf
Driingen dicses Vorortes entstand, nach Dax-
landen 1928 und weiter nach Rappenwdrt
1929 sowie nach Rintheim 1929 sorgten dafiir,
dass zeitgleich mit der gribiten Netzausdeh-
nung im Deutschen Reich dieses auch fiir
Karlsruhe galt. In einem Zusammenhang mit
Stadtentwicklung standen diese Projekte aber
nur im Falle der Linie nach Rappenwirt, wo
ein moderner Bade- und Erholungspark ent-
standen war. Daxlanden und Rintheim erhiel-
ten den iberfilligen zeitgemilen Strafen-
bahnanschluss anstelle der meterspurigen
Lokalbahnlinien. Lediglich im Falle Knielin-
gen mag man die Stralenbahn wiederum als
Vorboten der Eingemeindung sehen. Als diese
1935 vom NS-Staat angeordnet wurde, hing
dies aber sehr viel mehr mit dem Bau der fes-
ten Rheinbriicke zusammen, die fiir Karlsruhe
von grofier Bedeutung war.™ Das 1929 einge-
meindete Bulach erhiell keine Stralienbahn-
anbindung, withrend die 1938 eingemeindeten
Orte Durlach und Hagsfeld bereits ihren An-
schluss an den offentlichen Nahverkehr lange
vorher erhalten hatien.

Dem Hohepunkt der Ausdehnung des StraBen-
bahnnetzes in der Stadt steht im Vergleich
zur allgemeinen Stadtentwicklung in der Vor-
kriegszeit eine deutliche Stagnation gegeniiber.
Die Bevalkerung wuchs nur noch geringfiigig
von 137 000 im Jahr 1920 auf 184 000 im Jahr
1939, waobei von dieser Zunahme um 47 000
allein etwa 38 000 auf die Eingemeindungen
entfielen. Auch die industrielle Entwicklung
stagnierte infolge der Grenzveriinderungen,
Die Oberrheinregion wurde durch die Grenze
zu Elsass-Lothuingen, das wieder franzdsisch
geworden war, zerschnitten. Dadurch verlor
die Karlsruher Industrie ein wichtiges Absatz-
gebiet, zudem verlor der Industriestandort im
Schatten der Grenze zu Frankreich an Attrak-
tivitdt fiir Investoren. Karlsruhe entwickelte
sich zu einer Stadt des Handels und der
Dienstleistungen,

In die kwze wirtschaftliche Erholungsphase
von 1924 = 1929 zwischen Inflation und Welt-
wirtschaftskrise fiel die Verdffentlichung ei-
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nes Generalbebavungsplans fir Karlsruhe, der
sich auch mit der Nahverkehrsplunung befass-
te.” Dieser Plan hatle seine Urspriinge in
Uberlegungen, die schon vor dem Ersten
Weltkrieg zu Stadterweiterungen angestellt
wurden. Grundgedanke des Generalbebau-
ungsplanes der Stadt Karlsruhe, der 1926 pub-
liziert wurde, war die Stadtentwicklung nach
Siidwesten, wie sie bereits in den Planungen
fiir ein erweitertes Straenbahnnetz von Ober-
hiirgermeister Siegrist vorgesehen war. Dem
stand aber der Schienengiirtel der Pfalzbahn
mit dem Westbahnhof im Weg. Deshalb soll-
ten im Norden der Stadt im Hardtwald neue
Bahnanlagen entstehen und die Gleise in
Nord-Stdrichtung an der Stadt vorbeifiithren.
Die Bahn lehnte die Vorschlige ab, womit der
Plan als Ganzes gegenstandslos wurde. Von
Interesse sind dennoch die formulierten Uber-
legungen im Hinblick auf den Nahverkehr.
Zum stiidtischen StraBenbahnnetz enthilt er
wenig Neues. Es geniige den Anforderungen,
jedoch solle der Vorortverkehr nach Riippurr,
Griinwinkel, Daxlanden und Rintheim verbes-
sert werden, was bis 1930 geschah. Neue Mo-
mente kamen in den Uberlegungen zur Lokal-
bahn in die Diskussion. Die Planer sahen sie in
der damaligen Form als {iberholt an. Sie miis-
se als StraBenbahnbetrieb entlang der Besie-
delungsachsen im Stiden nach Rastatt und im

Norden bis Bruchsal gefithit werden, Die Alb-
talbahn sei his Eitlingen als zweigleisige
Stralienbahn auszuhavnen und kénne ab Ettlin-
gen als Lokalhahn weiterexisticren. Der Aus-
bau einer normalspurigen Eisenbahn vom
Bahnhof Miihlburg nach den westlichen Hardt-
orten von Neurcut bis Rubheim und weiter
nach Waghiiunsl oder auch Germersheim konne
die Verkehrsbediirfnisse dieser Orte, aber auch
das Interesse der Stadt Karlsruhe belriedigen.
Hier sind, wic in dem Entwurf von Biirgermeis-
ter Sicarist, Nahverkehrsdimensionen ange-
sprochen, die aufgrund der Entwicklung zum
Zweiten Weltkrieg und dessen Folgen erst
Jahrzehnte spiiter wieder in die Diskussion ge-
rieten. Ziel des Ausbaus des QristraBenbahn-
netzes bleibe es, die Vororte auf méglichst
kurzem Wege mit dem Stadtinnern zu verbin-
den, die Industriearbeiter zu befordern und die
Erholungsgebiete zu erschliefen. Dies nimmt
auf, was schon seit der Zeit Schnetzlers als
Aufgabe des Nahverkehrs postuliert wurde.
Neu hingegen ist der Blick in die Zukunft und
die Prognose. dass der Strafienraum kiinftig
nicht mehr tiberall fiir StraBenbahn und Auto-
verkehr ausreichen werde. In den Metropolen
habe die Stralienbahn schon dem Verkehr mit
Autobussen weichen miissen und sei zur Be-
wiiltipung des ,,Hauptmassenverkehrs™ in den
Untergrund verlegt worden. Fir Karlsruhe
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komme derartiges allerdings nicht in Trage.
Hier geniige es, besondere StraBen fiir die Au
tos auszuweisen und die Tnnenstadt vom
Durchgangsverkehr durch Umgehungsstralien
zu entlasten. Damit isl erstmals in einem
Karlsruher Planwerk fiir die Stadtentwicklung
das Problem der Konkurrenz von Auto und
StraBenbahn angesprochen, das dic Verkehrs-
planung bis heute beschiiftigt.”

Entscheidung fiir die Strafienbahnen nach
dem Zweiten Weltkrieg

Mit der Zeit der Weltwirtschaftskrise und ihrer
Nachwirkungen setzte ein Niedergang der
StraBenbahn in Deutschland ein. Die Nutzer-
zahlen waren sehr stark riickliufig. Die Kon-
kurrenz des Autobusses als kostengiinstigere
und flexiblere Alternative fand in vielen Stiid-
ten vermehrt Verwendung, da er nicht mit
Konzessionsabgaben und einer niedrigeren
Beforderungssteuer belastet war, Zudem zeig-
te sich mit dem zunehmenden Abbau der un-
cingeschriinkten  Vorfahrtberechtigung  der
Strafenbahn im Zuge der Regulierung des
StraBenverkehrs wihrend des ,,Dritten Reichs™
die Infragestellung ihrer Dominanz als wich-
tigstes stidtisches Verkehrsmittel, Die Welt-
wirtschaftskrise und die NS-Verkehrspolitik,
die mit Autobahnbau und , Volkswagen™ er-
kennbar das Auto bevorzugte, verhinderten
weiteren Netzausbau der Strafienbahnen, aber
auch die jeweils notwendigen Modernisierun-
gen. Diese Tendenzen machien sich, wenn
auch in etwas abgeschwichter Form, in Karls-
ruhe ebenfalls hemerkbar und wurden wie
iiberall wihrend des Zweiten Wellkrieges
nicht zuletzt durch die starke Beanspruchung
infolge hoher Fahrgastzahlen verschirlt.™

Nach dem Zweiten Weltkrieg gerieten die
Stralenbahnbetriebe in Deutschland in die
Diskussion. Angesichts des teilweise desola-
ten Zustandes der Netze und des Fuhrparks er-
forderte ihre Modernisierung einen hohen In-
vestitionshedarf,  Mit  der  wirtschaftlichen
Erholung und dem Beginn der Massenmaotori-
sierung seit Mitte der 1950er Jahre galt die
spurgebundene Strabenbahn den Verkehrspla-

nern bald als zu unbeweglich und als stérend.
In vielen Stidien wurden deshalb Teilsrrecken
oder gange StraBenbahnnetze srillgelege. Dem
Aulo rilumte man Vorrang ein, die anroge-
rechte” Stadt wurde zum Leitbild des Wieder-
aufbaus der Stidte. Dies fuhrte im Vergleich
zu 1928 bis 1970 in der Bundesrepublik zu ei-
nem Riickgang des Streckennetzes um 57%
und der Fahrgastzahlen um 41%.%

In Karlsruhe verlief die Entwicklung entgegen
diesem Trend, sodass die Stadt Endc der
1970er ITahre als eine von vier bundesdeut-
schen Grofistidten iiber ein lingeres Strecken-
netz verfiigte als 1928.* Zwar gab es auch in
Karlsruhe Uberlegungen zur Umstellung auf
Omnibusbetrieb, diese setzten sich aber nicht
durch. Bei der Ertirterung der Griinde dafiir sei
zuniichst festgehalten, dass auch in Karlsruhe
dem Wiederauthau der zu etwa 34% zerstirten
Stadt, wobei der ZerstGrungsgrad in der In-
nenstadt weit hoher lag, ecin Neubau von
ganzen Wohnvierteln folgte.”” Das durch den
Zustrom von Fliichtlingen bedingte Bevilke-
rungswachstum von 172 000 im Jahr 1946 auf
285 000 im Jahr 1975 erforderte dies. Anfangs
achtete man noch darauf, dass dicse Neubau-
gebiete in der Nihe von StraBenbahnlinien la-
gen (z. B. Miihlburger Feld. Rintheimer Feld)
oder sofort angeschlossen wurden (Wald-
stadt). Mit der zunehmenden Motorisierung
entstanden sie aber auch ohne diesen Zusam-
menhang, Busse iibernahmen den 6ffentlichen
Nahverkehr (z. B. Bergwaldsiedlung, Ober-
reut), Bezeichnend fiir die Karlsruher Situati-
on war dabei, dass von 1950 bis 1970 das
innerstéidtische StraBenbahnnetz (ohne Albtal-
bahn) um cinen auf 39 km, das Busnetz aber
von 11 auf 99 km wuchs. Die Strafienbahn be-
hiclt in dieser Zeit also ihre Existenzbherechti-
gung, gleichwohl setzten die stiidtischen Ver-
kehrsplaner stirker auf den Busverkehr. Da
die Stadt in den 1960er Jahren bei der Fahr-
zeugdichte unter den GroBstiidten mit mehr als
200 000 Einwohnern zeitweise an vierter Stel-
le rangicrie, palt in dicscr Zeit dem Strallenbau
weil mehr Aufmerksamkeit als dem Bau neu-
er Strabenbahnlinien, Von 7700 im Jahr 1950
stice dic Zahl der Kfz auf 74000 im Iahr
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Stadtplan von 1970

1970.* So ist nachvollziehbar, dass der Gene-
ralverkehrsplan von 1961 nahezu ohne Beach-
lung des schienengebundenen Nahverkehrs
verabschiedet wurde, ein Gutachten dafiir
sollte spéter vorgelept werden.

Die Begriindung fiir die Karlsruher Sonder-
entwicklung liegt wohl erstmals in der von der
Stadr erstellten ,Denkschrift” zur Verbesse-
rung des Nahverkehrs in den siidlichen Stadt-
teilen und im Albtal von 1954 vor* Darin
wird die Einbindung der Albtalbahn in das
stéddtische Strafienbahnnetz vorgeschlagen, um
den Verkehrsbruch am Albtalbahnhol (Umstei-
gen von der meterspurigen Albtalbahn aufl die
normalspurige StraBenbahn) tiir jihelich fast 5
Millionen Fahrgiiste beim Weg in die Innen-
stadt zu beseitigen. Die Alternative, die Alb-
talbahn zwischen Karlsruhe und Ettlingen
durch Busse zu ersetzen, verwarfen die Auto-
ren mit einer Berechnung der Gesamtkosten,
die liir den Busbetrieb deutlich hoher ausfie-
len. AuBerdem wurde mil Ricksicht auf die
Verkehrssicherheit davon abgeraten, die Aus-
fallstralie durch Omnibusverkehr weiter zu

belasten. Die zu gleicher Zeit beschafften mo-
dernen Grofraumwagen der StraBenbahn, der
Kauf und die Modernisierung der Albtalbahn
ab 1957 sowie der Neubau der Strecke in die
‘Waldstadt 1960 waren Bausteine, die die Ent-
scheidung fiir die StraBenbahn untermauerten,
Insbesondere die Umspurung der Albtalbahn
und der damit migliche direkte Weg in die Ci-
ty wurde fiir die Entwicklung des OPNV in
Karlsruhe wegweisend. Die Umstellung des
OPNV in Karlsruhe auf Busse erwog erneut
eine Anfang der 1970er Jahre vorgelegte Nah-
verkehrsstudie. Den Berechnungen zufolge
hiitte dies in der Kaiserstrafle zu einer Busfal-
gezeil von 24 Sekunden gefilthrt, was weder
wiinschenswert noch praktikabel sei* Das
..Omnibus-Konzept" stand im Widerspruch zu
dem damals bereits verfolgten Ziel, die Innen-
stadt durch die Einrichtung einer FuBgénger-
zone aufzuwerten und damirt zugleich die Um-
welthelastung  durch die  Autoabpasc zu
verringemn.” Ein weiterer Grund fiir das Fest-
halten der Verkehrsplaner in Karlsruhe an der
StruBenbahn als Riickgrat des OPNV war si-



Nahverkehr und Stadtentwicklung in Karlsruhe im Uberblick i

cher die bereils Ende der 1950er Jahre [ormu-
lierte Frkenntnis, dass vor allem die Karlsru-
her Innenstadt zwischen dem Hardiwald im
Norden und den Bahnanlagen im Siiden fiir
den Ausbau zur autogerechten Stadt nur be-
dingt geeignet sei.*

Netzaushan und U-Strab-Pline

Die Struktur des Karlsruher Stadtgrundrisses
und die historisch gewachsene FEntwicklung
einer Hauptachse fiir das stidrische T.ehen und
scinen Verkehr in der Kaiserstralle, wo mehr
als 50% der Fahrgéiste ihr Ziel haben, war und
ist cine der Rahmenbedingungen, dic bis heu-
te alle Planungen des OPNV bestimmen. In
den 1960cr Jahren iiberstiegen die sich in der
KaiserstraBe biindelnden Strime des dffentli-
chen Nahverkehrs und des motorisierten Indi-
vidualverkehrs immer héufiger die Kapazitit
dieser Karlsruher Hauptverkehrsader. Die Pla-
ner sahen eine Losung des Problems in der
Trennung der Verkehrsarten. Die StraBenbahn
sollte zumindest innerstddtisch tefer gelegt
werden. So entstanden entsprechend dem ver-
kehrspolitischen Trend der spiten 1960er Jah-
re Uberlegungen fiir eine Untertunnelung der
Innenstadt, um den Nahverkehr zu beschleuni-
gen und zugleich das Einkaufszentrum, von
den Autos befreit, attraktiver zu machen.

Otto Dullenkopf, der 1970 neu gewiihlte Ober-
blirgermeister, hatte dieses Kanzept als Werks-
dezernent mitentwickelt und von seinem Vor-
ginger iibernommen.* Er unterstrich mit
seiner Absage an die .autogerechte” Stadt in
seinem OB-Wahlkampf 1970 und der Propa-
gierung der ,menschengerechten™ Stadt den
Wandel der verkehrspolitischen Zielsetzun-
gen. Verkehrsplaner sahen als Ziel nun den
stadtgerechten Verkehr, zu dem ein effizienter
OPNV einen zentralen Beitrag zu leisten hat-
te. Ein ganzes Mafinahmenbiindel, das Fern-
verkehr, Pendlerverkehr, innerdrtlichen Ver-
kehr, dffentlichen Nahverkehr, Fahrrad- und
FuBgingerverkehr wie den ruohenden Verkehr
umfasste, wurde entwickelt, um dem wach-
senden Verkehrsdruck in der Innenstadt und
den Wohngebieten gegenzustenermn.* Die wei-

ler steigende Zunahme der Kbz in der Stadt
von 73 000 im Jahr 1970 dber 113 000 - 1980,
153 000 - 1990 und aktuell dber 160 000 ver-
mitlelt eine Vorstellung der Probleme.™

Im Zusammenhang mit den Uberlegungen zur
Leistungssteigerung der Straflenbahnen und
zur Schaffung einer FufBigiingerzone stellte
1971 Oberhiirgermeister Otto Dullenkapf das
Projekt einer ,.U-Strab™ vor. Vom Miihlburger
Tar iiber die Hauptpost, den Rondellplatz, die
Altstadt und das Durlacher Tor sollte die
StraBenbahn unterirdisch gefithrt werden.
Vom Rondellplatz war ein Abzweig nach Sii-
den bis hinter den Hauptbahnhof und von der
Hauptpost ein Abzweig zur Nordweststadt ge-
plant. Der Entwurf unterstiitze die stidtebauli-
che Konzeption fiir die Innenstadt, verbessere
die Zufahrtsverhéltnisse und die Aufenthalts-
qualitidt fiir die FuBgénger. Eine Begutach-
tung ergab 1970 allerdings, dass das Karlsru-
her Bahn- und Bussystem fast optimal und
eine Mini-U-Bahn nur langfristig realisierbar
sei. Empfohlen wurde daher der weitere Aus-
bau des bestehenden Systems aus Straflenbah-
nen und Omnibussen.

Um die Zahl der Fahrgéste in der Straenbahn
zu erhihen, seit den 1950er Jahren stagnierten
die Zahlen um 40 Millionen und 1975 bis
1980 fielen sie auf 38,5 Millionen, begann
man nun das Programm zur Verbesserung des
Nahverkehrsangebots umzusetzen.” Es wurde
das Straflenhahnnetz weiter ausgebaut: Nord-
weststadt (1975), Neureut (1979), Rhein-
strandsiedlung (1980), Europahalle (1983),
Daxlanden-West und Oberreut (1986). Unter
Nutzung des stillgelegten Bahngleises nach
Eggenstemn konnte 1986 die Hardtbahn erofT-
net werden, die Bggensiein-Leopoldshafen di
rekt mit der City verbindel. Rheinstellen er-
hielt 1989/1991 Direktanschluss an die City."”
Es wurde zudem in den Wagenpark invesliert,
vertaktete Fahrplidne entwickelt, ein Beschleu-
nigungsprogramm durch Vorfahrisberechti-
gung an Signalanlagen seit 1987 realisiert und
attraktive Tarilangebole ausgearbeitet. An den
Haltestellen wurde die Fahrgastinformation
verbessert und, wo es sinnvoll erschien, auch
Park& Ride-Plitze angelegl. Ab 1985 stiegen
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die Fahrgastzahlen kontinuerlich,

Der Erfolg der Karlsruher Nahverkehrspolitik
— seit 1977 unter der Filhrung des Leiters der
Verkehrsbetriebe, Dieter Ludwig, — zeigte sich
mit negativen Wirkungen in der Kaiserstralie.
Thre Funktion als FuBlgiingerzone wurde zu-
nehmend durch den dichten Stralienbahnver-
kehr beeintriichtigl. Zur Losung des Problems
legten Stadtverwaltung und VBK 1992 den
Plan eines Strafienbahntunnels unter der Kai-
serstrafie vor, obgleich zu dieser Zeil neben
anderen Argumenten gegen U-Bahnen einge-
wendet wurde, sie briichten Sicherheilsproble-
me sowic damit verbunden geringe Akzeptanz
und erschwerten mit ihren Niveauwechseln
di¢ problemlose Stadtbenutzung. Nach « T.
heftig pefithrten 6ffentlichen Debatten lehnten
1996 in einem Birgerentscheid die Abstim-

menden den Plan ab. Die Gegner argumentier-
ten vor allem mit einer notwendigen stadtpla-
nerischen Entwicklung der City nach Siiden,
die durch die Untertunnelung der Kaiserstralie
verhindert werde.” Eine Alternative konnte
trotz gutachterlicher Titigkeit nicht gefunden
werden, Dic untersuchten Lésungen einer
Trasse durch die Kriepsstrafle wurden in dem
Bewertungsverfaliren als nicht zuschussfihig
eingestuft. So bleibt die Entlastung der Kai-
serstrafie vorerst ein ungeldstes kommunalpo-
litisches Problem.

Verkehrsplanung zur Entwicklung von
Stadt und Region

Dic Stadtverwaltung Karlsruhe firderte und
plante den éffentlichen Nahverkehr nicht al
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lein fur die Stadt, sondern aus Grimden der
Stadtentwicklung seit dem 19. Jahrhundert in
grofierem rdumlichen Zusammenhang. Dies
bewies sie mit der Unterstiitzung des Baus von
Vorortbahnen. mit dem Plan einer Karlsruher
Eisenhahngesellschaft von 1912713 und dem
Kauf der Albtalhahn 1957 und ihrer Verkniip
fung mit dem innerstidtischen Netz 1958/61.
Ausgehend von diesem Beispiel nahm sie
frithere Ideen auf und plante zu Beginn der
1960er Jahre, als die Zahl der Berufs- und
Ausbildungseinpendler nach Karlsruhe immer
mehr anstieg, die westliche und dstliche
Hardt durch Straflenhahnlinien zu erschlieben.
Ciherbiirgermeister Giinther Klotz verwies da-
bei auf die Klagen seitens der dortigen Ge-
meinden iiber die schlechte Anhindung an die
Stadr und die Notwendigkeit, die zunehmende

Zahl der Beschiiftigten des Kernlorschungs-
zentrums aus der Stadt durch Buslinien zu
ihrem Arheitsplatz zu befirdern.” Dieser Vor-
schlag war nach der Ubernahme der Albtal-
bahn der zweite Schrint fiir immer weiter-
ausgreifende  Planungen eines regionalen
StraBenbahnnetzes, die fortan zunichst die
Phantasic der Gutachter und Planer befliigel-
ten.” Zu den beiden geplanten Asten der
Hardtbahn, die in den Planungen mit Querver-
bindungen z. T. his RuBheim und Bruchsal
reichten, kamen bis 1972 die Weiterfithrng
nach Siiden Richtung Durmersheim und auch
in Richtung Pfalz sowie in das Pfinztal und
1976 nach Bretten hinzu. OB Klotz hatte An-
fang der 1960er Jahre schon vorausgeschen,
dass in den alten Gemarkungsgrenzen keine
sinnvolle  Entwicklungsplanung zu  leisten
war, Seine Losung der Eingemeindung von
Orten des Umlandes scheiterte jedoch, Diese
konnte erst sein Nachfolger im Zuge der Ver-
waltungs- und Gebietsreform des Landes
1972 — 1975 realisieren.” Bei den Eingemein-
dungsverhandlungen, Karlsruhe konnte dabei
seine Wiinsche nur teilweise durchsetzen,
spielte allerdings die Nahverkehrspolitik als
Argument keine bedeutende Rolle mehr, denn
die Planungen bewegten sich da schon in re-
gionalen Dimensionen.

Die Rahmenbedingungen fiir die Verkehrspla-
nung, die integraler Bestandteil der Stadt- und
Regionalentwicklung wurde, setzten tkono-
mische und demographische Entwicklungen:
Die Konzentration der Arbeitsplitze in Karls-
ruhe nahm zu, dic Bevilkerung stagnierte bei
gleichzeitiger Stadtflucht und Zunahme von
Cinpersonenhaushalten, die Kiz-Zahlen und
damit der Verkehr nahmen weiter zu. Es
wuchsen weilliulige suburbane Siedlungs-
strukturen mil geringer Bevilkerungsdichte
und hoher Frequenz des motorisierten Indivi-
dualverkehrs. Die Grenzen der Stadt ldsten
sich von den Verwaltungsgrenzen., der zu kon-
trallierende Verkehrsraum erweiterte sich mit
den wachsenden Pendlersiromen in die Regi-
on. Angesichts eines wachsenden Umwelthe
wusstseins liegt die Bedeutung des OPNV und
einer nachhaltigen Verkehrspolitik [iir die Le-
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benslihigkeil der Stidte auf der [and.

Die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den
OPNV ist das zentrale Ziel und der Ansatz-
punkt lir die Verkehrsplanung. Daraus erge-
ben sich fiir die Nahverkehrsentwicklung im
Vergleich zur Zeit vor einhundert Iahren deut-
liche Aufgabenverschiebungen. Hatte der
Nahverkehr frither die Dezentralisierung der
Stidte, die Differenzierung der Nutzungen
einzelner Stadtviertel und damit auch der Er-
zeugung von offentlichem Nahverkehr gefir-
dert, so wird ihm heute angesichts des
umweltschédlicheren  Massenverkehrsmittel
Automobil die Aufgabe zugedacht, durch eine
aufeinander bezogene Verkehrs- und Sied-
lungsplanung zur Verkehrsvermeidung beizu-
tragen. Die Ausbildung von Siedlungen ent-
lang der OPNV-Achsen bzw. die Bildung von
durch den OPNV vernetzten Siedlungszen-
tren, die iiber ausreichende Versorgungs- und
Dienstleistungseinrichtungen aber auch Ar-
beitspldtze verfiigen. soll erreicht werden. An-
gesichts der Pendlerstréme ist im Ubrigen
auch die Frage gestellt worden, inwieweit die
Qualitiit des OPNV die Abwanderung von ein-
kommensstarken Bewohnern der Stadt in
das vermeintlich lebenswertere Stadtumland
(Wohnen im Griinen) gefordert und damit
auch zusiitzlichen Pkw-Verkehr erzeugt hat.
Zahlen fiir diese kontraproduktiven Wirkun-
gen liegen nicht vor, es wird aber davon ans-
gegangen, dass der OPNV nicht Ursache die-
ses Wanderungsverhaltens ist, sondern sie
lediglich unterstiitzt.”* Gerade deshalb solle
bei der Planung die Stirkung der kleineren
Zentren mit Standorten fiir Gewerbe, Einkau-
fen und Freizeit berticksichtigt werden, wm
entsprechenden Verkehr zu vermeiden, Die
Planung des regionalen Nahverkehrs, so die
Folgerung der Planer, sei daher auch mit der
Wirtschaftsforderung und -planung abzustim-
men.

Der in Karlsruhe in der Kaiserstralie sichtbare
Aufschwung der StraBenbahn blieb jedoch in
dem Jahrzehnt des innerstddiischen Nelzaos-
baus 1975 — 1985 eine cher zarte Holtnung,
denn rolz Netzerwelterung und damit Er-
schlicBbung ncuer Kundenpotcnziale zeigten

die Fahrgastzahlen keine Erfolge an. Dies lag
im hundesweiten Trend, war aber im Hinblick
auf die unternommenen Anstrengungen cul-
tiuschend. Bei der Ursachenforschung be-
miihten die Verkehrsplaner Untersuchungen
{iber die Pendlerstrome nach Karlsruhe. Deren
Zahl hatte von 1950 — 26 000, 1961 — 47 000,
1970 — 59000 auf 1987 — 88000 zugenom-
men. um dann weitgehend konstant zu blei-
ben. Bei der Verkehrsmittelwahl zeigte sich
von 1961 bis 1987 eine Umkehrung: Benutz
ten 1961 noch 78% cin Gilentiches Verkehrs-
mittel, so waren es 1987 nur noch 19%. Dabei
hatte sich herausgestellt, dass die Nutzung des
OPNV durch die Einpendler 1961 — 1970 um
17%, die Gesamtzahl OPNV-Nutzer nur um
gut 10% zuriickgegangen war.” Als Grund er-
kannte man die Randlage des Hauptbahnhofs,
wodurch bei den Fahrten in die Stadt Umstei-
gen zwingend notig wurde, ein schwerwiegen-
der Nachteil gegeniiber dem Pkw.

Die verstirkte Abwanderung von Pendlern
zum [Individualverkehr gab den Anstofi zu
Uberlegungen, die Nahverkehrsbahnen in das
Stadigebiet einzufadeln, um so den Umsteige-
zwang zu beseitigen und den Zeitverlust ge-
genitber dem Pkw zu verringern.* Ein vom
Bundesministerium fiir Forschung und Tech-
nologie finanziertes Forschungsprojekt zur
Verkniipfung der StraBenbahn mit der Bun-
deshahn, an dem die Karlsruher Verkehrsbe-
triebe, die Bundesbahn, die Universitit Karls-
ruhe und Industricunternchmen  beteiligt
waren, bestitigte 1984 die Realisierbarkeit
dieser Idee. Mit der Entwicklung eines Zwei-
svstemfahrzeugs war der Weg frei fiir die
spéter als revolutiondr”  bezeichnete  Ver-
kotipfung von StaBenbaln und Bundes-
bahngleisen. So konnte seit 1991 ein Stadt-
bahnnetz realisiert werden, das in seinen
Dimensionen an die bis in die 1930er Jahre be-
stechende Verbindungen Karlsruhes mit dem
Umland ankniipfte, den damals durch unter-
schiedliche Spurweiten und Besitzverhiiltnis-
se uneinheitlichen Belrieb jedoch liberwand
und zugleich eincn Grobhteil der weitgesteck-
ten verkehrsplanerischen Utopien der 1960er
und 1970¢r Jahre auBerordentlich schoell um-
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setzre. Tm Jahr 2000 erstreckt sich das Gebiet
des Karlsruher Stadibahnnetzes zwischen
Raden-Baden. Ierrenalb, Plorzheim -
Miihlacker — Bietigheim-Bissingen, Bretten —

Eppingen — Heilbronn, Bruchsal — Odenheim
— Menzingen, Linkenheim-Hochstetten und

Wiarth, Das Gebiet des 1994 gesturteten Karls-
ruher Verkehrsverbundes ist weil griBer und
umfasst erwa 3 000 Quadratkilometer mit 1,25
Millionen Einwohnern. Den Erfolg der Ver-
kehrsbetricbe Karlsruhe (VBK) und der Alb-
talbahn-Verkehrsgesellschaft (AVG) spiegeln
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die Beftrderungszahlen wider. Seit 1985 stie-
gen sie von 62 auf knapp 130 Millionen im
Jahr 1999, Das Strecknennetz von AVG und
VBK wuchs in dieser Zeit van 88 auf iiber 400
Kilometer, unter Einschluss der mitbenutzten
Bundesbahngleise,

Nahverkehrsmodell Karlsruhe

Die Nahverkehrsentwicklung der vergange-
nen zwanzig Jahre wird in einschligigen Pub-
likationen als Renaissance der Strafllenbahn
bezeichnet.” Sie sei auch Ergebnis der sicht-
har gewordenen Grenzen der Untergrund-
und Schnellbahnsysteme in Bezug auf Kosten,
subjektive Sicherheitsbediirfnisse und Verkiir-
zung der Gesamireisezeiten. Bundesweil ge-
sehen schlagt sich diese Renaissance aller-
dings weder in einer deutlich steigenden Zahl
der Streckenkilometer oder der Benutzerzah-
len nieder.” Ein weiter nachhaltig zu {Grdern-
der Ausbau des Nahverkehrs in Verbindung
mit Wirtschafts- und Siedlungsplanung sei
notwendig, um der sich abzeichnenden Re-
naissance der StraBenbahn wirklich zum
Durchbruch zu verhelfen und damit auch ei-
nen spiirtbaren Beitrag zur Reduzierung der
Umweltbelastung zu leisten. Karlsruhe hat da-
bei durch die hier vorangetriebene Entwick-
lung Modellfunktion gewonnen. Die seit 13
Jahren anhaltende Expansion in der Region,
und in naher Zukunft verstirkt auch wieder in
der Stadt, haben den zentralen Bereich des
Karlsruher Stadtgebiets in erheblichem Um-
fang vom Autoverkehr aus der Region entlas-
tet.® In den Gemeinden der Region gilt die
Stadthahn hente grisBtenteils als hochattrakti-
ve, erstrehenswerte Infrastruktureinrichtung.
Die damit gegebenen Zukunftsperspektiven
Karlsruhes, seine Stellung als Zentrum der
Technologieregion auszubauen, griinden so-
mit unter anderem auf einer vernetzten
Nahverkehrsplanung mit der Fithrung der Re-
gionallinien in das Stadtzentrum. Der Leis-
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lungsiihigkeil des innerstiidtischen Nerzes fiir
den daverhalten Erfolg des Karlsruher Mo-
dells muss aus dieser Sicht hohe Aufmerksam-
keit gewidimet werden.

Der Stadtentwicklungsbericht von 1997 resii-
miert die Verkehrsentwicklung so: , Ein Ende
des Wachstums des Verkehrs, ... ist bislang
nicht ahsehbar. Durch den ziigigen Ausbau der
Stadtbahn in der Region und einen generell
zuriickhaltenden Gebrauch des Pkw durch die
Karlsruher Beviilkerung verliuft die Entwick-
lung ... in vergleichsweise gemiilligten Bah-
nen.” Zur vollen Ausschipfung der Nutzung
der verkehrsentlastenden Chancen fiir Karls-
ruhe und die Region durch die Stadtbahner-
schlieBung seien ..zusitzlich weitere Verbes-
serungen am innerstidtischen Streckennetz
zur rascheren Bewiiltigung des Regionalver-
kehrs” zwingend notwendig.™ Ob das Karlsru-
her OPNV-Angebot mittelfristiz Modellcha-
rakter behiilt, liegt also zum einen an einer
weiteren Leistungssteigerung des Angebots
aber ebenso entscheidend zum anderen an
den OPNV-Nutzern. Die Verkehrswissen-
schaft geht heute — wenig zuversichtlich — da-
von aus, dass nur restriktive Rahmenbedin-
gungen - Energiesteuer, Anderungen der
Km-Pauschalen, Verknappung und Verteue-
rung des Parkraums — zum Umsteigen auf den
OPNV fiihren werden.”" Zwischen der realen
und einer umweltschiitzenden Verkehrswelt
Klafft auch in Karlsruhe bislang eine Liicke,
denn nach einer Untersuchung von 1993 liegt
der Nutzungsgrad offentlicher Verkehrsmittel
in Karlsruhe bei 16% und ist ,.erheblich stei-
gerungsfiihig®® Diese Feststellung  diirfte
trotz der inzwischen erreichten Fahrgaststei-
gerungen auch heute noch Giltigkeit haben.
Fiir den dauverhaften Erfolg des Karlsruher
Nahverkehrsmodells miissen demnach auch
Verinderungen in den durch das Automobil
geprigten  individuellen Verhaltensmustern
angestrebt und erzielt werden.
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Anfiinge des offentlichen Verkehrs
in Karlsruhe

Das entscheidende Stichwort der gesellschaft-
lichen und wirtschattlichen Entwicklung seit
den 1830er Jahren heilit  Mobilitit”, Die 1715
gegriindete Stadt Karlsruhe — seit 1806 Resi-
denz des Grobherzogtums Baden - ziihlte
1817 etwas tiber 10000 Einwohner. als ihr
erstmals ein offentliches Verkehrsmittel zur
Verfiigung stand.' Viermal in der Woche ver-
liell je eine Postkutsche in Richtung Norden
und Stiden die Stadt und einmal in der Woche
fuhr eine salche his nach Pforzheim.” Ab 1820
verkehrte aullerdem eine so genannte Diligence
zweimal, spiiter dreimal wochentlich in acht
Stunden von Karlsruhe nach Mannheim, Mit
Eilwagen konnte man drei Jahre spiiter
wichentlich dreimal nach Heidelberg sowic
zweimal nach Mannheim und Pforzheim rei-
sen. Mit der weiter wachsenden Einwohner-
zahl, 1830 waren es 20000, vergrofierte sich
das Angebot und 1837 wurde ein tiglicher Eil-
wagenkurs Karlsruhe — Stuttgart - Miinchen
mit einer Reisezeit his Miinchen von zwei Ta
gen und zwei Nichten eingerichtet. Ab 1838
verkehrte ein Eilwagen viermal wéchentlich
ither Bretten nach Heilbronn. Von Karlsruhe
nach Baden(-Baden) konnte man ab 1842
zweimal thglich in dreieinhalb Stunden fah-
ren.

Karlsmihe, das urspriinglich abseits der wich-
tigen Verkehrsknotenpunkte lag, bhekam mit
dem Dampfschiff eine neue Bedeutung. Ab
Avgust 1831 verkehrte alle vier Tage ein

Dampfschiff von Mainz nach Schrisck (seit
1833: Leopoldshafen). Zu der Anlegestelle
entwickelte sich ein regelmiilliger Zubringer-
dienst mit Kutschen, Mit der Erdffnung einer
Schiffsbriicke tiber den Rhein bei Maxau
riickte Karlsruhe |840 niher an den Rhein und
der Kutschenverkehr verlagerte sich dorthin.

Eine neue Mobilitil zu Lande schuf schlieB-
lich der vom badischen Landlag 1838 be-
schlossene Bau der Eisenbahnlinie Mann-
heim — Karlsruhe — Basel.” Sie erreichle 1843
Karlsruhe und glich nun den bisherigen Stand-
ortnachteil durch die schlechle Verkehrser-
schlieBung aus. Der erste Eisenbahnzug aus
Heidelberg fuhr am 10. April 1843 in Karls-
ruhe ein. Die rasch zunehmende Zahl der Rei-
senden war ein Beweis, wie dringend regel-
miillige und hillige Verkehrsverbindungen ins
nahe Umland von Karlsruhe erforderlich wa-
ren. Auch die Zahl der tiglichen Verbindungen
nahm zu." Der Bahnhof mit dem reprisentat-
ven Empfangsgebdude lag an der Kriegs-
strafie, etwa an der Stelle des heutigen Badi-
schen Staatstheaters. Mit der ErdfTnung der
Eisenbahn stand cin zuverlissigeres Trans-
portmittel zur Verfiigung, aul das man gerne
umstieg. Der Rhein wurde stromaufwiirts nur
noch bis Mannheim fir die GroBschiftfahrt
genutzl. Das Eisenbahnnetz um  Karlsruhe
wurde ziigig ausgebaut und starkie die wirt-
schaftliche Zentralitiit der hadischen Residenz
(s. unten 8. 127 {T.). Mit der Industrialisierung
und der Verstidierung seit den 1B60er Tahren
wuchs auch die Bevolkerung Karlsruhes rasch
von 27 000 im Jahr 1861 aul’ 100000 im Jahr
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1901. Bis zur Jahrhundertwende wuchsen
neue Stadtviertel und in den alten wurde hither
und griiBer gebaut. Es entstanden #zudem In-
dustrieviertel am Rande der Stadt.”

Bisher war fiir den Grofiteil der Stadibevilke-
rung das Mittel der Fortbewegung fir kurze
Wege ebenso billig wie einfach: Man ging zu
Fuli. Die junge Stadt war noch recht klein, er-
streckte sich lediglich von Stadttor zu Stadttor,
Es ergaben sich nur geringe Entfernungen in-
nerhalb der Stadt, meist nicht mehr als einen
Kilometer, Dazu kam der Unistand, dass die
Wohnung sich fast immer in unmittelbarer
Nihe zum Arbeitsplatz befand. Der Verkehr in
der Stadt betraf daher auch eher den Handel,
war also Ausliufer des Uberlandverkehrs. Mit
der VergrobBerung der Stadt ergab sich der
Wunsch nach einem Verkehrsmittel, dem die
Aufgabe zufallen sollte, den gesteigerten Ver-
kehrsbedarf schnell und billig zu bewiilligen
und gesunde und preiswerte Bauguartiere
sowie die vorhandenen Vororte und Nach-
barstiidichen an das Innere der Stadt an-
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Blick auf den Markiplatz um 1875 mit Plerdedroschien

zuschliefien. Seit 1844 standen als offent-
liche Verkehrsmirtel Pferde-Omnibusse und
Droschken zur Verfiipung.® Die grislieren Om-
nihusse waren im Inneren an den Liingsseiten
mit Biinken ausgestattet, auf denen mehrere
Fahrgiiste Platz tfinden konnten. Die Omnibus-
se hatten ihre Haltestellen an verschiedenen
Gasthidusern. Man konnte sie aber auch zum
Abholen des Gepicks nach Hause bestellen.
Als individuellere, aber auch teurere Fortbe-
wegungzsmiltel standen einspiinnige Droschken
cur Verlugung., Die Wagen stellie die Karls-
ruher Chaisenfabrik Schmieder und Mayer
her. Sie wurden mit Lohnkutschern, so ge-
nannten Hauderern, betrieben, die markante
Livreen trugen, wodurch sie den am Bahnhof
ankommenden Reisenden sofort ins Auge fie-
len.’

Von welchem Komfort die Fahrten mit einem
Fiaker waren, zeugt folgende Uberlicferung:
Unter einem wohlbeleibten und gewichtigen
Mann brach auf der Fahrt von Durlach nach
Karlsruhe nahe des Durlacher Tores der Bo-
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den scines Fiakers durch, sodass seine Filie
den Straficnbelag berithrten. Der schwerhori-
ge Kutscher nahm die Rufe seines Fahrgastes
nicht wahr und lieB sein Pferd weiterlaufen.
Gliicklicherweise war der Vierbeiner schon
dermalien altersschwach, dass es dem Passa-
gier ohne Mithe moglich war, mit seinem rol-
lenden Untersatz Schritt zu halten.”

Die Markiweiber, Fabrikarbeiter und Bau-
handwerksgehilfen, die zumeist tiglich zwi-
schen Durlach und Karlsruhe pendelten, such-
ten hilligere Fahrgelegenheiten, dic sic mit
den Bavermnwagen fanden, die landwirtschall-
liche Produkte und Baumaterialien nach
Karlsruhe und zum Rhein transportierten und
leer nach Durlach zuriickfuhren. Diese Leute
zahlten durchschnittlich 4 Kreuzer pro Kopl.”
Eine solche Verkehrsabwicklung war jedoch
nicht mehr zeitgemiill. Vor allem waren es die
ungiinstigen Rahmenbedingungen fiir die
Droschken und Plerdeomnibusse, die die Su-
che nach einem newven Verkehrsmittel aufkom-
men lieB. Die holprigen Pflasterstralien und
eisenbeschlagenen Kutschenridder mit ihren
relativ. groBen Reibungsverlusten sowie die
begrenzte Wirtschaftlichkeit verlangten nach
einer Alternative.

Der Bau der Pferdebahn

Diese Alternative eines wahlfeilen innerstidti-
schen Verkehrsmittels bot die erstmals 1832 in
New York verkehrende Pferdestralienbahn.
Sie war nach dem Vorbild der zum Kohle-
transport 1825 im westfilischen Kohlerevier
cingescizicn Bahn entstanden. Seit 1854 wur-
de sie auch in curopiischen GroBstidten ein-
gerichiel. 1865 war Berlin als erste dentsche
Stadt gelolgt. Auch in Karlsruhe machte man
sich tiber die Einrichtung einer solchen Bahn
Gedanken. Der amerikanische Ingenieur Le-
wis Wells Broadwell, der hier lebte, nahm Ver-
handlungen mit den Karlsruher Stadtviitern
aul. Am 22, Juli 1869 scizie der Grofiherzog-
liche Notar cinen Vertrag auf iiber Anlage
und Betricb ciner Plerdebahn von Durlach
iiber Carlsruhe bis Miihlburg”, den neben
Broadwell Oberbiirgermeister Jacob Malsch
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und ein Vertreter der GroBherzoglichen Was-
ser- und Strabenbau-Inspection unterzeichne-
ten."”

Die Vertragsparteien dachten alsa bereits fiber
die Stadtgrenzen hinaus, indem neben Karls-
ruhe auch die selbstindigen Gemeinden Dur-
lach und Miihlburg in das Verkehrsnetz einbe-
zogen werden sollten. Die zuniichst eingleisige
Pferdeeisenbahn sollte auf der Landstrabe von
Durlach, durch die Lange Stralle (die heutige
Kaiserstralie) nnd hinaus nach  Miithlburg
chenfalls auf der Tandstralie ziehen. Aller

dings zerschlug sich der Plan, da Broadwell
das erforderliche Kapital nicht aufbrachte. Auf
Veranlassung des GroBherzoglichen Handels-
ministeriums wurde durch Beschluss des Ge-
meinderats vom 27. Juni 1871 der abgeschlos-
sene Vertrag flir erloschen erklirt.

Der 1870 gewiihlte Karlsruher Oberbiirger-
meister Wilhelm Lauter liclh sich durch den
Misserfolg jedoch nicht entmutigen, sondern
gab eine Untersuchung in Auftrag, die er An-
fang 1873 seinem Gemeinderat vorlegte. Da-
rin wurde der Nachweis erbracht. dass ein Un-
ternehmer die Pferdebahn auch ohne Zuschuss
der Stiadte Karlsruhe, Durlach und Miihlburg
rentabel betreiben konnte. Daranthin konstitu-
ierte sich im Mirz 1873 auf Erlass des Vor-
standes des Kreisausschusses Karlsruhe eine
Kommission zur Errichtung einer Pferde-
eisenbahn zwischen Durlach und Mihlburg.
Am 20. Mai 1876 schloss Biirgermeister Karl
Schoetzler mit dem Civilingenieur Karl Wes-
tenfeld aus Bremen nach ciner Gtfentlichen
Ausschreibung cinen Konzessionsvertrag auf
die Dauer von 3{) Jahren ab. Gegenstand die-
ses Vertrages war der Bau einer Plerdebahn
lings der Langen Strabie zwischen Durlacher
und Mithlburger Tor sowie vom Marktplatz
zum Haupthahnhof an der Kriegsstrale.
Zuniichst war ein eingleisiger Ausbau vorgese-
hen. Der Bau eines Gleises nach Durlach und
Miihlburg war nicht Vertragsgegenstand,
stand aber dennoch zu erwarten.”

Am Mithlburger Tor wurde am Nachmitiag
des 2. November 1876 mit dem Bau der ein-
gleisipen Strecke begonnen und in Richtung
Osten zum Durlacher Tor vorangetrieben. Das
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Am Straflenrand warten Lohnkutse her auf Kundschaft.

Gleis ruhte auf forlenen Quer- und Lang-
schwellen und kam in der Mitte der Langen
Stralle zu liegen. Am Samstag, den 20. Januar
1877 war es dann so weil: Gleich nachdem die
ersten beiden Pferdebahnwagen in Karlsruhe
angeliefert worden waren, konnte die erste
Probefahrt unternommen werden. Um 11 Uhr
vormittags befuhren die beiden Wagen. mit
Fahnen festlich dekoriert, die Strecke vom
Miihlburger Tor iiber das Durlacher Tor bis
Gottesaue. Fine profie Zuschavermenge hatte
sich auf der ganzen Strecke eingefunden und
hegriifite frendig die neue FErrungenschaft.
Auch die Karlsruher Jugend nahm an dem Er-
eignis teil und hildete eine hoflichst erhei-
ternd wirkende und in ihrer Ausdaver beziig-
lich des Laufschrittes alle Anerkennung
verdienende Eskorte” der ersten Pferdebahn.
Am Zicl angelangt, widmete der Unternchmer
Karl Westenfeld i dankbarer Anerkennung™
fiir dic ,giitige Mitwirkung™ den Staats- und
Gemeindebehdrden einen Trinkspruch, den
der Amtmann Féhrenbach dahin erwiderte,

Die Kaisersirafie in Richtung Osten von der Karistrafe. Die Plerdebahniinie ist bereits sweispurie ansgebayt,

Jochen Leftercr
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dass ein so lobenswertes Unternehmen zu fir-
dern Pflicht der Behorden sei.”

Am darauf folgenden Sonntag, dem 21. Janu-
ar 1877, wurde die 2300 Meter lange Plerde-
bahnlinie offiziell in Betrieb genommen. Die
Erdffnung muss ein wahres Volksfest gewesen
sein: ,.Die Lange Strafie war von friih bis spiit
dulierst belebt, die Wirte machten ein putes
Geschift.” An diesen ersten Tagen benutzien
3000 Personen das neueste stiidtische Ver-
kehrsmitiel — ein Ergebnis, das niemand er
wartet hiitte. Dic | Badische Landeszeilung”
glossierte das so: D s dicsen ungewohn-
lichen Andranges wegen den Schallnern nichi
miglich war, genaue Kontrolle zu tiben, so isl
anzunehmen, dass auch cine grolie Anzahl so
genannter blinder Passagicre, besonders von
der lieben Jugend, Theil an der gestrigen Fahrt
genommen haben wird. ™ Die ortspolizeiliche
Voarschrift iiber den Betrich der Plerdebahn
bestimumte unter anderem:  Der Betrieb richtet
sich nach dem Fahrplane. Die Preise sind
durch Tarife festgesclel und isl das Fahreeld

.
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beim Einsteigen zu bezahlen, Lirmen und
Singen im Wagen ist untersagt, das Rauchen
nur im Rauchkoupee oder auf den Aulienpliit-
zen gestattet ... Alle Reiter und Fuhrwerke ha-
ben den Pferdebahnwagen auszuweichen.™"
Die Wagen der Bahn waren eine Mischung aus
Kutsche und Eisenbahn. Sie waren mit Riick-
sicht auf die Zugkraft der Plerde leicht gebaut,
der Wagenkasten war selbsttragend auf einer
Plattform errichtet. Am Wagenkasten war die
Federung - noch keine Stahlblattfedern. son-
dern Gummipufier  direkl angebracht, eben-
so wie die Achsen. Trotz der leichten Bau
weise wogen die kleinen Pferdebahnwagen
ungefihr eineinhalb Tonnen.

Erste Betriehsergebnisse, Besitzerwechsel
und Erweiterungen

Mit dem Umsetzen der Kutsche auf den Schie-
nenweg erreichie man eine Reihe entscheiden-
der Vorteile: Allem voran wurde durch die
miihelose Fahrt die Pferdekraft besser aus-
veniilzt. Die Wagen fuhren schneller, unab-
hiingiz von den StraBenverhiltnissen und auf-
erund wirksamerer Bremsméglichkeit waren
sie sicherer, und schlieBlich lirmten sie weni-
ger. Die Pferdebahn konnte einer sicheren Zu-
kunft entgegenblicken. An den Anblick der
niedrigen Wagen mit den beiden offenen Platt-
formen und Vordidchern, mit den schnauzbiirti-
gen Schaffnern und Kutschern, die dem Wet-
ter fast so schutzlos ausgesetzt waren wie die
Plerde, gewthnte man sich rasch. Ab 1. Fe-
bruar fuhr die Pferdebahn — nun mit eigenen
Plerden —regelmiiBig von 7.20 Uhr alle 20 Mi-
nuten vom Milhlburaer Tar bzw, Gotresaue his
abends 21,20 Ulr ab Gottesaoe und 21,40 Uhr
ab Miihlburger Tor. Der Fahrpreis betrug 15
Pfennig fiir Erwachsene und 10 Pfennig fiir
Kinder. Es wurden auch Monatskarten aus-
gegeben, welche fiir Erwachsene 7 Mark kos-
teten und fiir Kinder 5 Mark. In zehn Tagen
hatte dic Plerdecisenbahn bereits 18 556 Per-
sanen beldrdert und iiber 3000 Mark einge-
nommen.” In ciner Stadt mit nur 46 000 Ein-
wohnern war das schon ein ganz statthches
Ergebnis. Wurden die SuaBen glatt, so ruhte

der Betrieb. Am 28. Februar 1877 vormittags
legte Fis auf den Stralen den Verkehr erstimals
still. Nachmittugs [uhren die Bahnen wicder,”
Schon nach sechs Wochen, am 5. Mire 1877
verkaulte Westenfeld die Bahn an Johann
Heinrich Friedrich Riidiger, Strafienbauunter-
nehmer aus Bremen.” Dieser begann sofort
auf der Langen Stralle zusitzliche Auswei-
chen anzulegen. denn die Nachfrage war un-
vebremst hoch und die Leistungsfihigkeit
musste erhitht werden. Mitte Miirz trafen zwei
wellere Wagen cin, wodurch ab Sonntag, dem
18. Mirz. der Verkehr auf zehn Minuten ver-
dichtet werden konnte. Vom gleichen Tage an
wurden zur Beguemlichkeit der Fahrgiste
auch noch Abonnementstahrkarten in emer
Anzahl von je 25 Stick herausgegeben. Sie
kosteten fiir Erwachsene 3 Mark vnd fiir Kin-
der 2 Mark. Immer mehr Karlsruher benutzten
ihr Verkehrsmittel. Allein im Monal Miirz
wurden 41846 Personen beftirdert. Mittler-
weile hesall das Unternehmen 2() Pferde- und
sechs Schienenfahrzeuge fiir den Personen-
verkehr. Statt weiterer Ausweichstellen wurde
nun bis zum 28. April in Tag- und Nachtarbeit
die pesamite Strecke zwischen Mithlburger Tor
und Durlacher Tor zweigleisig ausgebaut,
Auch die Karlsruher Waisenkinder durften an
dem freudigen Ereignis der Fertigstellung An-
teil nehmen und an einem schdnen Apriltag
aul der Plerdebahn die Strecke Mithlburger
Tor bis Gottesaue und zuriick fahren, worauf
sie dann im Hotel .. Tannhiiuser bewirtet wur-
den. Ab dem 4. April erfolgten dic Arbeiten
zur Erweiterung des Betriebs mit der Verlin-
gerung der Strecke in Richtung Osten. Am 2().
April ging das his zum Haupteingang Gottes
aue verlingerte Plerdehahngleis in Betrieb.
Abends um 5 Uhr diente die Pferdebahn einer
groberen Anzahl von Offizieren zur erstmali-
gen Befarderung bis vor den Haupteingang ih-
rer Kaserne in Gottesaue. Eben diese Offizie-
re entwickelten bhald zu der benachbarten
Pferdebahn cin besonderes Verhiiltnis. Hatten
sich die abendlichen ,,Mandver™ im Kasino zu
lange auspedehnt, dann war das Problem des
Nachhausekommens ofr schwierig, aus Griin-
den des weiten Weges wie der Kasinoluft,
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Kurz entschlossen drangen die Tiiter im bun-
ten Rock in die Pferdebahnremise cin — und
ehe das Personal noch recht wusste, was ge-
schah, hatte man schon einen Wagen heraus
und auf die StraBe geschoben. Die dlteren Of-
fiziere nahmen im Wagen Platz, die jiingeren
schoben den Wagen, auf die Plattform stellte
man die Musikanten, die eins aufspielten —
und ab ging die Fahrt, withrend die Bedienste-
ten hinter dem , entfithrten” Gefihrt hereilten.'
Mittlerweile beschiiltigte die Pferdebahn 20
Mann (Bureau- und Kontrollpersonal, Kut-
scher, Stallmeister, Stallhiiter und Bahnwiir-
ter) und besali sechs Wagen und 22 Pferde. Da
die Zahl der Wagen auf 20 Personen- und 60
Gepidckwagen erhoht werden sollte, kann da-
von ausgegangen werden, dass neben der Ab-
wicklung des Personenverkehrs auch die Ab-
sicht bestand, Giiter- und Gepéickverkehr in
grifierem  Umfang  anzubieten, Doch im
Transport von Giltern liell sich — im Gegensatz
zum Personenverkehr — keine Konkurrenz zu
den Fuhrwerken aufbauen.

Zwischen dem 4. April und dem 25. Juli 1877
konnten die ,,in einfachem und gefilligen Stil
zu errichtenden Stallungen und Remisen” an
der Durlacher Allee, am Nordost-Eck der heu-
tigen Georg-Friedrich-Stralle errichtet werden.
Die Stille waren fiir 60 Pferde vorgesehen.
Der vorgesehene Bau des Gleises zum Bahn-
hof musste wegen der Arbeiten fiir die Stra-
Benentwiisserung aufgeschoben werden, Nur
in Etappen erreichte der Gleishau vom 23.
April bis zum 26, Tuni 1877 den Bahnhof in
der Kriegsstralle, Dank der Netzerweiterung
stiegen die Fahrgastzahlen stark an. Im Juni
1877 wurden 71 410 Personen befardert, 7000
mehr als im Monat Mai."” Trotzdem verringer-
ten sich Riidigers durch den Kauf der Bahn
und die Investitionen entstandenen Schulden
von mittlerweile 200 000 Mark nicht. Der Kos-
tenanteil fiir die Versorgung der Plerde wird in
einer zeitgendssischen Aufstellung mit durch-
schnittlich 25 bis 50 Prozent der Gesamtbe-
tricbskosten angegeben. So war [ir die Kalku-
lation des Stralienbahnbetriebs die Bewegung
der Getreidepreise nicht nebensdchlich.” Zehn
Wagen standen nuttlerweile in Betrieb, woltr
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Riidiger 42 neue kriiftige Pferde beschafft hatte.
Um den laufenden Betrieb und auch dic ge-
planie Verlingerung nach Mithlbure nicht zu
gelihrden, mussten weitere Teilhaber an dem
Pferdebahn-Unternehmen beteiligt  werden.
1877 traten Christian Hiick, geboren 1832 und
Besitzer des Hotels ,Griiner Hof* in der
Kriegsstrabe und Nicolaus Gehrlein, Kauf-
mann aus Maximiliansau, der Gesellschalt
bei. Daraufhin wurde am 25, Juli mit den Ar-
heiten zum Bau der Strecke nach Miihlburg
begonnen, Im Juli und August wurden neue
Wagen in Dienst gestellt, darunter Sommer-
wagen, in denen durch die offene Bauweise
der Fahrtwind den Fahrgiisten an heillen Som-
mertagen Kithlung zufiicheln konnte. An den
Lingsseiten waren durchgehende Tritthretter
angebracht, iiber die man bequem in die quer
gestellten Bankreihen einsteigen konnte. Fiir
die Linie Karlsruhe — Miihlburg bestimmt wa-
ren zwei doppelstickige Wagen, die 70 Perso-
nen Platz boten.™

Doch so beliebt die Bahn auch war, | Feinde*
hatte sie vom ersten Tage an. Zeitgendssische
Berichie wissen viel dartiber zu erzithlen, wel-
che Schwierigkeiten die Rillen in der Strale
anderen Wagenlenkern verursachten, denn die
Riider der Kutschen, Droschken und Fuhrwer-
ken waren so schmal, dass sie sich leicht in
den Gleisen der Strallenbahn verfingen. Von
stecken gebliebenen Rédern und sogar von
Achsbriichen ist die Rede, bis man sich an die
Tiicken der im StraBenpflaster versenkten
Schienen gewohnt hatte.® Im Allgemeinen
wurde jedoch festgestellt, dass dort, wo die
Pferdebahn fuhr, der Strafenverkehr sich in
leste Normen figte und sich rascher und re-
geliniBiiger abwickelte.

Der Konzessionsvertrag iber ,die Anlage und
den Belrieb einer Stralien-Eisenbahn von Carls-
ruhe nach Miihlburg und vom Eitlingerthor an
den Bahnhof bis zum Friedrichsthor” wurde
am |. September 1877 zwischen der GroBher-
zoglichen Oberdirection des Wasser- und
StraBenbaues und der Gesellschaft Carlsruher
Pferdebahn von Riidiger & Co mit einer Lauf-
zeit von 3() Jahren ahgeschlossen.™ Die Pfer-
debahn sollte demnach eingleisig mit den
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natigen  Ausweichstellen angelegt werden,
Der Kursplan und die Fahrpreise [iir Personen
und Gepiickstiicke musste der Oberdirekrion
zur Zulassung vorgelegt werden. Ohne deren
Genehmigung durfte der Unternehmer keine
Anderung vornehmen. Sofern die Betriebskos-
ten eine Rente von mehr als zehn Prozent ab-
werfen sollten, war der Stadtrat berechtigt,
ErmiiBigung der Fahrpreise, zahlreichere
Fahrten oder feinere Ausstattung der Wagen
zu verlangen, jedoch nicht in einem hoheren
Male, als dass dadurch die Rente des Anlage-
kapitals auf zehn Prozent reduziert wurde. So-

mit hatte sich die StraBenbauverwaltung der

Stadt Karlsruhe ersimals ein Mitspracherechl
bei der Gestaltung des Pferdebahnverkehrs
geschaffen.

Die Pferdebahnsirecke vom Miihlburger Tor
nach Miihlburg wurde am 1. September 1877
erbffnet. Morgens um 9 Uhr versammelten
sich die von der Direktion der Plerdebahn ein-
geladenen Giiste auf dem Marktplatz, wo be-
reits acht reich verzierte Wagen bereit standen.
Um 9.30 Uhr setzte sich der Zug unter den
Klingen der Karlsruher Feuerwehrmusik in
Bewepung. ,.Beifallshezeugungen des zahl-
reich anwesenden Publikums sowie eine
erolie  Anzahl leichtfiiBiger Vertreter der
StraBenjugend begleitete den Festzug,” Am

Ein Plevdebalvraagen
in Miihlburs nahe dem
Gasthaus ,, Zur Sradr
Karlsruhe " auf dem
Wega in die Sradt

Miihlburger Tor, das festlich mit deutschen,
hadischen und Bremer Flaggen und Wappen
geschmiickt war, hiell Direktor Drahtmann ei-
ne Ansprache und iibergab abschlicBend Biir-
germeister Schnetzler einen goldenen Nagel,
den Schnetzler unter Lobreden auf dieses Karls-
ruher Verkehrsmittel am Anfang des neuen
Gleises als . Zeichen der Fertigstellung eines
neven Bindemittels zwischen den Stiddien
Karlsruhe und Miththurg™ einschlug. Um
10.30 Uhr wurde der Zug mit ,Jauchzen der
zahlreichen Volksmenge und Bollerschiissen™
am neuen Endpunkt empfangen. Triumphbo-
gen kiindeten von der Bedeutung der Erdff-
nungsfeier. Auch in Mithlburg wurden Reden
gehalten und der Miihlburger Biirgermeister
Ganser schlug den goldenen Schlussnagel ein,
Zuriick in der Stadl feierten die Honoratioren
im Hotel ..Griiner Hol™ das Ereignis des Ta-
ges. Nach acht Uhr abends wurde der Betrieb
der Pferdebahn eingestellt und sdmtlichen Be-
diensteten ein heiteres Festmahl bereitet.™

Das Pferdebahnnetz hatte nun eine Liinge von
rund fiinf Kilometern erreicht. Ein besonders
neuralgischer Punkt war das Miihlburger Tor.
Die Eisenbahnen nach Maxau und Mannheim
kreuzten néimlich westlich des Miithlburger
Tores die Strafe nach Miihlburg und damit das
Gileis der Pferdebahn. Bei Kreuzungen von
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StraBienbahnen und Eiscnbalnen war die Un
terhrechung der Lauffliche der Eisenbahn-
schienen in Deutschland nicht gestatiel. Es
mussten deshalb die Pferdebahnwagen so
hoch gefiihrt werden, dass ihre Spurkriinze
iiber die Schienenkdple der Eisenbahn hin-
weggingen. Auberdem war eine Verlaschung
der Pferdebahnschienen mit denen der Eisen-
bahn verboten, da das Eisenbahngleis in seiner
Beweglichkeit nicht eingeschrinkt werden
durfie. Da die somit verbleibende Misglichkeit
der Krevzung von Eisenbahnschienen unfall-
gefiihrdet war, untersagte die Staatsbahn die
regelmiiBige Querung des Bahniibergangs am
Miihlburger Tor. Morgens und abends zu Be-
triebsbeginn und -schluss durfte die Pferde-
bahn ausnahmsweise die Gleise der . Konkur-
renz” queren, am Tage allerdings mussten die
Passagiere an dieser Stelle aussteigen und in
einen neuen Wagen jenseits der trennenden Ei-
senbahnschienen wechseln. Dies war beson-
ders bei geschlossenen Bahnschranken und
Wind und Wetter kein Vergniigen. Aufgrund
dieses Inselbetriebs mussten an dieser Strecke
Pferde zum Wechseln stationiert werden. In
der Rheinstrale in Miihlburg bot sich die Ge-
legenheit, nahe der Endstelle einen Stall anzu-
micten, in dem je nach Jahreszeit sechs bis
acht Pferde standen.

An und fiir sich war der Betrieb der Pferde-
bahn beschaulich und sehr geruhsam, vergli-
chen mit der dichten Wagenfolge auf dem heu-
tigen StraBenbahnnetz, Die Pferde hatten
gewohnheitsmiiBig den Fahrplan ebenso im
Kopf wie der Schaffner oder der . Herr Kon-
dukteur”, wie man ihn seinerzeit nannte. Sie
hielten schon von selbst an jeder Halleslelle,
setzten sich auch nach dem Abrufzeichen des
Kondukteurs wieder in Bewcgung. Haltestel-
len gab es genug: Jede StraBenecke war eine;
aber dennoch dauerte die Fahrt von der Got-
tesaue zum Miihlburger Tor nur 20 Minuten.
Zeit scheint damals noch nicht Mangelware
gewesen zu sein. denn es gab Fahrpiiste, die
nicht die erstbeste Buhn benulzten, welche ge-
rade Kam, sondern ihren™ Wagen abwarteten.
Dicse | Stanungisie™ hatlen dann gewohnlich
auch cin Trinkgeld oder eine Zigarre fur ihren
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Schaffner oder Kutscher bereil, und sicher
auch ein Stiick Zucker fiir ihren vierbeinigen
Transporteur, Manchmal kam es aber auch
vor, dass ein Pferd plétzlich scheule und sich
vom Wagen losriss. Die Fahrt musste unter-
brochen werden, bis der Ausreiler wieder an-
gespannt worden war,™

Der Dienst bei der Plerdeeisenbahn war nicht
einfach. Der Tag begann schon morgens friih
um fiinf Uhr fir die drei Mitarbeiter, die im
Depot Gotiesaue Ubernachieten, mit Pferde
putzen und Wagen fahrbereit machen. Sie hat-
ten auch dafiir zu sorgen, dass umgespannl
wurde. dass die Wagen fiberholt und die Pfer-
de gestriegelt und gefiittert wurden, Es gab da-
mals noch keinen Acht-Stunden-Tag, sondern
es war durchaus moglich, dass man morgens
fiinl’ Uhr begann und abends zehn Uhr Feier-
abend hatte. Dem Kutscher oblag es, die Wagen
zu putzen, wihrend der Schaffner diec Fens-
terscheiben zu reinigen hatte, Die Kontrollhe-
amten der Karlsruher Pferdebahn hiclten sehr
auf ein strenges Reglement und nahmen es mit
dem fuberen Erscheinungsbild der Bedienste-
ten sehr genau. Als ein Schalfner dabei ertappt
wurde, dass er die Miilze in den Nacken
schob, wurde er wegen dieses unvorschrifis-
mébigen Umgangs mit der Kopfbedeckung
mit einer Strafe von 50 Pfennigen belegt.

Die Nachfrage seitens der Karlsruher Bevil-
kerung nach diesem modernen Verkehrsmitte!
war anfangs grofi. Allein im Monat Oktober
beftrderte die Pferdebahn 95272 Personen,
bei einer Einwohnerzahl von 46000 ein er-
staunliches Ergebnis.” Christian Héack war ab
Ende Oktoher 1877 alleiniger Besitzer des
Buhnbetriehs. Nach dem Auvsscheiden der
Herren Riidiger und Gehrlein musste er aller-
dings [eststellen, dass die Kassenbiicher ge-
fidllscht waren und das Pferdebahn-Unterneh-
men fotal iiberschuldet war. Die Einnahmen
deckten nicht einmal die Zinsen der Kredite.”
Héck . rationalisierte™ seinen Betrieb, indem
er den Takt der Bahnen avsdiinnte, Pferde ver-
kaufte und Bedienstete entlicB. Dicse Spar-
mabnahmen steigerten dic Atraktivitit der
Pferdebahn natiirlich nicht, Die Zahl der Falu-
gdste sank his zum Februar 1878 auf 60 000,
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cin Drittel weniger als vier Monate zuvor.
Hick musste die unrentabelste Linie 7um
Bahinhot cinstellen.”

Am 1. Oktober 1878 beschiiftipre die Plerde-
bahn nur noch 32 Personen: 37 Pferde und 23
Wagen wickelten den Verkchr ab. Durch
weitere Reduzierung des Personals und der
Plerde und eine besserc Fahrien-Einteilung
wurde erreicht, dass das Unternehmen wieder
Wschwarze Zahlen™ schricb. Zwischen Poly-
technikum und Mithlburger Tor wurden tig-
lich mehr als 300 Fahrien angeboten, was sich
auf die Tageseinnahmen giinstig auswirkie.
Um das Wirtschafisergebnis weiter zu verbes-
sern, wurden im Depot an der Georg-Fried-
rich-Strafie acht Wohnungen vermietel sowie
die Kondukteure aul den Plerdebahnwagen
durch ,Controllapparate nach  amerikani-
schem Vorbild™ ersetzt. So ein Controllapparat
war nichts anderes als eine Biichse. in die der
Fahrgast das Fahrgeld einwarf. Hock ver-
suchte auch, durch Reklame an seinen Wagen
zusdtzliche Einnahmen zu erzielen. Schwung-
volle Blechschilder wurden auf dem Wagen-
dach angebracht, doch verbesserte diese Mali-
nahme die Sitwation seines Betriebs auch
nicht. Trotz der Einlage seines gesamten pri-
vaten Vermdgens sowie Hypotheken auf seine

Schwungvolle Reklame-
rarfeln auf den Wagen
défchern - hier fiir
Chovolade Maser™ —
selfien dlie Finnalimen
der Plerdebedin ceeflwes-
sern, Feter naci JESY,

eigenen Licgenschalten ist es thm nicht gelun-
gen, seine Gliubiger auszuzahlen.™

Um seinen Betrieh und scinen Privatbesitz zu
retten, hiitte Hock 280000 Mark aultbringen
miissen. Wiihrend die Gliubiger versuchten
Hock zu einem Verkauf der Bahn weil unter
deren Wert zu zwingen. kam Hilfe. Von der
Stadt Karlsruhe und von der Bierbrauerei Al-
bert Printz wurden ihm jeweils 50000 Mark
zugesichert. Vom Staat wurde ihm die Geneh-
migung erteilt, Partialobligationen auf den
Namen des jeweiligen Inhahbers auszugeben.
Aul einen Schlag war so dic finanzielle Mise-
re beendet und der Betrich konnte wieder ei-
ner sicheren Zukunft entgegenschen, Am 12,
Juni 1879 wurde sogar die Linic zum Bahnhof
wieder in Betrich genommen. Vom selben Ta-
ge an fuhren die Pferdebahnen auf der langen
Linie™ durch die , Kaiserstralie”. Der Gemein-
derat hatte die Umbenennung der Langen
Stralle beschlossen.

Die Linie nach Miihlburg erfreute sich eines
lebhaften, an Sonntagen sogar eines sehr
groben Zuspruchs. Leider war indessen die In-
anspruchnahme der Innenstadtstrecken seit
Herbst 1879 immer mehr riickliufig. sodass
im Winter 1879/80 die Wagen auf der Kaiser-
strafle oft ganz oder nahezu leer fuhren. Da-
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raufhin wurde ab 1. April 1880 eine einheit-
liche hillige Fahrtaxe auf der Stadisrrecke ein-
gefithrt. Wachentags zahlte man filr eine Fahrt
zehn Pfennig, sonntags 13 Pfennig. Die Abon-
nementsvergiinstigungen fielen dann weg. Die
Hoffnung richtete sich auf die geplante Dampf-
StraBenbahn nach Durlach. die der Innenstadt-
Strecke eine bessere Auslastung zufiihren und
insgesamt die Einnahmen verbessern sollte.
Bevor es jedoch dazu kam, musste Hick die
Bahnhofslinie wegen schlechter Auslastung
wieder einstellen, und nach dem Unlall cines
Pferdefuhrwerks wegen der Gleise in der
Karl-Friedrich-StraBe mussten diese im Juli
1880 ausgebaut werden. Die Geschichte einer
Bahnlinie zum Hauptbahnhof schien beendet
Zu sein.™

Hdck hatte mittlerweile die Lust verloren und
wollte den Bahnbetrieb verkaufen. Er war
froh, dass ihm der Karlsruher Stadtrat beim
Verkaul des Plerdebahnbetriebs behilflich
war. Am 14, September 1880 ging die Bahn
zum Preis von 222 000 Mark komplett in den
Besitz von Balthasar Emmerich aus Giellen
iiber.” Dies galt auch fiir die Konzession zum
Betrieb der Bahn und die Konzession zum Be-
trieh einer Stralienbahn von Gotlesaue nach
Durlach, falls sie Hock zu einem spiteren
Zeitpunkt erteilt werden sollte. Die Wiederer-
bauung der Pferdebahnstrecke zwischen Kai-
serstraffe und Bahnhof durfie allerdings nur
mit Zustimmung des Stadtrats erfolgen. Trotz
des Verkaufs blieh Hick, auf Wunsch des neu-
en Besitzers, weiterhin Direkior des Pferde-
bahn-Unternehmens. Die erste Neuerung nach
dem Besitzerwechsel war ein Wagen fiir Thea-
terfreunde, der ab 1. November 1880 nach
Schluss jeder Vorstellung von der Kaiserstralie
Ecke WaldstraBe nach Mithlburg abging,

Die Dampfbahn nach Durlach

Trotz der schlechten betrieblichen und finan-
ziellen Situation hatte Hick den Plan, die
Plerdebahn nach Durlach auszudehnen, nicht
aus den Augen verloren. Allerdings sollte nun
die Damplkrall bei der Fortbewcegung der Wa-
gen Verwendung linden. Erstmals in Buropa

wurde ein solches System — Stralienbahnwa-
gen anstatt mit Pferden mit kleinen Dampllo-
komaotiven zu bewegen — un Jahre 1876 in Pa-
ris angewandt, Waren ¢s am Anfang kleine,
leichte und mit Kinderkrankheiten behaftete
Maschinen, setzte schnell eine stiirmische
Entwicklung ein, die immer leistungsfihigere
Strallenbahnlokomoliven hervorbrachie, Ei-
ner der ausschlaggebenden Griinde, sich fiir
die Damplkraft zu entscheiden. lag darin, dass
die Pferde nur einige Stunden am Tag arbeiten
duriten, weshalb fiir jeden Wagen eine mehr-
fache Bespannung bereitgehalten werden
mussie. Zudem bereitete die Beseitigung der
Exkremente der Tiere Arbeit und Unannehm-
lichkeiten.

Zwischen Karlsruhe und Durlach bot sich das
System einer Dampfstralenbahn geradezu an,
da es eine geradlinige Verbindung ohne nen-
nenswerten Hohenunterschied war. Aullerdem
herrschie auf der drei Kilometer langen
Strecke ein Verkehr, der eine solche Bahn loh-
nend erscheinen liefi. Anfang 1880 wurde das
Vorhaben wieder niiher verfolgt und bei der
GroBherzoglichen Oberdirection des Wasser-
und Strafienbaus zwei unabhiingige Konzessi-
onsgesuche von Hack und von L. Becker vor-
gelegt.” Allerdings stieli der Plan einer Vorort-
bahn Karlsruhe — Durlach zuniichst bei der
GroBherzoglichen Staatsbahnverwaltung auf
Widerstand, befiirchtete man doch begreifli-
cherweise eine Abwanderung der Fahrgiste
auf die geplante Bahn. Denn in den 20 bis 22
Ziigen am Tag zwischen Durlach und Karls-
ruhe wurden im Jahr 1879 immerhin 190 000
Fahrgiiste geziihlt, Mindestens die Hilfte da-
van wurden als Abwanderer prognostiziert,
denn die Eisenbahn hatte hthere Taxen (20
Pfennig in der 3. Klasse) als die Straflenbahn.
Auch wurde von anderer Seite ,.eine Gefiihr-
dung des Fuhrwerksverkehrs auf der Land-
strabe durch die Geleise und Ausweich-
mandver durch Lokomotiven™ befiirchtet. ™
Die Herstellungskosten der Bahn einschlieli-
lich der Beschatfung des Betricbsmaterials
warcn in dem Becker’schen Uberschlag auf
200000 Mark, in dem Hock'schen dagegen
auf 73 000 Mark berechnet. Dieser erhebliche
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Kostenunterschied rihrie daher, dass in dem
Hisck 'schen Projekt die Mithenutzung der vor-
handenen Einrichtungen der Plerdebahn an
Remisen, Wagen, Werkzeug ele. vorgeschen
war, wihrend in dem Becker'schen Projekt
Neubauten und Neuvanschaffungen zu Buche
schlugen. Der Stadrrat hatte keine Bedenken
gegen diese Erweiterung nach Osten. jedoch
erachtete er es als vorteilhaft, wenn die Pfer-
debahn und die geplante Dampfbahn sich in
einer Hand befinden wiirden,

Das GroBherzogliche Handelsministerium er-
teilte schlieBlich am 13, April 1881 dem Di-
rektor der Plerdebahn, Christian Hock, fiir 25
Jahre die Konzession fiir Erstellung und Be-
tricb einer Dampfbahn vom Durlacher Tor
nach Durlach. Der Schienenbau musste ni-
veaugleich mit dem Reitweg sein, sodass er
zum Reiten benuizbar blich, Am 14, Mai 1881
wurde mit dem Bau der normalspurigen, ein-
gleisigen und rund 3,7 Kilometer langen
Strecke begonnen. Die Stadt Durlach stellte
der Bahngesellschatt zwalf Ar Wiesengelinde
westlich vor den Schranken der Staatsbahn an
der Karlsruher Allee zur Verfiigung, um dort
auch ein bescheidenes Stationshaus errichten
zu konnen. Am selben Tag war die . Vereinig-
te Karlsruher, Miihlburger und Durlacher
Pferde- und Damptbahngesellschaft” (VKPD)
mit einem Grundkapital von 550000 Mark
aus der Taufe pehoben worden. Thr wurden
simtliche Konzessionen iibertragen. Es wur-
den 700 Aktien zum Preis von 500 Mark aus-
gegeben, was einem Kapital von 350000
Mark entsprach.”

Unter der Regie der Gesellschaft fanden am 7,
Juli 1881 aul der Strecke nach Durlach dic ers-
ten Probelahirten statt. Die Damptbahn wurde
,bis aul wenige Punkle als beniitzbar empfun-
den”. Bestimmt wurde, dass ..Endstationen,
Ausweichstellen und Wegiibergiinge™ der auf
dem nordlichen Reitweg der Landstrabe
Karlsruhe — Durlach verlaufenden Bahn bei
eintretender Dunkelheit mit hell brennenden
Laternen ,gut beleuchter™ werden mussten.
LSLangsamer muble gelahren werden, wenn
sich aul der Landstralie beim Herannahen des
Zuges Thiere unruhig zeiglen” he  Goe-

schwindigkeit war auf maximal 19 Kilomeler
pro Stunde festgeserzt. Revision der Lokomo-
tiven und Wagen waren anf Kaosten des Unler-
nchmens durch einen GroGherzoglichen Ma-
schinen-Ingenicur vorzunehmen. Dieser hatfe
auch die Befdhigung der Lokomotivfiihrer zu
attestieren.” Die Linge eines Fahrzuges durf-
te 32 Meter nicht iiberschreiten. d. h. hichs-
tens eine Lokomotive mit vier Wagen. Das
Signalhorn der Dampflokomotiven musste ei-
ne andere Klangfarbe als das auf der Staats-
eisenbahn gebriuchliche haben.

Der Betrieb wurde mit dhnlichem Aufwand
wie die Eroffnung der Pferdebahn nach Miihl-
burg am 16. Juli 1881 gefeiert.” Vor der neu
errichteten Einstieghalle am Durlacher Tor
hatten sich der Generaldirektor der GrobBher-
zoglichen Staatseisenbahnen, Biirgermeister.
Stadtrite, Militars. die Direktion und Ingeni-
eure der Bahn, Vertreter der Presse, Gemein-
deriite aus Miihlburg und sonstige geladene
Giiste eingefunden, Viele Neugierige hatten
sich zudem versammelt, um die Abfahrt des
Eroffnungszuges mitzuerleben. Kurz nach 9
Uhr fuhr der Zug nach Durlach ab. Im ersten
Wagen hatte ein Musikkorps Platz genommen,
das die Fahrt mit flotten Kliingen begleitete.
An der Endstation Durlach bestiegen nach
einer Begriilfung vor einer grofien Men-
schenmenge Biirgermeister Friderich und der
Stadtrat Durlachs den Festzug, der nach Karls-
ruhe zuriickkehrte. Nach einem ,.Gabelfriih-
stiick™ im Erbprinzen™ ging die Fahrt zu den
abschliefienden Feierlichkeiten — natiirlich mit
dem neuen Verkehrsmittel — wieder hinaus
nach Durlach,

Dic van Ingenieur Miiller (Freiburg/Br.) er-
richtete Bahn wurde anfangs auch als ,allge-
mein niltzliches Instrument” gepriesen. Ge-
fahren wurde ab Durlach von 5.30 Uhr friih bis
10 Uhr abends, in Gegenrichtung von 6 Uhr
friih bis 9.30 Uhr abends, in 20- bis 30-miniiti-
gem Abstand. Die Dampfbahn erhob damals
fiir eine Strecke vom Durlacher Tor nach Dur-
lach cinen Fahrpreis von zchn Plennigen aim
Werkiag, 15 Pfeonigen am Sonntag und
Gepiick von Durlach nach Karlsruhe kostele
15 Prenmig. Dic Benutzer der Plerdebahn
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Raltestelle Durlacher Tor um 1895, Ein Zug mit Kasten-Dampflokomaotive, Gemiise- und Geplickwagen,
Sommer-, Salon-, wund Dritter-Klasse-Wagen steht in Richtung Durlach herveit.

zahlten von Miihlburg bis Mihlburger Tor 15
Pfennig, bis zum Markiplatz 20. Wer Pferde-
und Dampfbahn kombiniert benutzte, konnte
fiir 30 Pfennig bis Gottesaue fahren und fiir 45
bis nach Durlach. le nach Bediirfnis verkehrte
ein bis zo vier Wagen grober Zug. Morgens
und abends wurden spezielle Arbeiterziige
eingerichtet, welche die Arbeiter zu einem bil-
ligen Tarif zwischen Durlach und Karlsruhe
beférderten.”

Mit dem Zug, der 5.30 Uhr in Durlach abging,
konnten Kaérbe und Markilasten direkl, ohne
umgeladen zu werden, auf den Markiplate
bew. zur Waldstralie — pro Stiick zu zehn Plen-
nigen — aul dem Geplickwagen belordert wer-
den. Dieser eigens fur diesen Zweck von der
Firma L. Kautt & Sohn konstroierte Wagen er-
freute sich vom ersten Tage an groller Beliebt-
heit bei den Durlacher Marktfrauen. Gegen
Vorzeigen der am gleichen Tage gelisien
Gepidckscheine wurden die leeren Kirbe mil
dem Zug um 11.30 Uhr ab Durlacher Tor gra-
tis wieder milgenormmen. Fahrgiiste mussien

aber am Durlacher Tor umsteigen; zwischen
Pferdebahn und Dampfbahn gab es aulier dem
Gemiisewagen keine durchlaufenden Wagen.

»Die Wagen waren zweckmifig und bequem
eingerichtel; die Bewegung des Zuges war ei-
ne gleichmiifiige, die Fahrt gewiihrte, auch bei
der grhiten Geschwindigkeit, das Gefihl voll-
standiger Sicherheit.”™ Der Verkehr ent-
wickelte sich auch zulrieden stellend: Waren
es werktags mehr Durlacher, die nach Karls-
ruhe fuhren, so war es sonn- und feiertags pe-
rade umgekehrt, als viele Hauptstidier auf
dermn Turmberg Erholung suchten. Wenn auch
die neue Einrichtung keine aufTallende . Ah-
wanderung™ der Fahrgéste von der Staatsbahn
nach sich zog, hoffte man doch, . dab der Ver-
kehr aul der Damplbahn sich noch steigern
werde, wenn der Zustand der Bahnlinie, die in
ihrer Anlage verfehlt war und viele Verbesse-
rungen erfahren mubte. einmal den Anforde

rungen entsprechen werde™. Der zu rasch und
daher mangelhalt ausgeflithrte Bau der Bahn

strecke rachie sich. Bei der Anlage waren kei
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ne Schwellen verwendet worden.™ Zur Min-
gelheseitigung  gehirte unter anderem  der
1&82 erfolgte Austausch der Hohlschienen ge-
gen so genannte T Schienen. .wie sie dem
Zweck der Dampfhahn entsprechen™., Den-
noch wurden weiterhin Fahrgiste von den of-
fenen Wagenbiihnen, zum Teil mit todlichen
Folgen, geschleudert. Die Presse wurde zu
vorsichtiger Berichterstattung angehalten. Je-
der Karlsruher wusste aber tiber den Zustand
der Dampfhahn RBescheid, und die Banarbei-
ten konnten schliefilich auch nicht geheim ge-
halten werden, schlieBilich stand der Betrieb
von 1882 bis April 1883 mehrfach fiir lingere
Zeit still, Trotz der enormen und avflerge-
wohnlichen Investitionen in die Durlacher
Strecke war das Unternehmen in der Lage,
1882 zwei neue Wagen fiir die Pferdebahn so-
wie zwel weitere fir die Dampfbahn anzu-
schaffen.

Betrieb der Pferde- und Dampfbahn
1881-1893

Die Gesamtlinge der Gleise der StraBenbahn
betrug mittlerweile rund 14 Kilometer, Die
Pterdebahn zwischen Gottesaue und dem Dur-
lacher Tor war eingleisig und 580 Meter lang.

Endstation Durfach der
Dampf-Strafenbalin-
lrmie var den Gleisen
des Starsbalinhofy
Durlecel vor D90, Am
wiieren Brldraned vine
Desapaflerkesnestive wnd
sl Wapen, dariber
div hewtige Ernst
Friedrich-Strafie.
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Die Bahnsuecke zwischen dem Durlacher Too
und dem Mihlburger Tor war durchweg
eweigleisig und 2120 Meter lang. Zwischen
Gotlesaue und Millburger Tor Tulw alle inf
Minuten ein einspinniger Wagen. Der Fahr-
preis war auf zehn Pfennig pro Person festge-
setzt. Das Publikum warf das Fahrgeld in eine
Biichse und wurde dabei vom Kutscher kon-
trolliert. Die Strecke vom Mithlburger Tor bis
zum Gasthaus .Zur Krone® in Miihlburg war
eingleisig und 2500 Meter lang. Alle 20 Minu
ten fuhr in jeder Richtung ein Wagen. Der
Fahrpreis betrug werktags zehn Pfennig, sonn-
tags 15 Pfennig. Die Fahrscheine verkaufie
werktazs der Kutscher. sonntags hesorgte die-
se Arheit ein Kondukteur. Die Dampfstrafien-
bahn vom Durlacher Tor nach Durlach war
3650 Meter lang, eingleisig und hatte in der
Mitte eine Ausweichstelle.® Alle 20 Minuten
ging in jede Richtung ein Zug mit zwei bis vier
Wagen, je nach Bediirfnis, Die Kontrolle fand
hier selbstverstindlich durch  Kondukteure

statt,

Dic zu Beginn der 1880er lahre wieder stei-
gende Frequenz der Pferdebahn innerhalb der
Stadt zeigte, dass sie dem Bediirfnis der Karls-
ruher entsprach. Die Bahnen nach Durlach
und Miihlburg dienten ecinem iippigen Ge-
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Zwickkarte fiir zehn Fahrien auf der Stadilinie

schiiftsverkehr sowie der arbeitenden Bevil-
kerung des Umlandes, die in den Karlsruher
Gewerbebetrieben ihren Verdienst fanden. Da
die Ziige nach Durlach stindig tiberfiillt wa-
ren, erhielt die Bahn die Erlaubnis, 40 Meter
lange Ziige verkehren zu lassen, was die An-
hingung eines fiinften Wagens ermiglichte.”
Beide Bahnen fithrten an Sonn- und Feierta-
gen zahlreiche Spaziergiinger von der Stadt
auf das Land hinaus. Die Strecke der Pferde-
bahn zwischen dem Durlacher Tor und Gottes-
aue, welche parallel zur StraBendampfbahn
verlief, wurde besonders von Besuchern des
neuen Friedhofs genutzt wie von den Soldaten
der Gottesauer Kaserne,

Die wachsende Mobilitit der Einwolner Karls-
rubies spicgelte sich nicht nur in der Benutzung
der Plerde- und Dampibabn, sondem in der
Zunahme des gesamten Verkehrs auf den
Straflen wider, Aus diesem Grund musste das

Fahrschein nach 1881

Teilstreckenfahrschein nach dem Erwerb der Pferde-
und Dampfbahn-Gesellschaft durch die AEG 1894

Pferdebahngleis von der Staatsbahnkreuzung
beim Miihlburger Tor bis Ortsanfang Miihl-
burg von der StraBenmitte heraus an den siid-
lichen Straflenrand verlegt werden. Es wurde
so auf dieser, seit der Vereinigung Mithlburgs
mit Karlsruhe 1886 noch stirker befahrenen
Strabe, ein Verkehrshemmnis bescitigt. Beim
Umbau der Gleisanlage wurden Schicnen mit
einem stirkeren Profil verlegt, um dic Pferde-
bahnlinie Mithlburger Tor — Mithlburg bei
weiter steigendem Fahrgastandrang auf den
Betriecb mit Dampflokomotiven umstellen zu
kénnen.*

Der Nachfrage entsprechend richtete der Zie-
geleibesitzer Adolph Jost aus der Siidstadt ab
3. Miirz 1885 cinen regelmiiBigen Plerde-Om-
nibusverkehr zwischen Miihlburger Tor und
Haupthahnhof ein. Der musste jedoch ab Ok-
tober wieder einpestellt werden, da die Pferde-
bahngesellschaft im September eine Konkur-
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gﬂ!ffg 2u 100 Fahrten far den Inhaber auf der Strecke

Stadtlinie — Preis Mlk. 10.

Diese Karte ist yom Comdueteur zu eoupiren nnd auf Verlangen
dem Controlbeamten vorzuzeigen,

Die Betriebs- Direction der
miiigtln lu'&rnhe'r ll&hlb:rnar . Durlacher §

Karre fiir 100 Falrten, Da jeder Kondukteur seine eigene Lochzange hatte, evgab sich ein abwechslungsrei-

ches Lochmuster

renzlinie eingerichtet hatte. Mit Beginn des
Winters stellte dann auch die Pferdebahnge-
sellschaft ihre Omnibuslinie wegen mangeln-
der Nachfrage wieder ein. Ebenso erging es ei-
ner von anderer Seite ins Leben gerufenen
Omnibusverbindung zwischen Karlsruhe und
Durmersheim.”

Die Verdienstverhiilimisse der Pferde- uond
Dampfbahngesellschaft schienen sich in den
folgenden Inhren 1884 und 1885 ungiinstiger
zu gestalen. Die Gesellschaft vermutete als
Grund unter anderem die von der Staatshahn
zwischen Karlsruhe und Durlach eingesetzten
Arbeiterziige, die die Inanspruchnahme der
Durlacher Linie erheblich reduziert hiitten. Da
auBerdem 1885 sehr betriichtliche Aufwen-
dungen fiir Reparaturen und Nenlackierungen
des Fahrmaterials sowie die Verlangerung der
Auvsweichen der Dampfbahnstrecke stattge-
funden hatten, konnte die Gesellschaft angeb.

lich nur eine fiinfprozentige Dividende aus-
schiitten. Dass allerdings nahezu siimtliche er-
wirtschafteten Ertriige des Unternehmens,
iiber deren Héhe keine Angaben vorliegen, in
die Taschen der beiden Eigentiimer Emmerich
und Sternberg wanderte, erklirt die schlechte
finanzielle Situation. Der Direktor der Weima-
rischen Bunk, Sternberg, der 1882 neben Em-
merich an der Pferde- und Dampfhahn-Gesell-
schaft beteiligt wurde, war neben der VKPD
mehrheitlich an der Augsburger Trambahn,
der Kdnigsherger Pferdebahn, der Casseler
Strafienbahngesellschaft und einer weiteren
Tramway AG beteiligt. Bei der Konzentration
auf diesen Markt scheint offensichtlich der
Aspekt einer puten Rendite und einer schnel-
len Kapitalfreisetzung im Vordergrund gestan-
den zu haben. Denn an der Bilanz des Karlsio-
her Pferde- und Dampfbahnunternehmens
lisst sich gut nachvollziehen, dass der Mittel-
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hedarf fiir Investitionen und Tilgung der lang-
fristigen Schulden durch Reinvestition der
erwirtschafteten Ahschreibungen und eine he-
achiliche Frhohung der kurzfristigen Ver-
schuldung finanziert wurde. Demnach wurden
die erwirtschafteten Gewinne weitgehend ent-
nommen.* Daher ist es kaum verwunderlich,
dass die folgenden Jahre nur das Notwen-
digste in den Betrieb investiert wurde. Der
Uberschuss wanderte weiterhin in die Taschen
der Eigentiimer und die Kredite wuchsen wei-
ter an,

Der urspriingliche Zweck der Pferdebahn, die
Bevilkerung in den gesiinderen Vororten mit
den glinstigeren Mietpreisen anzusiedeln und
tiglich zu ihren Arbeitsplitzen und Einkaufs-
stdtten in der Stadt zu befdrdern, wurde nur
bedingt erreicht. Eine Wohnung in der Innen-
stadt kostete mindestens 800 Mark im Jahr. In
Mithlburg z. B, waren die Wohnungen anfing-
lich wesentlich hilliger, stiegen aber durch den
Pferdebahnbetrieb leicht an. Mit der Einge-
meindung Miihlburgs. die dem neuen Stadtteil
einen 15- anstatt des bisher angebotenen 20-
Minuten-Taktes bescherte. verteuerten sich
die Mieten erneut. sodass eine Wohnung rund
600 Mark im Jahr kostete.” Eine etwaige Er-
sparnis wurde fiir Fahrkarten der Plerdebahn
und andere Umstinde aufgezehrt.

Dennoch wurde die Straflenbahn allgemein
gelobt und ihr sogar ein sehr hoher volkswirt-
schaftlicher Nutzen zugerechnet. So hat die
VEKPD als Beispiel im Jahre 1882 stolze 1.6
Millionen Personen befirdert und hierfiir
172 000 Mark eingenommen.*® Den volkswirt-
schaftlichen Nutzen der StraBenbahn rechnete
das Meversche Konversationslexikon 1897 so
vor: Pro Person wiirden durchschnitlich |1
Pfennige eingenommen. Fiir eine Zeiterspar-
nis von fiinf Minuten pro Fahrt mache das
zwei Pfennige pro Minute aus. Selbst bei die-
ser zu niedrig angesetzten Zeitersparnis hiitten
die Fahrgéste mehr als 13 000 Arbeitstage zu
10 Stunden gespait, die der Gesamtheit zugute
vckommen scien. ,Man kann hiernach den To-
talnutzen ermessen, der sich filr das National-
vermidgen an Arbeitskraft aus dem Vorhanden-
scin der Strafienbahin ergibt.

Die Pferde- und Damptbahngesellschall be-
forderte 1880 insgesamt 1,6 Millionen Perso-
nen. 888 waren es 1,7 Millionen Personen.®
Die daranf folgenden Jahre waren gepriigt von
mehreren notwendigen Emeuerungen und
Umbauten, die sich auf die offizielle Bilanz
des Unternchmens nicht positiv auswirkten.
Die Pferdebahngleise in der Kaiserstralble wa-
ren im Laufe der Zeit schadhaft geworden. Die
Schwellen aus impriigniertem Fichtenholz wa-
ren verfault und die Gleise, die sich infolge der
hédufigen Aufgrabungen der StrabBe durch die
Anlage der Kanalisation an vielen Stellen ge-
senkt hatten, boten keinen ebenen Fahrweg
mehr, sodass der Laufl der Wagen in unange-
nehmer Weise stieB und schwankte. Auber-
dem war das Profil der Schienen nicht gliick-
lich gewiihlt, da die Rillen so breit waren, dass
dic Rider von Droschken oltmals einge-
klemmt wurden. Zudem waren die Schienen
fiir den gestiegenen Pferdebahnverkehr zu
schwach. Die Arbeiten zur Erneverung und
Verlegung der Gleise in die Mitte der Kaiser-
straBe begannen am 1. Mirz 1889 und waren
Anfang September 1889 beendet.” Als Gegen-
leistung fiir den kostspieligen Umbau verlang-
te der Besitzer des Bahnunternehmens, dass
die im Jahre 1927 auslaufende Konzession bis
zum 21, Januar 1950 verlingert werde. Die
Verlingerung der Konzessiomen der beiden
anderen Linien, nach Miihlburg und nach Dur-
lach, wurden vom Stadtrat allerdings ahge-
lehnt.”

Infolge der Neuanlage der Karl-Wilhelm-
Strafie (heute: Haid-und-Neu-Stralle) musste
das Stationsgebiinde der Dampthahn am Dur-
Incher Tor versetzt werden. Das im Jahre 1881
aus Fachwerk mit Ziegelsteinausmauerung er-
stellte einstickige Gebiude wurde abgetragen
und 80 Meter weiter dstlich wieder aufgebaut,
Als einzige Anderung wurden die Eingangs-
tiiren von der Frontseite an die beiden Giebel-
seiten verlegt, da die Gefahr bestand, dass
durch die nun entstandene direkte Nihe zum
Gleis Personen vor den Zug trefen kinnren.”
1RO2 traf der Stadtrat mit der Direktion der
Pferde- und Dampfbahngesellschaft eine Ver-
einbarung, kraft welcher die Gesellschaft die
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Die nah am Svraflenrand Negenden Gleise bildeien zunehmend ein Verkehrshindernis. Durch den Bauw der
Kanalisation haben sie sich zudem tetiweise gesenki, weshalh 1889 eine Verlegung zur Strafiermmilte erfolgie.

Fahrpreise innerhalb der Stadt durch die Ein-
fihrung von Teilstrecken zu ermiiBigen hatte.
Vom Sonntag, den 16. Oktober 1892 an wur-
den auf der Stadtlinie Teilstreckenfahrscheine
4 zehn Pfennig ausgegeben. Eine Teilstrecke
lag z. B. zwischen Mithlburger Tor und Markt-
platz oder zwischen Marktplatz und Lachner-
strabe.™ Fiir Fahrten, die {iber die Linge einer
Teilstrecke hinausgingen, wurden wie seither
Fahrscheine zu 13 Plennigen ausgegeben.
Kinder im Aller bis einschlicilich 14 Jahre
zahllen ohne Riicksicht aul dic Fahrtlinge
zehn Plennige. Die bisher angebotenen Abon-
nementsfahrkarten mit unbeschrinkter Giiltig-
keitsdauer = 100 Fahrten zo zehn Mark, zehn
Fahrten zu einer Mark und 20 Pfennig fiir eine
Fahrt beliebiger Liange — wurden auf die Dur-
lacher und Miihlburger Linie avsgedehnt. Fin
Kinder bis 14 Jahre wurden dic Schiilerabon-
nements (100 Falrten zu [inf Mark) wic bis-
her nur fiir die Stadthnien cbentalls weiter

ausgegeben. Als Gegenleistung verzichtete
die Stadt in widerruflicher Weise, die Gesell-
schaft zu den Kosten fiir die Unterhaltung und
Reinigung des Bahnkorpers innerhalb der
Stadt heranzuziehen.™

Allerdings hatte die Medaille auch eine Kehr-
seite: Um die verminderten Einnahmen bei
den Fahrpreisen auszugleichen., wurde weiter
rationalisiert. Die Umlaufzeit der Pferdebahn-
wagen wurde verkiivzt, indem Hock dic Wa-
gen wicht mehr nur 2um Aussteigen. sondern
auch zum Einsteigen nur an den Strabenkreo-
zungen halten liel. Somit besall die Pfer-
debahn erstmals reguldre Haltestellen. Im
Einzelnen waren dies: Miihlburgerthor, Leo-
poldstraBe,  Hirschstrabe, DouglasstraBe,
KarlstraBe, WaldstraBe. Herrenstralie, Ritter-
strabhe, Lammistralle, Markiplalz, Kreuzstrabe,
Adlerstralie,  Kroncnstralie, WaldhornstraBe,
Fasancnstrabbe,  Durlacherthor,  Gollesauer-
strabe, Ostendstrabe, Lachnerstralie, Degen-
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feldstraBe und Georg-Friedrich-Strabe. Rote
Plakate mit der Aufschrift ,Hallestelle der
Pferdebahn® kennzeichneten lortan die Halte-
plitze. Als weitere SparmaBnahme wurde die
Strecke zwischen der Remise Gottesaue und
dem Haupteingang der Artillerie-Kaserne
Gottesaue stillgelegt. Als Ergebnis konnte die
Umlaufzeit zwischen Gottesaue (Remise) und
Miihlburger Tor von 49 auf 39 Minuten redu-
ziert werden. Damit die Kutscher die vorgege-
bene Fahrzeit auch halten konnten, wurde an
die Fahrgiiste appelliert, das Fahrgeld mig-
lichst passend bereit zu halten.*

In den Zilgen der DampfstraBenbahn war ab
Freitag, dem 10. Februar 1893, an Wochen-
tagen je ein besser ausgestatteter Personenwa-
gen mit getrennten Damen- und Herrenabtei-
len eingestellt. Die Bahngesellschaft kam
damit dem Wunsch einiger Damen nach, die
dfters withrend der Fahrt durch ,,Personen des
Arbeiterstandes” belistigt worden waren. Der
Wagenfahrpreis betrug 15 Pfennig statt zehn
Pfennig in der normalen Wagenklasse. Mit der
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Dus erste Depol der Straflenbabn an der Gearg-Friedrich-Strafe. Die Verlegung des Lokschuppens vom

Indienststellung der Salonwagen wurde in al-
len Wagen der Dampfhahn eine Heizung cin-
geldhrt.™

Das Betriebsmaterial der Gesellschaft bestand
Ende 1893 aus 46 Pferden, fiinf Straenbahn-
lokomotiven und einem Wagenpark von 32
Fahrzeugen (15 fiir den Dampfbahnbetrieb, elf
Pferdebahnwagen fiir die Strecke Miihlburger
Tor — Remise Gottesaue, vier Pferdebahnwa-
gen fiir die Linie Miihlburger Tor — Miihl-
burg). Stindig beschiiftipt waren 65 Personen,
1893 beftirderte das Unternchmen insgesamt
2,5 Millionen Fahrgéste. Trotz steigender
Fahrgastzahlen und Rationalisierungen und
Einsparungen im Betrieb schien das wirl-
schaftliche Ergebnis sich nicht zu verbessern
und die Verschuldung sticg weiler an.™

Schon zur Zeit der Pferdebahn konnte eine
einzelne Person Einfluss auf den Bahnbetrieb
nchmen. In der RheinstraBe 46 in Mihlburg
befand sich das Geschift des Metzgermeisters
Gustav Morlock. Der fithlte sich durch den
Rangierbetrieb der Endhaltestelle der Pferde-

d R

Gelande der Firma Wolll & Solin erforderte die rol eingetragenen Verdnderungen.
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Am Bahniibergang Mihlburger Tor von Westen aus gesehen. Ausselinit aus emnem Gemiilde von Friedrich

Kallmorgen.

bahn vor seinem Haus gestért und forderte die
Verlegung der Endhaltestelle. Darauthin wur-
de ab 20. Miirz 1894 nur noch bis zu den Stal-
lungen der Pferdebahn in der Rheinstrafic
30 gefahren, die Gleisanlagen blieben aber
sicherheitshalber bestehen. Unterschriften-
sammlungen und Eingaben der Miihlburger
Bevilkerung beklagten darauthin, dass man
mit der Bahn nicht mehr .in das Innere des
Stadttheils Mihlhurg” komme. Den Forderun-
gen wurde seitens der Grofiherzoglichen
Oherhaudirektion stattgegeben und ab 27. Ju-
ni 1894 war die Endhaltestelle wieder in Hohe
der Hardtstrabe. Gleichzeitig mit der Wieder-
inbetriebnahme verkehrte die Bahn anstatt al-
le 20 alle 10 Minuten.™

Verkauf an die AEG
und letzte Modernisierungen

Mit der ErdlTnung der ersten elekirischen
Strabenbahn am 16. Mai 1881 in Berlin trat

erstmals die Elektrizitit in den Dienst der
menschlichen Fortbewegung. Bald war abseh-
bar, dass dieser Antriebsform die Zukunfi
gchiren wiirde. fiir die sich insbesondere auf
dem Gebiet des Nahverkehrs ein weites Feld
dffnete. Vor diesem Hintergrund erstaunt es
nicht, dass die Aktien der Vereinigten Karlsru-
her. Miihlburger und Durlacher Pferde- und
Dampfbahngesellschaft 1894 von der Allge-
meinen Electricitits-Gesellschaft (AEG) in
Berlin erworben wurden. Fiir den Elektrokon-
zern und Hersteller der Liir Stralienbahnen not-
wendigen Ausristung war der Karlsruher Be-
trieb ein potentieller Kunde, bei dem mit dem
zu erwartenden Schritt zur Elektrifizierung ein
beachtlicher Bedarf an eclektrotechnischer
Ausriistung entstehen wiirde. Mit dem Be-
sitzwechsel wurde das Unternehmen zuniichst
in  Karlsruher Plerde- und Damptbahn Akui-
cngesellschall - Karlsrube-Mithlburg,  Karls-
ruhe und  Karlsruhe-Durlach™  wmbenannt,
wenig spéter in L Kalstuher Strassenbahn-Gie-
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sellschaft™.” Dem Aufsichtsrat der Karlsruher
Stralenbahn-Gesellschaft gehérien Karl Au-
gust Schneider, Emil Rathenau, Philipp Diffe-
ne. Dr. Ernst Magnus, W, Schilssele, L. Will-
stidter und Eberhard Gral’ Zeppelin an. Stadt-
verwaltung und Bahneigner waren sich in dem
Wunsch nach Elektrifizierung der Straben-
bahn cinig. Die Betriebsleitung legte zudem
wegen des grofien Bevdlkerungswachstums
und der Ausdehnung des Stadigebiets Pliine
iber dic Ausweltung des StraBenbahnnetzes
vor, die zum gréberen Teil umgesetzt wurden
(5. unten S. 59-63). Bei Abschluss des spiiter
madifizierten Vertrages am 26. Juni 1897 hat-
te sich die Stadt sowohl bei der Erweiterung
des Streckennnetzes als auch bei der Tarifge-
staltung Mitspracherechte vorbehalten, die
dem Betreiber nahezu keine selbstiindige Ver-
kehrsgestaltung tiberliefen. Die Stadtverwal-
lung unterstrich damit die Bedeutung, die sie
dem offentlichen Nahverkehr beimall, und
verstiirkte die Jahre zuvor begonnene Politik.

Trotz der zukunftsorientierten Pline vergali
man den Betriebh mit seinem Pferde- bzw.
Dampfantrieb nicht. Obwohl die Anlagen
iiberalteri und unmaodermn geworden waren,
wurde in den Fuhrpark und in die Bahnanlage
investiert, um fiir die Kunden das Angebot zu
verbessern. So wurden zum Beispiel ab 1. Juni
1897 zusitzlich zwei Kurswagen auf der In-
nenstadtlinic Miihlburger Tor — Gottesaue ein-
gestellt, wodurch nun zehn anstatt acht Pfer-
debahnwagen auf dieser Linie verkehrten.
Eigens fiir dicse Angebotsverbesserung wur-
den aus Danzig zwel vierzehnsitzige Pferde-
bahnwagen angekauft. die seit der wvoll-
stdndigen Inbetricbnabune der |, Danziger elek-
trischen StraBenbalin A G in der Hansestadt
iiberflissig geworden waren, Zum Zweck de
Entlastung im morgendlichen Schiilerverkehr
fuhren ab September 1897 zwei Wagen hin-
tercinander von Miihlburg zum Miihlburger
Tor. Des Weiteren wurde zur Aufrechterhal-
tung des Betriebs auf der Durlacher Linie von
der , Allgemeinen Lokal- und Stralienbahnge-
sellschall, Betriebsverwaltung Duisburg™ cine
Strabienbahmlokomotive  gekault. All diesc
Verbesserungen wirklen sich nicht unwesent-

Jochen Fellerer

lich auf die Fahrgastzahlen aus, Tm Jahre 1897
wurden 3.2 Millionen Fahrgiiste beférdert,
wis einer Steigerung gegenither dem Vorjahr
von iiber 2woll Prozent entsprach. 1899, dem
letzten vollstindigen Betriebsjahr der Pferde-
und Dampfhahn, wurden insgesamt 3.6 Mil-
lionen Personen befordert. 14 Pferdebahnwa-
gen standen im Berrieb fiir die Innenstadi-
strecke, vier weitere fiir die Mithlburger Linie.
Fimnf Lokomotiven und 13 Wagen besorgten
den Verkehr zwischen Durlach und Karls-
ruhe.” Der AFG machte diese Entwicklung
klar, dass der Pferde- und Dampfbahnbetrieb
nicht so unrentabel war. Auch die Finanzen
entwickelten sich sehr giinstig, sodass sogar
die langfristigen Schulden nach und nach ab-
bezahlt werden konnten. Auch dadurch erhiel-
ten die Pline zur Elektrifizierung und Erwei-
terung des Streckennetzes Auftrich.

Vorbereitung der Elektrifizierung
und Ende der Pferde- und Dampfbahn

Zu den wesentlichen Voraussetzungen lir die
Elektrifizierung gehirte die Investition in den
Neubau eines Kraftwerks, der Verwaltung und
ciner Wagenhalle samt der dazugehorigen
Werkstiitten. Der neuc StraBenbahnbetriebs-
hof, der aul der Gstlichen Seite der Tullastrale
entstand, umfasste 24 000 Quadratmeter. Im
vorderen Bereich. zwischen der Durlacher
Allee und der Wagenhalle, lagerten groBe
Mengen Materialien, Oberleitungsutensilien,
Schienen und anderes. Die Wagenhalle selbst
war von méchtiger Eisenkonstruktion und feu-
ersicher ausgeliihrt. Sie war durch ein Gleis-
dreieck von der Durlacher Allee her ans
Strabenbahnnets  angeschlossen und  iiber
dachte zehn Gleise mit insgesamt 700 Melern
Linge. wobei mehrere dieser Gleise eine War-
tungsgrube aufwiesen. Darin war Platz lir 27
Akkomulatorenwagen. 19 Motorwagen und
zehn  Anhéingewagen, dancben Arbeits-,
Gepiick- und Giiterwagen und die verbleiben-
den Wagen des Plerde- und Damplbahnbe-
triebs. Osuich der 2380 Quudralmeler grolien
Wagenhalle belanden sich die gerdumigen
Werkstiitten: cine Montagehalle, Schuniede,
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Schlosserei, Rotgielierei (ur Lager und Brems-
klstze, eine Lackiererei und eine Stellmache-
ici. Alle diese Werkstiitten wurden mit dem
neucsten Stand der Technik ausgertstel und
vor allem mit Maschinen versehen, die elek-
trisch betrieben wurden. Beleuchtet wurde die
Wagenhalle mit Bogenlampen, die iibrigen
Riiume mit Glahlichtern, Da die Gesellschatt
beabsichtigte spiitere Wagenbauten selbst aus-
zufithren, war die gesamte Anlage entspre-
chend hemessen. Ticke Tulla- und Gerwig-
strale wurde ein neues Verwallungsgebiode
mit Direktorenwohnung erstellt. Die alten
Verwaltungsriume und Werkstiitten in den
Gebiiuden in der Georg-Friedrich-StraBe soll-
ten nach Inbetricbnahme der elektrischen
Strabenbahn und nach Bezug der Neubauten
in der Tullastralle zu Beamtenwohnungen um-
funktioniert werden.”

[m November 1898 hegannen die Arbeiten fiir
die Umstellung auf den elektrischen Betrieh.
der Anfang 1900 eingefiihrt werden sollte.
Wiihrend der Arbeiten kam es immer wieder
zu unerwarteten Schwierigkeiten und Unter-
brechungen. So 2. B. auf der Linie durch die
Moltkestralie. Nach den urspriinglichen Pla-
nungen hiitte die Linie Bahnhof-Moltkestralie
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bis zum Mihlburger Tor mit Akkumulatoren
und von dort sur Moltkestralie mit Oberler-
tung berrichen werden sollen. was zum Laden
der Akkumulatoren dienen sollte. Da dic
Oberleitungsstrecke aber zu kurz fiir eine aus-
reichende Ladezeit war, sollie die Linie vorbei
an der Kadettenanstalt bis zur Grenadierkaser-
ne gefithrt werden. Dagegen erhob die
GroBherzogliche Generaldirektion der Staats-
hahnen Einwiinde. Sie wollle keine Gleiskreu-
cung mit der Bahnlinie Karlsruhe-Graben zu-
lassen. Dhies galr auch fiir die Kreuzung am
Mtihlburzer Tor."

Der Ausbau der Strecke nach Miihlburg war
ebenfalls ins Stocken geraten, weil man sich
iiber die Fihrung des zweiten Gleises nicht
einigen konnte. Die Verhandlungen mit der
Brauerei A. Printz hatten schlieBlich ergeben,
dass das zweite Gleis spiegelbildlich zu dem
bereits auf dem siidlichen Banket! liegenden
Gleis aul dem nérdlichen Banken der Kai-
serallee angelegt, und das dort befindliche 270
Meter lange Industricgleis fiir das stidtische
Gaswerk und die Braverel A. Printz auf dem
Promenadenweg zwischen den beiden nérdli-
chen Baumreihen neu angelegt werden sollte.
Der Bau des zweiten Gleises wurde sofort

Die letzie Plemlebelin begegnet der freadiy begriiliten evsten | Llekirischen™.



Sohn und die Braverei Hoepfner bediente.
Neben dem Bau der Krafistation und der An-
schaffung der newen Fahrzeuge und Siche-
rungseinrichtungen mussten entlang der Glei-
se eine groBe Zahl von Rohrmasten fiir den
Fahrdraht gesetzt werden.! Da die Elektrifizie-
rung des Stralienbahnnetzes aber im Allge-
meinen als iiberfillige und wiinschenswerte
Modernisicrung des Verkehrswesens galt, gab
es abgeschen von der Frage der Stromzu-
fiihrung keine griifleren Probleme. Um auch
den westlichen Teil des Streckennetzes ohne
Spannungsabfall versorgen zu kénnen, wurde
ein Gleichstromkabel vom Schlachthol aus
durch den Landgraben gefiihrt, das — von der
Sofienstrafle kommend — am Miihlburger Tor
in einen Schaltkasten miindete. Eine Abzwei-
pung dicscs Kabels versorgle den Fahrdraht
vor dem Hauptbahmhol an der Kriegssiralie.

Nie Aufnahme des elekirischen Strafienbahn-
Betriebes in der Stadt Karlsruhe wurde von
der Bevilkerung mil grobem Interesse ver-
folgt, Der Abschied von der immerhin 23 Jah-
re withrenden Plerdebahn-Zeit wurde entspre-
chend von keiner Seite bedauert und als
wichtiger Fortschritt im Bereich der Personen-
befdrderung angesehen. Das alte Verkehrsmir-
tel wurde als dberkommen und den Verkehrs-
verhilinissen einer werdenden Grofistadt nicht
mehe angemessen angesehen, deren Wohl-

Thomas Meyer

Wagericug der Lime [ an
der Endstation
Rheinhafen um 1902,
Motorwagen der ersten
Generation mit einem
Anhdingewagen der ehe-
maligen Dampfbahn nack
Durlach

stand eng mil der Verkehrsentwicklung zu-
sammenhinge.” Da bereits umfangreiche Er-
fahrungen mit dem neven System aus anderen
Stidten vorlagen, die ihr Netz zum Teil schon
in der ersten Hilfte der 1890¢r Jahre elektrifi-
ziert hatten, konnte man in Karlsruhe auf eine
weilgehend ausgereifte Technik zuriickgrei-
ten, die kaum . Kinderkrankheiten" erwarten
lieB." Als erster Abschnilt wurde die Dampt-
bahn-Strecke vom Durlacher Tor nach Dur-
lach mit einer Oberleitung versehen. Schon
vor der Aufnahme des fahrplanmiiBigen Be-
triebes im Februar 1900 waren dort mehrfach
elektrische Wagen unterwegs gewesen, da so
wohl die Liinge der Trasse als auch die bauli-
che Trennung von der Chaussee die besten Be-
dingungen fiir Versuchsfahrien boten. Weder
Geschwindigkeits- noch Bremsversuche wi-
ren anderswo in der Stadt gefahrlos méglich
gewesen,

Bereits am 27, Januar fanden unter Leitung
von Strallenbahn-Direktor Otto Griinberg und
Carl-Friedrich von Siemens von der AEG in
Berlin erste Probefahrien mit geladenen Giis-
ten auf diesem Streckenabschnitt statt. Noch
am gleichen Tag berichtet die Badische Lan-
deszeitung von den gewonnenen Eindricken
und schildert begeistert die geschmackvolle
Erscheinung und Ausslattung der neuen Fahr-
zeuge, sowie deren komlortable Fahreigen
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schaften, Gleichzeitig erfihrt der [eser zahl-
reiche technische Details des elektrischen Be-
ticbes und von der Ausstattung des Maschi-
nenbauses an der Tullastrale, das als | chrende
Glanzleistung der deutschen Industrie™ ge-
wiirdigt wird.” Nur vier Tage spiiter kam es zu
einer weiteren Besichtigung mit anschlieben-
der Probefahrt, an der Oberbiirgermeister Karl
Schnetzler, mehrere Stadtriite und technische
Beamte der Stadt teilnahmen. Auch diese Vor-
filhrung verlief’ zur vollen Zufriedenheit der
Reteiligten.® Am Morgen des 9. Tebruar
schlieBlich kam es zur offiziellen behdérdli-
chen Abnahme des neuen Verkehrsmittels
durch eine hochrangige Kommission, der un-
ter anderem Vertreter des badischen Ministeri-
ums des Innern und der Generaldirektion der
badischen Staatseisenbahnen angehérten.” Mit
dem bekrinzien Wagen 60 fand im Anschluss
an cie Betriebsbesichtigung die Abnahmefahrt
nach Durlach statt. Fir die Rickfahrt wurde
ein ehenfalls geschmiickter neuer akkubetrie-
hener ,Automobilwagen®. der fiir den Verkehr
auf der Kaiserstrabe vorgesehen war, benutzi.
Beide Wagentypen verfilgten tiber elekirische
Nothremsen, die selbst hei voller Fahrige-
schwindigkeit die Bahn innerhalb weniger
Meter zum Stillstand bringen sollten.
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Am (). Februar wurde der Reirieb aufl diesem
Teilstiick dem Verkehr iibergeben, Zu den
Stoflizeiten fuhren hier fiir kurze Zeit anch
noch Dampfziige, da die neuen Anhiingewa-
sen noch nicht sofort betriebsbereit waren.
Knapp einen Monat spiiter, am 6. Mirz 1900,
wurde als niichster Schritt die neue Strecke
von der Moltkestrabe Ecke Westendstabie
(heute Reinhold-Frank-Siralie) uber Mililbur-
ger Tor und Markiplatz zum Hauptbahnho!
eriflnet. Dies bedeutele, dass liir knapp zwei
Wochen, niimlich his zur Cinflithrung des Ak

kumulator-Betriehes aufl der Linie vom Durla-
cher Tor zum Miihlburger Tor, auf der Kaiser-
straie sowohl Plerdebahnen als auch die
ncuen Motorwagen verkehrten.

Am 19, Miirz 1900 schlieBlich begann auch in
der Kaiserstrafie der Fahrplanverkehr mit der
clektrischen Bahn, Unter groBer Anteilnahime
der Bevolkerung nahm der letzte Pferdebahn-
wagen Nummer 6. gezogen von der altgedien-
ten Stute ,,Minna®, ihren Abschied und rium-
te das Feld fir die neuzeitliche Technik. Die
alten Wagen wurden zum Teil als Anhiingewa-
gen verwendet, zum Teil verschrottet, wih-
rend die insgesamt 38 Pferde in der Landwirt-
schaft Verwendung fanden.

Die neuen Stralienbahnwagen der Firma Her-

Endsinrtan der Elekiischen an den Glesen der Sraatsbalm vor dem Orsetngang Durlach wm (903
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brand in Koln waren in den Farben griin und
grau lackiert und hesalen die fiir ARG-eigene
Betriehe typische Gestalt in Form der damals
modischen Fensteranordnung lang-kurz-lang
und hohem Entliiftungsaufsatz  auf dem
Dach." Seitlich trugen sie die Aufschrift
Karlsruher Strassenbahn®., Die beiden Per-
rons waren offen, wobei sowohl Einstiegs-
hihe als auch Flurniveau bei den Akkumula-
torenwagen etwas hoher waren. Dies lag
daran, dass die Radkisten nicht unter den Sitz-
bidnken angeordnel werden konnten, da dorl
die Batterien eingebaut waren. Dadurch kam
es zu einem Mehrgewicht von etwa 50 Zent-
nern pro Wagen. Zusitzlich befand sich auf ei-
nem der Perrons ein Schalischrank, mit dem
die Art des Betriebes geregelt werden konnte.
Die Wagen hatten zwei Motoren, die eine
Fahrtgeschwindigkeit von rund 25 km/h er-
laubten, was zur damaligen Zeit als ziigiges
Tempo angesehen wurde. Die Akkumulatoren
wurden sowohl wihrend der Fahrt mit Ober-
leitungshetrieb als auch an den Endhaltestel-
len am Bahnhof und am Miihlburger Tor auf-
geladen.

Bereits am ersten Tag waren die neuen
Strafienbahnwagen den ganzen Tag tiber dicht
besetzt und wurden als eine zeitgemile Mo-
dernisierung des Verkehrs und des StraBenbil-
des begriifit. Gleichzeitig erschienen in der Ta-
gespresse Warnungen vor der Gefahr des Auf-
und Abspringens wiihrend der Fahrt und die
Empfehlung, sich vor der Uberquerung der
StraBe besonders sorglillig zu vergewissern,
da das von weitem hiirbare Hufgetrappel der
alten Wagen nun weglalle." Tatsiichlich war in
den folgenden Jahren ein grofier Teil der Un-
fiille mit der StraBenbahn aul jenes leichtsin-
nige Auf- und Abspringen zuriickzufiihren.
das viele Fahrgiiste von der Pferdebahn ge-
wohnt waren. Durch die deutlich héhere Ge-
schwindigkeit der . Elektrischen” war diese
Gepflogenheit sehr gefihrlich geworden.”
Am 21, April 1900 wurde in der Presse als
amtliche Bekanntmachung die neue Retriebs-
orduung fiir die elektrische Strallenbahn ver-
gffentlichr, die den veriinderten Verhiiltnissen
Rechnung trog”?

Thomas Mever

Obwohl die allgemeine Freude iiber die neuen
Foarthewegungsmirtel bei weitem iiberwog,
kam es auch bald zu erster Kritik an der
StraBenhahn. Bereits am 20, April beschiiftig-
te sich der Stadtrat mit dem Problem des lau-
ten Quictschens der neven Wagen in Kurven.
Eine Besprechung mit Vertretern des Wasser-
und Strabenbauamtes, des Tiefbauamtes und
der Karlsruher StraBenbahn-Gesellschalt er-
gab, dass auch eine VergroBerung der Kurven-
radien keine Abhilfe schaffen wiirde. Eine
Verbreiterung der Schienenrillen um 12 18
mm sei hingegen abzulehnen, da das Risiko
fiir Pferdehufe, Fuhrwerke und Fahrradfahrer
zu hoch sei. Die Beteiligten einigten sich da-
rauf, Erfahrungen aus anderen Stddten einzu-
holen und bis dahin die Schienen mit Graphit
zu schmieren, da dies die Gerdusche fast voll-
stiindig beseitige." Wie man weiB, hat sich bis
heute wenig am Geriiusch abbiegender Bah-
nen geiindert. Leider kam es schon im Mai
1900 zu einem ersten todlichen Unfall mit der
Strabenbahn." Ein aus Durlach kommender
Wagen erfasste einen Dienstknecht, der mit
seinem Fuhrwerk die Gleise iiberqueren waoll-
te und titete ihn auf der Stelle, wiihrend das
Pferd leicht verletzt wurde. Der Wagenfiihrer
wurde knapp zwei Monate spiter wegen fahr-
lissiger Totung zu vier Wochen Gefiingnis
verurteilt.'”

Mit dem Schritt der Elektrifizierung der Pfer-
debahnstrecken stand fiir die Betreibergesell-
schaft von Anfang an fest, dass nur ein ziigiger
Ausbau des Netzes dem StraBenbahnbetrieb
daverhalten wirtschaftlichen Erfolg sichern
konnte. Da vor der Jahrhundertwende mehre
re neue Stadiviertel entstanden waren und
stiindig wuchsen, lag es nahe, diese an das Li-
niennetz anzubinden. Neben der Siidweststadt
betraf dies vor allem die Weststadt und die
Oststadt, die zwar iiberwiegend den Charakter
von Wohnvierteln hatten, aber auch Standort
zahlreicher Industricbetriecbe waren. Deren
Beschiifrigte galten in vielen Fillen als poten-
zielle Fahrgiste. die durchaus Interesse hatten
an einer Verhesserung der Verkehrssituation.
Zu jener Zeil mussten noch viellach weile
Fuliwege zur Arbeitsstelle zurtickgelegl wer-
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den. Eine weitere Zielgruppe waren die An-
gehorigen des Militirs in Karlsruhe. Als be-
deutende Garnisonsstadt Badens leblen hier
Tausende von Soldaten in Kasernen, die zu
dieser Zeit zum Teil noch weit vor der Stadt la-
gen.” Zuletzt war auch der Bau des stidti-
schen Rheinhafens ein GroBprojekt, das die
Ansiedlung zahlreicher Betriebe erwarten
lieR, die wiederum vielen Karlsruhern Be-
schiftigung bieten wiirden. All diese Faktoren
filhrten dazu, dass die Verantwortlichen das
Strallenhahnnelz zigig ausbauen wollten.

Diese Vorhaben stieen jedoch zum Teil aul
erhebliche Probleme, die in den besonderen
Verkehrsverhilmissen der Stadt begriindet
waren (s, oben 8. 13). Staatsbahn, Straffenbahn,
Lokalbahn und Albtalhahn prigten vor 1913
eleichzeitig das Weichbild der Stadt und wa-
ren schon durch die Unterschiedlichkeit von
Spurweite und Betriebsarten nicht kompati-
bel. Da sich bis 1903 alle auBer der Staatsbahn
in der Hand privater Betreibergesellschaften
hefanden, war es oft sehr schwierig, kommer-

An der Straflenbaknhaliostelle Karlsrune Hauprbatmhef wid e Wagen der Linie 3 von einer Kusien-

ziclle Interessen und kommunale Bedirlnisse
in Einklang zu bringen, Die Konzessionen wa-
ren zum leil schon zn einer Zeit vergeben
waorden, in der an eine stiidrische Regie im Be
reich des Nahverkehrs noch nicht gedacht
wurde. Das rasche Wachstum der Stadt und
damit auch des Verkehrsaufkommens liellen
die Situation zunehmend problematisch er-
scheinen. Withrend Karlsruhe im Jahre 1880
noch 49 998 Einwohner zihlte, wurde schon
1901 die Zahl von 100 000 Einwohnern tiber-
schritten, womit die Gemeinde zur Grolistadt
geworden war.'®

Der Netzaushau durch die private
Karlsruher Straflenbahn-Gesellschaft

Bereits unmittelbar vor der vollstindigen Um-
stellung auf elektrischen Betrieb wurde An-
fang Mirz 1900 die neve Linie MoltkestraBie —
Miihlburger Tor — Marktplatz — Hauptbahnhof
eriiffnet, wobel zwischen Mithlburger Tor und
Bahnhof zuniichst ohne Oberleitung gefahren

dampflock mit Fersonenwagen der Lokalbahn Dyrmershein = Spéivk passiers, wm 1905,
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wurde, Dies war der Aullakt zu einer ganzen
Feihe von Netzerweilerungen, die gréfiten-
teils bis heute zu den Kernlinien der Karlsru-
her Verkehrsbetriehe zdhlen. Wenig  spliter
wurden zwischen der Stadtverwaltung und der
Karlsruher  StraBenbahn-Gesellschaft  Ver-
handlungen iiber die einzelnen Strecken anbe-
raumt, die in fiir heutige Verhiiltnisse unglaub-
lich kurzer Zeit zu den erforderlichen
Genehmigungen fiihrten. *

Nach im April des Jahres 1900 worde mit dem
Baun der Strecke von Miihlburg zum Rheinha
fen begonnen. der zu dieser Zeit seiner Fertig-
stellung entgegensah. Mit ihm entstand im
fufiersien Westen der Stadt ein neues grolles
Industriegebiel, in dem sich in der Folgezeit
zahlreiche grofe Firmen niederliefen. Haupt-
sdchlich auf ehemaliger Gemarkung der Dir-
fer Bulach und Daxlanden erbaut, entwickelte
sich der Rheinhafen innerhalb weniger Jahre
7zu einem der wichtigsten Binnenhiifen
Deutschlands. Da als Folge der erwarteten In-
dustrieansiedelungen auch mit einer wachsen-
den Zahl von Beschiiftigten gerechnet wurde,

crschicn cine Verlingerung der StraBenhahnli-
nic zum Halen interessant, deren Endpunkt bis
dahin in Miihlburg lag. Von dort zalr es noch
cinen guten Kilometer zum Hafengelinde zu-
rickzulegen. Mitte Juni war dic Neubau-
strecke bis auf die Kreuzung mit der Staats-
bahn an der Honsellstralle fertig gestellt und
wenig spiiter reichten die Gleise bis zur End-
haltestelle am Gebiiude der Hafenverwaltung.
Der regulire Fahrbetrieb wurde am 3. April
1901 aufgenommen, wobel cin weilies Sym
bolschild die neue Linic anzcizte.

Ein zweites Neubauprojekt des Jahres 1900
war eine Abzweigung von der Kaiserallee
durch die Schillerstrafle in Richtung Bann-
wald, wo sich mit dem Westbahnhof ein wei-
teres Industriegebiet befand.™ Im Mai konnte
mit dem Beginn der Arbeiten fiir die etwas
iiber zwei Kilometer lange Strecke begonnen
werden, die formelle Konzession folgte wenig
spidter. Endpunkt der zuniichst eingleisigen Li-
nie sollte das Gasthaus ,Kithler Krug™ nahe
der Alb sein. Dazu musste am Schwimmschul-
weg - der heutigen YorckstraBe — und am

Am Rheimbaien nach 19035 Rechrs im Oild das Suidrische Hafenantt, davor die Endsiation dee Linie 1 mit einem
der TS angeschaffien , 30er* van MAN, links im Brldhinrergrund der Stiospeicher, daver Gleise der Hafenbehn
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Weinbrennerplalz das Gleis der Karlsruher
Lokalbahn gekreuat werden. Hierdurch kam
es bei der Aulnahme des Fahrbetricbes zo ei-
ner Lingeren Verzogerung, dic typisch fir die
schwierigen Karlsruher Verkehrsverhilinisse
war. Zwar war der Gleiskorper schon seit An-
fang August 1900 verlegt, es lehlte aber das
Kreuzungsstiick fiir die Uberquerung der Lo-
kalbahngleise am Weinbrennerplatz. In der
Folgezeit hauften sich Anfragen und Be-
schwerden, weshalb es denn nicht weitergehe.
Bei hesagtem Kreuzungsstick handelte es
sich um eine Spezialanfertigung — schlielilich
kreuzten sich hier Meterspur und Regelspur in
einem vorgegebenen Winkel — und die S.E.G.
verlangte als Eigentiimerin der Lokalbahn die
Bestellung des fehlenden Teils beim Stahl-
werk Osnabriick, das aber erst Anfang No-
vember liefern konnte. Bis zur Erdffnung dau-
erte es folglich noch bis zum 22. Dezember
1900. Ab diesem Zeitpunkt [uhren die Stra-
Benbahnen im Zwoll-Minuten-Takt durch die
Kriegsstralie zum , Kiihlen Krug®,

Der aufwendigste Streckenneubau dieser Zeit
sollte die Linie in den siidlichen Vorort Beiert-
heim durch die Karlstrafie werden, Diese Ge-
meinde besall urspriinglich eine sehr grobe
Gemarkung, von der bedeutende Teile schon
seit dem Jahre 1800 immer wieder fiir Erwei-
terungen von Karlsruhe erworben wurden.”
Im Laufe der zweiten Hiilfie des 19. Jahrhun-
derts riickie die Stadt auf diese Weise immer
niher an Beiertheim heran und schloss den
Vorort im Gegenzug schon vor der Einge-
meindung im Jahre 1907 an die stiidtische In-
frastrukur an, Neben Gas, Wasser, Elekrrizitiit
und StraBenreinigung bedeutete dics auch ei-
nen Anschluss an die Stabenbahn. Diese be-
Fand sich zwar noch in privater Hand, die Stadt
kam der Gesellschaft aber in Konzessionsfra-
gen entgegen. Die Verhandlungen zwischen
der Stadtverwaltung und der Straienbahnge-
scllschaft fiir die neue, weitgehend eingleisige
Linie hatten zwar schon im Frithsommer 1900
begonnen, ein Problem war jedoch die Finan-
gerung der notwendigen Umbavarbeiten i
der Karlstralic, Dort waren Fahrbahnver-
breiterungen und dic Entfernung von Biumen

nnumginglich, deren Kosten so hoch waren,
dnss die Strafienbahn Gesellschalt nicht bereit
war, diese allein zu tibernehmen.” AuBerdem
musste das Terrain im DBereich zwischen
AmalienstraBe und Herrenstralle etwas tiefer
gelegt werden. um ein leichtes Gefiille auszu-
gleichen.® SchlieBlich einigten sich die Ge-
meinde und dic Betreibergesellschaft auf
cine Aufteilung der Kosten., woraufhin der
Stadtrat am 10, August 1900 den Vertragsent-
wurf fiir Anlage und Betrieb der neuen Strecke
billigte.*

Ab Mitte August mussten die zahlreichen Kas-
tanien in der Karlstrafie den Gleisarbeiten wei-
chen. Diese gingen schnell voran und bereils
Anfang September wurden die ersten Fahrlei-
tungsmasten gesetzt. Die dafiir verwendeten
Gittermasten stielien aber aul die lautstarke
Ablehnung mehrerer Bewohner der Karl-
strafie, die lieber elegantere Rohrmasten gese-
hen hiitten. Nachdem der Stadtrat vermittelnd
cingegriffen hatte. blieben die Gittermasten
mit Hinweis auf den Termindruck zwar ste-
hen, die Strallenbahngesellschaft sicherte je-
doch deren Begriinung durch Schlingrosen zu
und stellte eine Auswechselung zu einem spi-
teren Zeitpunkt in Aussicht. Wie man sieht,
wurden auch solche Fragen mit einer Schnel-
ligkeit und Flexibilitit gelost, die heute un-
denkbar erscheint. Tatsiichlich wurden die
Masten kurz vor dem Ersten Weltkrieg ausge-
wechselt und durch Rohrmasten ersetzt.” Am
8. Februar 1901 erfolgte eine Probefahrt mit
dem Direktorium der Stralenbahngesellschaft
nach Beiertheim, wo die Ortsbehdrde den Wa-
gen feierlich empfing und ein kleines Bankett
vorbereitet worden war™ Am 15, Februar
schlielilich konnte der reguliire Strallenhahn-
betrich nach Beiertheim aufgenommen wer-
den. Die weitgehend eingleisipe Strecke
kreuzte die Lokalbahn an der Kriegsstralie und
die Staatshahn an der Mathystralle. Alle Kreu-
zungspunkte mit der Staatsbahn waren mit be-
sonderen Fliigelsignalen gesichert.

Als vorlitutig letzie Neubaustecke wurde am
24 April 1901 der Abzweig von der Westend-
stralic (heute Keinhold-Frank-Strale) durch dic
Moltkestrabe zur Grenadierkasere erdffnet,



62

wo die zablreichen Soldaten der Karlsruher
Garnison und der entsichende Hardiwaldstadt
teil cin entsprechendes Fahrgastpolenzial er
warten licBen.*” Hier verkehrte [ortan die Linie
Hauptbahnhof — Marktplatz — Grenadierkaser-
ne mit grilnem Zielsvmbol, Auch diese musste
die Gleise der Staatshahn ebenerdig kreuzen,
da die Moltkestralie auf der Hohe der heutigen
Erzbergerstralie von der von Mannheim kom-
menden Bahn iiberquert wurde, die wenige
hundert Meter weiter siidlich den Bahnhof am
Mithlburger Tor erreichte. Noch heuote sicht ¢in
Bahnwiirterhaus der damaligen Zeit an der
Moltkestrahie gegentiber der Einmindung der
Erzbergerstrafie, auf deren breitem miltlerem
Griinstreifen frither die Bahntrasse verlief.

Dic folgenden Jahre brachten zuniichst keine
neuen Streckenerweiterungen mehr, da die
wichtigen Bezirke nun angebunden waren und
ein Netz mit insgesamt 14,5 Kilometern Lin-
ge bestand, das vorerst keiner weiteren Aus-
bauten bedurfte. Die niichste wichtige Verin-

]|
RiA |

s, e, S

wegs nach Betertheim

Thomay Mever

derung hetraf die Eigentumsverhidlinsse der
Strallenbahn und sollte wegweisend fiir dic
kiinftige Fntwicklung sein. Von Anfang an be-
schriinkte sich das Netz der Swafienbahn nicht
auf das Stadtgebiet, sondern verband die 1886
eingemeindete Nachbarstadt Mihlburg eben-
so wic das bis 1938 selbsistindige Durlach.
Auch im Falle von Beiertheim ging die Ver-
kehrsanbindung der Eingemeindung um Jahre
voraus, Dabei konnte fir die private Eigentii-
mergesellschaft nicht die gleichmiiBige Fr-
schlicBung des stindig wachsenden Stadige-
bietes im Vordergrund stehen, schlieldlich war
angesichts der hohen Baukosten nur mit stark
frequentierten Linien ein Gewinn zu erzielen.
Da sich die Stadiverwaltung aber gegeniiber
der Biirgerschaft in der Pflicht sah und sich so-
mit eine Kollision der Interessen abzeichnete,
lag es nahe, den Beirieh der Strafienbahn
selbst zu ithernehmen. Da sich diese Problem-
lage in fast allen groBeren Stiidien idhnlich
darbot, kam es um die Jahrhundertwende ver-

Biick in die siicliche Kerlstrafle wme 1905, Ein Tricbwagen der Linie 4 auf der anch eingleivigen Strecke unier-
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Kaiserstrafle Ecke Ritterstrafle, rechrs im Bild Musewmsgebdinde und Horel Evbpring/Warenhaus Herrie. Die

Straflenbain fule in der Kaiserstrafle, wie im Bild zu erkennen, noch bis 1903 mit Akkumwlatorenantvieb,

stirkt zu einem Wandel der Besitzver-
hiiltnisse. Waren zuvor die Stralienbahnen fast
ausschlieBlich in der Hand privater Gesell-
schaften. setzte sich nun allmihlich der stidi-
sche Verkehrshetrieh durch.™

Die Ubernahme der StraBenbahn durch
die Stadt Karlsruhe

Schon vor der Elektrifizierung wurde seitens
der Stadtverwaltung eine Ubernahme des
Strallenbahnbetriebes in Erwigung gezogen,
entsprechende Sondierungen scheiterten je-
doch mehrfach an den tiberhéhten Preisvor-
stellungen der Eigentiimer-Gesellschaft.” Da
aber die Stadtverwaltung und insbesondere
Oberbiirgermeister Schnetzler der Auffassung
waren, dass nur ein auch hinsichtlich der Be-
sitzverhiltnisse 6ffentlicher StraBenbahnbe-
trieh wirklich dem Gemeinwohl verpflichtet

sein kénne, bemiihte man sich immer wieder
um eine Fortsetzung der Gespriiche.™

Anlass fir den Schritt der Ubernahme war
schlieBlich der Plan der Karlsruher Stralben-
bahn-Gesellschalt, auch in der Kaiser- und der
Karl-Friedrich-Strabe zu oberirdischer Strom-
zufithrung Giberzugehen. Insgesamt hatte sich
der teure Akkumulatorenbetrich nicht be-
wiihrt, da immer wieder listige Sdurediimpfe
aus den Ratterien in den Innenraum drangen,
wenn diese auf den Streckenahschnitten mit
Oberleitung nachgeladen wurden. Vereinzelt
war es sogar zu Briinden der grollen Batterie-
Einheiten gekommen.” Weitere Kritikpunkte
waren der grofie Lirm und die erheblichen Er-
schiitterungen beim Uberfahren von Schie-
nenstdben, dic auf das grofie Mchrgewicht der
Akkumulatorwagen  zuriickzuliihren  waren.
e Stadtverwaltung signalisicrle zwar Ent-
gegenkommen, war jedoch micht bereit, die
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finanziellen Vorteile des durchgehenden
Oberleitungsbetriebes allein der Betreiberge-
sellschaft zu liberlassen, Sie war vielmehr ent-
schlossen, die Interessen der Stadt und ihrer
Bewohner mehr als bisher zur Geltung zu
bringen.” Entsprechend wurden der StraBen-
bahn-Gesellschaft zwei Alternativen vorge-
schlagen: Entweder eine vollstindige Uber-
nahme der Bahn durch Ankauf oder eine
gebiihrende Beteiligung der Stadt an den Ein-
kiinften des Unternehmens. Angesichis der
kostspieligen Umbaumalinahmen stimmite der
Vorstand der Gesellschaft nun einem Verkauf
zu. In einem Vertrag vom 2. Dezember 1902
wurden die Modalititen der Ubernahme durch
die Stadt festgelegt, am 19. Dezember billigle
der Biirgerausschuss nach eingehender Bera-
tung den Antrag der Stadt.™

Ginindlage der Verkaufsverhandlungen war
ein Crutachten iiber den Wert des gesamlen
Strafienbahnunternehmens, das der Direklor
des Stidtischen Elektrizititswerkes Niirnberg,
Otta Elv, Mitte Juni 1902 im Auftrag der
Stadtverwaltung erstellt hatte.™ ITm Mirz 1903
erwarb die Stadt den Stralienbahnbetrieb fir
insgesamt 6,36 Millionen Mark von der
AEG-cigenen Karlsruher Strafienbahn-Ge-
scllschaft, Mit dicsem Schritt folgte die Stadr
Karlsruhe mehreren anderen Grofistidren, die
bereits die Personenbeftrderung von privaten
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Straffenbahnwagen im Betriebshof Tullastrafe um 1902 mit dev Familie des Divekors Ono Griinberg

Betreibern tibernommen hatten. Allgemein
belanden sich in Deutschland aber immer
noch die Mehrzahl der Straffenbahnunterneh-
men in Privathand, nach Erkundigungen der
Stadtverwaltung noch in 83 von 97 deutschen
Stiidten, was fiir eine grolle Rentabilitét trotz
hoher Investitionskosten spricht.™ Aus einer
internen Rentabilitiitsherechnung der Stadt-
verwaltung vom Herbst 1903 geht allerdings
hervor, dass nach der Ubernahme mit einem
jihrlichen Defizit von rund 20000 Mark 2zu
rechnen sei, obwohl durch eine Verkleinerung
der Verwaltung — schhieBlich enthiel die Ver-
bindung mit der AEG in Berlin — und die
grofiere Rentabilitit des durchgingigen Ober-
leitungsbetriebes  sogar Kosten eingespart
wiirden.” Grundlage dieser Berechnungen
wir die nicht mehr vorhandene Bilunz der
Karlsruher  Strabenbahn Gesellschaft  von
1901. Die erwarleten hohen Kosten hatien ih
re Ursache vor allem in den aulwendigen Um-
baumafinahmen und den steigenden Personal-
kosten durch die Ubernahme der Mitarbeiter
in stidtische Dienste.”® Die weiterhin rasch
steigende Einwohnerzahl, das wachsende Ver-
kehrsanfkaommen des Rheinhafens und die ab-
sehhare Erweiterung der Stadt nach Suden im
Zuge des 1902 beschlossenen Bahnhofneu
haus liefien aber eine Steigerung der Rentabi
litit der Strafienbahn erwarten.”
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Der Betrieb der Strabenbahn wurde zuniichst
dem Tiefbauamt unterstellt und umlbassie <o
diesem Zeitpunkt ein Streckennets inklusive
der Betriebsgleise von 15,34 Kilometern Lin-
ge, ein Depot mit Wagenhalle fiir zehn Gleise,
das Direktionsgebiude und die Kraftstation
mit Kesselhaus an der Tullastralie sowie eini-
ge kleinere Gebiiude wie Wartehiiuschen oder
Schuppen. An Wagenmarerial gingen 46 Mo-
torwagen und 30 Anhiingewagen in den Besitz
der Stadt iiber. Im Kaufpreis war auch ein
Aktienpaket der Gesellschaft im Wert von
2681 250 Mark enthalten.* Mit dem Kauf der
Stralienbahnanlagen gingen zusitzliche Kos-
ten in Hohe von 300 000 Mark einher, da noch
im Laufe des Jahres 1903 der Akkumulatoren-
betrieb 1n der Kaiserstrabe und zum Haupt-
bahnhof  eingestellt  werden  sollte.  Der
grobherzogliche Hol hatte die dsthetischen
Bedenken gegen die oberirdischen Fahrleitun-
gen mittlerweile aufgegeben und auch mit
dem physikalischen Institut der Technischen
Haochschule konnte eine Einigung erzielt wer-
den, Nehen einer Entschidigung in Hiéhe von
40 000 Mark wurden zusdtzlich 20000 Mark
fiir die Anschaffung geschiitzter Instrumente
zur Verfiigung gestell.” Die 27 Motorwagen
fiir gemischten Betrieb wurden in der Folge-
zeit umgebaul, wobei siimtliche 46 Tricbwa-
gen neue Stromabnehmer erhielien, Ab Sep-
tember 1903 konnte in der Kaiserstraie
durchgingiger Oberleitungsbetrieb cingefiihrt
werden.

Die Ubernahme des StraBenbahnbetriebes
durch die Stadt Karlsruhe brachte in allen Be-
reichen tiefl greifende Verinderungen mit sich.
So musste die Verwaltung vollstiindig nen ge-
regelt werden, da hisher durch die Zugehirig-
keit der Bahn zur AEG nur eine ortliche Be-
trichsverwaltung in Karlsruhe bestand. Alle
technischen Arbeiten. Projekte und wichtigere
Verwaltungsaufgaben wurden in den Berliner
Biiros der ,,Allgemeinen Lokal- & Strafien-
hahn-Gesellschaft™ vorgenommen.  Selbst fiir
anstehende Baumalinahmen wurde eine ei-
gene Baunleitung aus Berlin entsandt.® Enr-
sprechend musste nun das Personal denrlich
aufgestockt werden. e Zahl der Verwal-

lungsbeamien stucg von neun un Jahre 1903
aul 14 im Jalwe 1904, dic Gesaimtzahl der Be-
sehiiluglen stieg in dicsein Zeitraum von 242
aul 2747 Durch den unerwarleten Tod des bis-
herigen Strafienbahndirektors Otto Griinberg
Ende Juni 1903 musste ein neuer Leiter ge-
sucht werden. Die Ausschreibung der Srelle
erfolgte neben den wichtigen Karlsruher Zei-
tungen auch in der Elektrotechnischen Zeit-
schrift und in der Zeitschrift des Vereins Deut-
scher Ingenieure (VDI), heide in Rerlin.® Als
Nachfolger wurde Erich Welter hestimmr, der
zuvor Dircktor der StraBenbahnbetricbe im
westhilischen Hagen gewesen war® Grolien
finanziellen Aufwand erforderte von Anfang
an die Aufarbeitung der bereits stark herunter-
gckommenen Betriebsmittel, Neben umfang-
reichen technischen Instandsetzungs- und
Modernisicrungsarbeiten wurden  siimtliche
Fahrzeuge neu lackiert und mit der Aufschrift
LStiadiische Strassenbahn®™ versehen.® Auber-
dem wurden noch 1904 zehn neue Motor-
wagen bei der MAN bestellt. Zusammen mit
diesen Neuanschaffungen umfasste der Fahr-
zeughestand im Jahre 1905 36 Triebwagen
und 26 Anhiingewagen unterschiedlicher Bau-
art, zu denen noch vier Gepickwagen, zwei
Salzstreu- und ein Giiterwagen kamen.”

Noch im Verlauf des Jahres 1904 wurde der
Stralienbahnbetrieb wieder aus dem Tiefbau-
amt ausgegliedert und unterstand mit der Bil-
dung des stiidtischen StraBenbahnamtes einer
cigenstandigen Behorde, Im Zuge dieser Um-
strukiurierung wurde auch der Personalbe-
reich nach dem Vorbild der Stidte Mannheim
und Freiburg neu gestaltet, wobei die beamlte-
ten Verwaltungsmitarbeiter der Srrafienbahn-
gesellschaft in den stidtischen Beamtenstaius
ubernommen wurden. Schaffner und Wagen-
fithrer erhielten ebenfalls Beamtenstatus, die
soziale Absicherung wurde deutlich verbessert
und auch fiir die Handwerker und Arbeiter
schlug sich die Uberfithrung in stidtische
Dienste in vielen Fillen in Lohnerhdhungen
nieder* Fiir die Offentlichkeit ging die Veriin-
derung der Besitzverhiltnisse neben dem pe-
wandelten Erscheinungshild der Strallenbahn-
wagen vor allern mit dem Ubergang zu einer
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einheitlichen Kleiderordnung fur das Fahrper-
sonal einher, das fortan an der festgelegten
IIniformierung 7zu erkennen war. Jeder Wa-
genfithrer erhielt zudem eine Dienstnummer.

Die Entwicklung der Strafenbahn
1903-1913

Da die Stadt Karlsruhe als neuer Eigentiimer
der StraBenbahn zundchst vor allem mit der
Instandsetzung und technischen Verbesserung
des Betriebes beschidltigt war, kam es in den
ersten Jahren unter stidtischer Agide nur zu
geringen Netzerweiterungen. So wurde 1904
lediglich das Gleis vor dem Haupthahnhof zu
einer doppelgleisigen Anlage ausgebaut.”
Doch schon zu dieser Zeit stellte der Stadtrat
unter Oberbiirgermeister Schnetzler erste Be-
rechnungen fiir mogliche Erweiterungen des
Strallenbahnnetzes in das Karlsruher Umland
an.” Im Hinblick auf eine mogliche Verlinge-
rung der Linie nach Durlach zum Full des
Turmbergs liel Schnetzler die Rentabilitit ei-
ner Weiterfihiung der Strecke tiber Grétzin-
gen nach Berghausen priifen. Die Untersu-
chung fiel allerdings negativ aus, da das zu
erwartende Fahrgastaufkommen in keinem
Verhiltnis zu den Kosten einer solchen Bahn-
verhindung stand.”

Im Jahre 1905 wurde das Netz nach entspre-
chendem Stadtratsheschluss um eine doppel-
gleisige Linie zum Hauptfriedhof erweitert,
die vom Durlacher Tor durch die Karl-Wil-
helm-Strafie filhrte und eine Linge von knapp
1,2 Kilometer hatte. Dieser Schritt war schon
scit lingerem von der Bevélkerung gewiinscht
warden.” Da auch das schmalspurige Gleis
der Lokalbahn Durmersheim — Spéck durch
die Karl-Wilhelm-Strafie in Richrung Hags-
feld fiihrte, lagen in diesem Bereich drei
Schienenstriinge auf der Fahrbahn. Am 16
Dezember 1905 wurde das neue Teilstiick dem
Verkehr iibergeben. Die Betriebsliinge betrug
nunmehr 16,5 Kilometer.” Im gleichen Jahr
erfolgle aulerdem die Aushielerung der 10
neuen Motorwagen durch dic MAN und dic
Siemens-Schuckert-Werke, dic sich deutlich
von den dlleren Fahrzeugen unterschieden.

Das auffilligste Merkmal waren die geschlos-
senen Perrons mit Schiebetiiren sowie die fili-
granere Fenstergestalnmg mit nunmehr sichen
Scheiben zwischen den Tiiren statt hisher drei.
Im Inneren befanden sich Querbinke mit 20
Sitzplitzen. Trotzdem die neuen Straenbah-
nen mit 8,70 m nur 30 cm ldnger waren als die
AEG-Wagen, wirklen sie gestreckler und we-
niger hochbeinig™ Die neuen Fahrzeuge er-
hiclten die Nummern 30 bis 39 und waren all-
gemein als die , Dreibiger™ bekannt.

Eine in den Augen der Fahraiste lingst dber
fillige Neuerung dieser Zeit war der Ubergang
zu durchgehendem Betrieb von Durlach bis
zum Rheinhafen im November 1905, wodurch
das listige Umsteigen an der Staatshahntrasse
am Mihlhurger Tor entfiel. Zuvor standen die
Sicherheitshedenken der badischen Staats-
bahn-Verwaltung dem Befahren der Schienen-
kreuzung im Fahrplanbetrieb im Wege. Nur
auf dem Weg vom oder zum Depot durfte die
Trasse von der StraBenbahn tiberquert werden.
MNachdem diese Einschriinkung aufgehoben
worden war, konnte die Haltestelle Miihlbur-
ger Tor vollstindig neu gestaltel werden, da ja
nun nur noch ein Haltepunkt 6stlich der Eisen-
bahngleise notwendig war™ Ebenfalls im
Herbst des Jahres 1905 erfolgle die Einrich-
tung einer Streckentelefon-Anlage, die die
Hauptverkehrspunkie mit dem Betriebshahn-
hof und untereinander verband und in den
nichsten Jlahren kontinuierlich ausgehaut
wurde. Auf diese Weise kannte bei Betriebs-
stérungen wesentlich schneller reagiert wer-
den, als dies zuvor ohne Kommunikationsein-
richtungen der Fall war ™

Auch im folgenden Jahr standen var allem In-
standhaltungsarbeiten im  Vordergrund. Hei
den Fahrzeugen bedeutete dies den Ubergang
zu optimierten Ankerwicklungen in den Moto-
ren, wodurch die damals noch hiufigen
Ankerdefekte durch Kurzschluss reduziert
werden konnten. Wesentlich kostspieliger wa-
ren jedoch die aufwendigen Teilermeucrungen
des Gleiskirpers, Es hatte sich pezeigt, dass
dic  private  Eigentiimer-Gescllschaft - der
Strafienbahn beim Bau der einzelnen Strecken
20 wenig Sargfalt auf den Gleishan verwendet
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Blick in die Westendswrafe (hewte Reimhold-Frank-Sirafie) wm 1910

hatte.” Ein Teil der Arbeiten war natiirlich
durch normalen Verschleifs und Frostschiiden
bedingt. Vor allem aber durch minderwertiges
und unterdimensioniertes Material sowie un-
geniigende Verarbeitung musste auf allen
Strecken schon nach wenigen Jahren stindig
repariert und erneuert werden. Neben dem zu
schwachen Schienenprofil Phoenix 14a erwies
sich besonders der Gleisunterbau insgesamt
als zu schwach, wodurch aunf den stiirker he-
[uhrenen Strecken wie der Kaiserstralie mehr-
fach die Stralendecke aufgerissen und die
Gleise neu unterfiitiert werden mussten.” Bei
der Erncuerung der Gleise kamen nun auch
tiberall Schienenrillen-Entwiisserungen zum
Einbau, die an die Kanalisation angeschlossen
waren und Passanten ldstige Spritzwasser-
fontinen ersparen sollten.

New angeschallt wurden 1906 zehn Anhénge-
wagen mil je 36 Plitzen, deren Zahl dadurch
aul 34 sticg, Dic Zahl der bettrderten Perso-
nen sticg pegeniiber 1905 um 18,1% auf
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12 998 896, die Gesamteinnahmen iiberstie-
zen damit erstmals die Millionenmarke. ™ Die
einfache Fahrt aut den meisten Teilstrecken
kostete zu dieser Zeit 10 Pfennig, grobere Ent-
fernungen 15 Pfennig, wiithrend eine Fahrt von
cinem Endpunkt zum anderen wie zum Bei-
spiel von Durlach zum Rheinhafen 20 Pfennig
kostete.™

Das Jahr 1907 war fir die Geschichte der
Stadt Karlsruhe von grolier Bedeutung, da es
nun erstmals seit der Tingemeindung der
Nachbarstadt Mithlburg im Jahre 1886 wieder
zu einer grofiflichigen Gemarkungserweile-
rung kam. Zum 1. Januar 1907 wurden die Ge-
meinden Beiertheim, Rintheim und Riippurr
mit der Stadtgemeinde Karlsruhe vereinigt.
Neben dem groben Flichenzuwachs um iiber
1000 Hektar war ein Anstieg der Bevilkerung
um 67064 Einwohner 20 verzeichnen,” Mir die-
sem Zuwachs wiiren auf die Stadt normaler-
weise nene Transpoartanfeaben zugekommen,
die eine FErweiterung des Streckennetzes 7u
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den neuen Ortsteilen notwendipg  pemacht
hitten. Durch dos Nebensinander mehrerer
Bahnen waren diese zum Zeirpunkr der Ein-
gemeindung jedoch schon liingere Zeit ver-
kehrstechnisch erschlossen. Beiertheim war
seit nunmehr fast sechs Jahren Endpunkt einer
StraBenbahn-Linie, Rintheim besald eine Hal-
testelle der Lokalbahn Durmersheim — Spock
und Riippurr wurde durch die Albtalbahn mit
dem Stadizentrum verbunden.*

Entsprechend brachte das Jahr 1907 {ir die
Stralienbahn nur eine Nelzerweilerung von et-
wa 170 Metern, da die Linie 5 vom hisherigen
Endpunkt Grenadierkaserne zum neuen stidti-
schen Krankenhaus an der Moltkestralle ver-
lingert wurde. Dieser Aushau war notwendig
peworden, da mit dem Neuhau des stiadtischen
Krankenhauses das umfangreichste kommu-
nale GroBprojekt seit dem Bau des Rhein-
hafens verwirklicht worden war. Der nach
neuesten hygienischen Erkenninissen gestal-
tete, groBziigige Neubau Ecke Molikestrafe
und BliicherstraBe 16ste das alte Spital am Li-
dellplatz ab. Von Anfang an stand {ir die
Stadtverwaltung  eine  Anbindung an  das

Thomas Méver

Strallenbahnnets fest. Noch vor der Trisffnung
des Krankenhauses im August 1907 wurde die
Verlingerung der Linie 5 am 27, April dem
Verkehr tibergeben. Der Umzug des Kranken-
hauses von der Innenstadt in den Westen am
31. August erfolgte mit sechs speziell fiir die-
ses Ereignis umgebauten Anhiingewagen,
Diese wurden u. a. mit einer elektrischen Hei-
zung und Vorrichtungen zur Aufnahme van
Krankentragen ausgestattet, Man konnte hier-
bei auf die FErkenntnisse von WVersuchen
zuriickgreifen, die ein Jahr zuvar vom Badi-
schen Landesvercin vom Roten Kreuz an-
gestellt worden waren. Gegenstand war die
Ausriistung von Strabenbahnbeiwagen zum
Verwundetentransport im Kriegsfalle” Er-
wartungsgemil verlief der Umzug reibungs-
los, von 5.45 Uhr bis 8 Uhr waren zwei
Straflenbahn-Sonderziige mit je einem Trieb-
wagen und zwel Anhidngewagen zwischen
Hauptbahnhof und Moltkestralle unterwegs,
um Patienten und Krankenhauspersonal zum
neuen Gebiiude zu bringen.™

Gleichzeitig mit der Netzerweiterung zum
neuen Krankenhaus kam es zu einer wichtigen
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Veriinderung der Beschilderung der Strafien-
hahnwagen. e Zielschilder an den Wagen
bestanden bis 2u jener Zeit aus ciner Tafel mit
den wichtigsien Stationen der befahrenen
Strecke an der Flanke sowie einem larhigen
Zielschild an der Front des Wagens. Diese
Art der Kenntlichmachung wurde von den
Fahrgiisten immer wieder kritisiert, da die seit-
liche Beschriftung bei Dunkelheit iiberhaupt
nicht lesbar und die farbige Erkennungstafel
vorne nur fiir diejenigen Fahrgiste zo deuten
watr, dic mit den Strecken und Streckenfarben
genau vertraut waren. Hinzu kam die grobe
Unzuverlissigkeit der Beleuchtung durch die
seinerzeil verwendeten  Petroleum-Lampen.
die bei sich wandelnden Windverhiilinissen
imumer wieder entweder verldschien oder zu
Listigem Qualmen neigten. Aus diesern Grund
ersuchte das StaBenbahnamt den Sradirat
schon im Januar 19035, diese unzuverlissige
Art der Beleuchtung durch elektrisch erhellie
Zielschilder ersetzen zu diirfen, die durch den
erheblich reduzierten Wartungs- und Reini-
gungsaufwand viel preiswerter seien.” Ent-
sprechend kam es im April 1907 erstmals zur
Einfilhrung wvon  Liniennummern,  womit
schon von weitem die jeweilige Fahriroute des
Wagens — zumindest fir Karlsruher — erkenn-
bar sein sollte. Die farbigen Symbaole blieben
aber weiterhin in Gebrauch. Es hestanden
nunmehr folgende StraBenbahnlinien:
1 Durlach — Rhemnhafen (weill);
2 Durlach — Miihlburg (weili-griin);
3 Schlachthof — Marktplatz — Hauptbahnhof
{rot};
4 Friedhof — Marktplatz — Hauptbahnhof
(gelb);
5 Newes Krankenhaus Hauptbahinhol (griin);
6 Kiihler Krug — Kaiserstralie — Hauptbahn-
hof (blau):
7 Hauptposi—Beiertheim (blau-rot).
Ab November 1907 waren dann sowohl das
vordere als auch das hintere Zielschild der
Wagen beleuchtet, ab April 1908 wurden die
hisher hélzernen Schilder durch solche aus
Email ersetzl, neben denen die Numumer der
Linie aul einer separaten Scheibe angeescigl
wurde."™

Nehen diesen optischen Verdnderungen wur-
den im Verlauf des Jahres 1907 auch uinfang-
reiche Erweiterungen und Neubauten geplant,
so der zweigleisige Ausbau der Linic zum
Kiihlen Krug in der Kriegsstrabe zwischen
Schillerstrafie und siidlicher Yorckstrafle so-
wie die von der Bevdlkerung seit lingerem ge-
forderte Linie zur Anbindung der Siidstadt.
Fiir diese Strecke war eine Erweiterung der
bisherigen Linie vom Haupibahnhof zum
Mendelssohnplatz durch die Riippurrer Stralie
vorgeschen, Ein weiteres Projekt war der
zweigleisige Ausbau der Linie 7 nach Beicrt-
heim durch die Karlstrafie, dessen Umsetzung
jedoch noch lingere Zeit an der notwendigen
Abtretung von Vorgiirten scheiterte

Das Jahr 1908 wurde von einer ernsten Krise
der Weltwirtschaft tiberschattet, die zu einem
allgemeinen Konjunkturriickgany fiihrte und
auch fiir die Strabenbahn der Stadt Karlsruhe
nicht ahne Folgen blich. So wurde die schon
1907 geplante Siidstadt-Linie vom Biirgeraus-
schuss angesichts der Haushaltslage, aber
auch wegen der zu erwartenden Verkehrs-
schwierigkeiten durch die Staatshahngleise
abgelehnt.™ Auch die Verlegung der Stralien-
bahngleise in der Kaiserallee fand keine
Zustimmung. Auf Eis gelegt wurde auch der
Ausbau des Betriebsbahnholes und der Werk-
stiitte, der schon seil Jahren als dringend not-
wendig empfunden wurde, da die von der
AEG iibernommenen Anlagen lechnisch un-
geniigend und zu klein waren. Insbesondere
die Werkstitte mit den Montagegruben ent-
sprach in keiner Weise mehr den Anlorderun-
zen eines modernen stiidtischen Verkehrshe-
ticbes. Erst kurz var dem Frsten Welikrieg
konnte dieses Varhaben verwirklicht werden
Begonnen wurde aber der Umbau der Strafien-
bahngleise nach Durlach. Die Schienen verlie-
fen fortan neben der Fahrbahn der Durlacher
Allee auf einer separaten Trasse. Diese Mali-
nahme war durch den Bau der neuen Staats-
bahngleise notwendig geworden und betraf
den Bereich zwischen der Untermiihlstrale
und Durlach.” Ebenfalls umaesetzt wurde der
doppelgleisige Ausbau der Kricgsstralie zwi-
schen Schillerstrabe und  Yorckstralie, der
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schon im Vorjahr geplant worden war. Hinzn
kam ¢in Aufstellgleis am Kihlen Krug. Auch
die Linientiihrung veréinderte sich, da die bis-
herigen Linien 4 und 7 zu einer entsprechend
lingeren vereinigt wurden, die nun vom
Hauptfriedhof iiber die Kaiserstrale und die
Karlstrabe nach Beiertheim fiihrte.”
Deutliche Verdnderungen wurden auch am
Wagenpark vorgenommen. Im Sommer 1908
begann der Umbau von 27 Motorwagen der
ersten Generation (TW 1-27), deren bisher of-
fene Perrons nun verkleidet wurden, Schon
Ende des Vorjahres war der ehemalige Akku-
mulatorenwagen 5 versuchsweise geschlossen
worden und hatte sich bewiihrt. Die neuen
Plattformen waren genietet und wiesen Schie-
betiiren auf, wodurch die Fahrzeuge ein un-
gleich moderneres Aussehen erhielten. Der
Hauptvorteil dieser MaBinahme bestand darin,
dass das Fahrpersonal nun nicht mehr der
Witterung ausgesetzt war, was auch den
Krankenstand positiv beeinflusst haben diirf-
te. Diese erste griiBere Umbaumalinahme am
Wagenmaterial nach der Aufgabe des Akku-
mulatorenbetriehes dauerte noch bis 1909 an,
in einem zweiten Schritt wurden 1910 bis
1913 alle iibrigen Triebwagen mit geschlosse-
nen Plattformen versehen.™

Auch 1908 wurden neue Strallenbahnverbin-
dungen in Erwiigung gezogen und zum Teil
auch schon mit Kostenvoranschligen verse-
hen.” In diesem Jahr ging die Veraniworlung
fiir die Leitung des Stralienbahnbetriebs von
dem ausscheidenden Direktor Erich Welter
auf den bisherigen Beltriebsingenieur Franz
Bussebaum iiber, der 1906 vom stiidtischen
Tielbavamt zur Stralienhahn gekommen war.™
Mit den Planungen gewannen Linien Gestalt,
die leilweise erst viele Jahre spdter umgesetzt
werden konnten. Ersteres trifft auf die Mog-
lichkeiten zur Anbindung des westlich von
Karlsruhe gelegenen Dorfes Daxlanden zu,
dessen baldige Eingemeindung absehbar ge-
worden war. Fiir die vorausschavenden stidti-
schen Planer bestanden dabei die beiden
Alternativen einer Verbindung durch Verliin-
gerung der Linie Milthlburg — Rheinhafen oder
durch eine Strecke Kithler Krup — Griinwinkel

- Daxlanden.” Ein weileres Projekt war eine
Verliingerung der Friedhofslinie nach Rint-
heim, das bereits in Jahre 1907 eingemeindet
worden war.™ Wilrend die Anbindung Dax-
landens wenig spiter zu einem Kuriosum in
der Verkehrspolitik der Stadt wurde, sollte cs
noch iiber 20 Jahre dauern, bis der Vorort Rint-
heim endlich an das StraBenbahnnetz ange-
bunden wurde. Erste Gestalt gewann auch der
Plan, die Karlsruher StraBenbahn durch die
Nachbarstadt  Durlach  hindurch  bis  zum
Turmberg zu verlingern, der hei den Karlsru-
hern seit jeher ein belicbtes Ausflugsziel war.
Von der bisherigen Endhaltestelle am Orts-
eingang von Durlach zur Talstation der
Turmberghahn waren immerhin noch rund 1.5
Kilometer zuriickzulegen, weshalb der nahe
liegende Wunsch nach dieser Verlingerung
immer wieder an die Stadtverwallung heran-
getragen wurde. Allerdings fiirchteten die
Durlacher Geschiiftsleute durch diesen Schritt
eine Abwanderung der Kundschaft nach der
nahen Landeshauptstadt. weshalb es innerhalb
der Bevolkerung einige Vorbehalte auszuriu-
men gall.”

Eine auffillige, bis heute das Erscheinungs-
bild der Fahrzeuge bestimmende Neuerung
dieser Zeit war die Verpachtung von Fahr-
zeugflichen zu Reklamezwecken. Im Laufe
des Jahres 1908 wurden erstmals Innen-
decken, Perronwandflichen und auch Fahr-
scheinriickseiten mit Werbeaufschriften verse-
hen. wodurch schon fiir das folgende
Geschiifisjahr zusiitzliche Einkiinfie in Hohe
von 2440 Mark zu verzeichnen waren.” Eini-
ge Zeit spiter kamen auch erstmals stehende
Eeklametafeln auf dem Dach der Wagen
hinzu. Schon zu dicser Zeit kam ¢s somit in
Verbindung mit beschrifteten Normaluhren,
Plakatséiulen, Emailschildern und immer auf-
filliger werdender Geschiftsreklame allmiih-
lich zu jener Werbeflut, die schon vor dem Ers-
ten Weltkrieg das Strafienbild vieler Stidie
dominicrte.

Obwohl auch das Jahr 1909 noch von der
Wirtschaftskrise des Vorjahres pepriigt war,
kam es wieder zu Erweitcrungen des stadi-
schen Srrallenbahnnetzes und zu weit reichen-
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den Projeklen, dic mit den 1906 begonnenen
Arheiten zur Verlegung des Karlsruher Haupt-
hahnhofes zusammenhingen. Ausgebant wur-
de zuniichst nur die Stecke der Linie 6 zum
Kiihlen Krug zwischen Sophienstrabe und
Kriegsstrafie, die ein zweites Gleis erhielt.
Eine technische Neuerung wurde versuchs-
weise am Marktplatz eingefiihrt, wo erstmals
eine Gleisweiche mit elektrischer Stellvor-
richtung der Siemens-Schuckert-Werke einge-
baut wurde und sich gut hewiihrie. Entspre-
chend kamen schan bald weitere elektrische
Weichen zum Einbau.™

Die folgenden Jahre bis 1913 brachten keine
nennenswerten Netzerwelterungen, vielmehr
stand wie schon in den Vorjahren die Renovie-
rung und Verbesserung der Gleisanlage und
des Wagenmaterials im Vordergrund. So wa-
ren bis 1911 alle StraBenbahnwagen mit zuvor
offenen Perrons geschlossen worden, auber-
dem wurden die schwachen Elektromotoren
der ersten Generation ziigig durch moderne
Aggregate des fithrenden Herstellers Siemens-
Schuckert ersetzt. Neben der deutlich redu-
zierten Stdranfilligkeit der neuen Treibstitze —
Ankerdefekte traten nun kaum noch auf — war
vor allem die héhere Fahrigeschwindigkeit
von Vorteil. Diese konnte jedoch nur durch ei-
ne rasche Umriistung aller Fahrzeuge aus-
geniitzt werden, da die langsameren allen
Wagen im Linienbetrieh naturgemidli Ver-
kehrshindernisse darstellten.

Im Verlauf des Jahres 1912 konnte endlich der
zweispurige Ausbau der Karlstralle fortgesetat
werden, der zwar schan Jahre zuvor geplant
und genchmigt worden war, lange Zeit jedoch
durch Rechisstreitigkeiten mit Anwohnern
wegen der Abtretung von Vorgiirten blackiert
wurde. Zum Jahresende war der Ausbaun bis
zur Stidendstrale forigeschritten. Im Septem-
ber konnten die Biirger der Stadt erstmals die
neuartigen elektrischen Bogenlampen in der
Kaiserstrabe bewundemn, die anstelle von Gas-
laternen aufeestellt worden waren.™

Das folgende Juhr 1913 war sowohl fiir die
Stadt Karlsruhie im Allgemeinen als auch filr
die Verkehrsverhiiltnisse dor Stadt von grofler
Bedeulung. Melrere Pline und Entwicklun-

gen, die zum Teil schon wesentlich frither ein
setzten. wurden nun umgesetzt und machten
dieses Juhr ungewdhnlich ereignisreich. Tm
Mittelpunkl stand dabei die bevorstehende
Verlegung des Hauptbahnhofes, die die Karls-
ruher Verkehrsverhiiltnisse nachhaltig verin-
demn sollte. Grofie Beachtung [and aber auch
die Anbindung des Vororts Daxlanden und de-
ren Begleimmstinde.

Der Fall Daxlanden

Die seit 1907 erfolgten Eingemeindungen hat-
ten gezeigt, dass die GroBstadt Karlsruhe und
deren Infrastruktur eine groBe Anziehungs-
kraft fiir die unmitielbare lindliche Umge-
bung besafs, Neben dem wachsenden Raumbe-
darl der Stadt war es gerade die Aussicht auf
Anbindung an die wichtigen stidiischen Ver-
sorgungsnetze, die vielen Dorfbewohnern die
Entscheidung zur Aufgabe der cigenstidndigen
Ortsverwaltung leicht machte. Dies galt auch
fiir Daxlanden, das fiir den Bau des Rheinha-
fens, der 1901 den Betrieb aufnahm. grolle
Gemarkungsteile hatte abgeben miissen. Im
Eingemeindungsvertrag vom 1. Januar 1910
war unter anderem auch eine Anbindung an
das Karlsruher StraBfenbahnnetz vereinbart
worden. Voraussetzung fiir deren Bau war
aber, dass die Siiddeutsche Eisenbahn-Gesell-
schaft (S.E.G.) als Betreiberin der Lokalbahn
keinen Gebrauch von ihrer Konzession zum
Bau einer Seitenlinie Grinwinkel — Daxlan-
den machte, die sie seit 1889 besal. Da es
dafiir Anfang 1911 keinerlei Hinweise gab,
wurden detaillierte Berechnungen fiir eine ra-
sche Anbindung Duxlandens angestellt”
Tine Befragung in allen Haushalten Daxlan-
dens ergab als bedarlsgerechie Linienflihmung
die iiber Griinwinkel (Rheinstrabe — Hardt-
stralle — Durmersheimer Strabe — Kreisstralle
altes Rathaus).*” Ebenfalls Anfang Juni teilte
allerdings die S5.E.G. der Stadtverwaltung
iiberraschend mit, dass sie nun doch von threr
Konzession zum Bau einer Lokalbahnlinie
von Grinwinkel nach Daxlanden Gebrauch
machen wolle. Diese Ankiindigung machle die
his dahin erfolgten Planungen der Stadt



gleichsam iiber Nacht gegenstandslos. Nach
lingeren Verhandlungen wurde im Dezember
1911 zwischen der Stadt Karlsruhe und der
5.E.G. ein vorliufiper Vertrag abgeschlossen,
demzufolge bis spitestens 1. April 1912 der
Betrieb auf der neuen Strecke aufgenommen
werden sollte. Bis zum 1. Januar 1913 hatre
die S.E.G. auBerdem auf elektrischen Betrieb
umzustellen® Da die Stadt zuniichst auf die
Einhaltung der Terminzusagen durch die
S.E.G. vertraute, wurde die Einrichtung einer
Autobuslinic von Mithlburg nach Daxlanden
als Ubergangslisung beschlossen, Am 30, De-
zember 1911 wurde das fiir Karlsruher Ver-
hiltnisse neuartige Verkehrsmittel erstmals
eingesetzt (s. unten S. 185 £.). Wegen der ge-
ringen Fahrgastzahlen und des groBen Defizits
stellte die Stadt den Betrieb bereits zum 1.
April 1912 wieder ein.

Dieser Schritt veriirgerte die Daxlander Biir-
ger endgiiltig und es hiiufien sich die Klagen,
die bis hin zum Vorwurf des Vertragsbruchs
reichten, da die Lokalbahn von niemandem
gewiinscht werde und dem Stadtteil keine Vor-
teile bringe. Die Beschwerden aus Daxlanden
wurden sogar zum Gegenstand der Sitzung der
Badischen Zweiten Kammer vom 17. Juli
1912. Doch weder das Parlament noch das Be-
zirksamt konnten ein schuldhafies Verhalten
der Stadt erkennen und verwiesen auf die un-
vorhersehbaren Entwicklungen, die eine ver-
tragsgemilbie Umsetzung vereitelt hiitten.™ Die
Gemiiter der Daxlander Biirger beruhigte dies
keineswegs. Wiihrend die Arbeiten durch die
Siiddeutsche Eisenbahn-Gesellschaft schlep-
pend vorangingen, kam es im Verlauf der Jah-
re [912und 1913 immer wicder zu Protestver
anstaltungen. Nach etlichen Verzogerungen
konnte die Lokalbahnstrecke Griinwinkel -
Daxlanden am 8. Dezember 1913 dem Ver-
kehr iibergeben werden, fast zwei Jahre nach
dem vertraglich vereinbarten Zeitpunkt,

Die Verlegung des Karlsruher
Hauptbahnholes

Das spektakulirste und (ur die Stadientwick-
ling bedeutsamsic Ercignis des Juhres 1913

I'homas Meyer

Die Ansicht des Eitlinger-
Tor-Plaizes vwn
Nurehwesten zeigr das
Nebeneimander von
Strafenbahn, Lokalbahn
und Stamshahn im
Stadtinneren wm 197,
Links die Anlagen des
alten Hanptbahnhafs, im
Hintererund die
Silhowee der Siidsiadt,

war die schon seit langem geplante und vorbe-
reitete Verlegung des Karlsruher Hauptbahn-
hofes von der Kricpsstralie etwa zwei Kilome

ter nach Siiden jenseits des Lauterberges, Dies
bedeutete einen grollen Modermisicrungs-
schub fiir die Stadt und hatte gleichzeitig
grofien Einfluss auf das Verkchrsgeschehen.
Die allgemein als iiberfillig angesehene Ablo-
sung des alten Bahnhofs nahm nach jahrzehn-
telanger Diskussion erstmals im Jahre 1902
kemkrete Gestalt an. Nachdem cine vollstindi

ge Verlegung lange Zeit als zu Lleuer abgelehnt
worden war und stattdessen Pline fur eine
Hiherlegung des bestehenden Balimholes eror
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tert wurden. lenkte das Ministerium des Inne-
ren im Jahre 1900 iiberraschend ein und schlug
cine Verlegung in das Gelinde sidlich des
Stadtgartens vor, Voraus gingen langwicrige
Verhandlungen mit der Generaldirektion der
Badischen Staatseisenbahnen, die die zentrale
Lage des bisherigen Hauptbahnhofes zuniichst
nicht preisgeben wollte und stattdessen die Er-
richtung von Briicken befiirwortete,” Nach-
dem nun der Standort fiir einen Neubau gefun-
den war, wurden dic datiie notwendigen Mitlel
von beiden badischen Kammern am 13, Juni
1902 ohne Einwiinde gebilligt.™

Der alte Bahnhof van Friedrch Eisenlohr an

der Stelle des heutigen Badischen Staatsthea-
ters war seit 1843 in Betrieb und zeigte sich
den sich dndernden Verkehrsverhiiltinissen im
mer weniger gewachsen. Mit der Erwellerung
der Stadt pach Siiden erwiesen sich die jen-
scits des Etthinger Tores die Etlinger Stralle
kreuzenden Einfahrisgleise zunehmend als
Barriere und Verkehrshindernis. Um 1910
existierten rund 80 so genannte Niveau-Uber-
giinge innerhalb des Stadigebietes, teils mit
Schranken gesichert. teils von Bediensteten
der Staalsbahn bewacht. Auch Tuliginger, die
komumunale Einrichlungen wie den Stadrgar-
len oder das Vierordtbad besuchen waollten,
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waren von diesem Zustand betroffen. Zwar
bestand zwischen 1873 und 1889 eine guss-
ciserne Uberfilhrung, diese war aber wegen
stindig aufsteigendem Dampf und Ruld durch
die Lokomotiven wenig belicbt. Im Jahre
1885 wurden an der Riippurrer Strabe, im Jahr
darauf an der Ettlinger StraBe jeweils FuBgén-
gerunterfithrungen erbaut, die jedoch an den
Verhiiltnissen nichts dnderten."

Auch fiir die Karlsruher Strafienbahn waren
die quer durch die Stadt verlautenden Staats-
hahngleise — wie bereits beschrieben — ein
groles Verkehrshindernis. An mehreren Stel-
len des Netzes waren aufwendige Kreuzungen
notwendig, die durch den generellen Vorrang
der Staatshahnziige hiufig zu Verspitungen
fithrten. Besonders stdrend war dies am Miihl-
burger Tor. Vor allem die Bewohner der da-
mals noch meist Eisenbahner-Vorstadt ge-
nannten Siidstadt fithlten sich durch den
weisernen Giirtel” von der Kernstadt abge-
schnitten.™ Auch ein Anschluss an das Netz
der stidtischen StraBenbahn wurde dadurch
verhindert. Sie forderten seit der Jahrhundert-
wende immer wieder eine solche Linie, fiir die
auch verschiedene Varianten in den Biirger-
ausschuss-Sitzungen erdrtert wurden.™ Insbe-
sondere die Vertreter der sozialdemokrati-
schen Fraktion forderten die Bahn fur die
zahlreichen Industriearbeiter in diesem Stadt-
teil, wobei diese von der Riippurrer Strable
durch die Kapellenstraie zur Oststadt fithren
sollte. Eine andere Moglichkeit wurde von
Oberbiirgermeister  Karl Schnetzler favori-
siert, Nach seinem Willen sollte eine Linie
vom kiinftigen Haupthahnhof durch die
Riippurrer Stralle fithren, von wo sie durch
Adler- und Kronenstralle mit der Kaiserstrale
verbunden werden solle. Gleichzeitig sei eine
Bahn von der Kriegsstraie durch die Ettlinger
StraBe zum Bahnhofsneubau zu verlegen. So-
gar eine Ringbahn innerhalb der engen
StraBen der Siidstadt wurde erwogen.” Doch
erst als mit dem Beginn der Bauarbeiten fiir
den neuen Hauptbahoho! im September 1906
eine Beseiligung der innerstiidtischen Barrie-
ren absehbar wurde, konnte auch die Strallen-
bahnlinie [tr die Siidstadt Gestalt annehmen.

Mir den kankreten Plinen zor Veragerung des
Haupthahnhofes hoffte man in Karlsruhe all-
gemein, dass sich die Stadt kiinftig auch hin-
sichtlich der Verkehrsverhiiltnisse so werde
entwickeln konnen, wie es einer bedeutenden
GroBstadt angemessen sei. Allerdings gab es
auch erbitterte Gegner der Verlegung, so die
Biirgervereine von Altstadt, Ost- und West-
stadt, die den nunmehr gewihlten Bahnhofs-
standort als zu weit aulerhalb gelegen be-
trachteten.” Ausschlaggebend waren hierbei
vor allem die eigenen Geschdltsinleressen.
Die Gewerbetreibenden und Wirte der ent-
sprechenden Stadtteile befiirchteten, durch die
Lage des neuen Bahnhofes stidlich des Lauter-
berges weniger von den Durchreisenden und
Besuchern profitieren zu kénnen. Auberdem
war dieser weit vor der Stadt gelegene Bereich
in der Bauordnung von 1898 noch als Bauland
fiir ein kiinftiges vornehmes Wohnviertel aus-
gewiesen, was Kritikern als unvereinbar mit
der méglichst zentralen Lage des Empfangs-
gebiiudes einer Grofistadt schien.” Diese Ein-
wiinde konnten jedoch nun nicht mehr beriick-
sichtigt werden.

Fiir die Gestaltung des Neubaus schrieb die
Generaldirektion der GroBherzoglich Badi-
schen Staatseisenbahnen im November 1904
einen deutschlandweiten Architekturwettbe-
werb aus, wobei von Anfang an eine kiinstle-
risch hochstehende Losung angestrebt wurde.
Entsprechend beeindruckend liest sich auch
die Liste der Teilnehmer, unter denen sich Na-
men wie Joseph Durm, Hermann Billing oder
diec Gebriider Taut befanden. Vier Arbeiten
wurden auspezeichnet, wobei der erste Preis
an Hermann Billing und seinen Compagnon
Wilhelm Vittali ging, deren Arbeit jedoch aul-
grund der hohen Kosten nicht umgesetzt wer-
den konnte” Stattdessen beabsichtigte die
Bahnverwaltung plétzlich, ein eigenes Projekt
umzusetzen, Dies wurde als Affront gegen
Billing und den Wetthewerb als solchen ange-
sehen, weshalb auf Gffentlichen Druck hin die
cigenen Pline wieder aufgegeben wurden.™
Zur Ausfilhrung gelangte letztlich der deutlich
maodifizierte Entwurf des dritten Preistrigers
Aupust Sriirzenacker aus Karlsruhe, der eine
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Professur an der dortigen Bangewerkeschule
innchatte und zuvor als Angehiriger des
Tictbavamtes bereits zahlreiche offentliche
Bauten pestalter hatte. Nach seinen Plinen he-
gannen am 10. September 1906 die ersten Erd-
arbeiten [ir den Bahnhofsneubau, fiir den
zunichst der dort gelegene Lautersee zuge-
schiittel werden musste, Dieser war zwischen
1889 und 1893 bei der Aufschiittung des Lau-
lerberges entstanden, der in seinem Innern ein
Hochreservoir fir die Karlsruher Wasserver-
sorgung enthielt. Die nun folgenden Arbeiten
zogen sich bis zum Sommer 1913, wobei die
Dimensionen des Grobprojekts vom Aufwand
her nur mit dem Bau des Rheinhafens um die
Jahrhundertwende zu vergleichen waren. Ge-
waltige Erdmassen mussten bewegl werden,
da die Anlage in Gestalt eines hochgelegten
Durchgangshahnhofes hohe Bahndiimme [iir
die Ein- und Ausfahrtgleise notwendig mach-
te. Dem Bau dieser Anlagen fiel unter an-
derem auch der so genannte grofie Garten am
Stephanicnbad in Beiertheim zum Opfer, wo
die = grofite  kanadische Pappel Europas,
geptlanzt im Jahre 1772, gefillt werden
musste,”

Neben dem eigentlichen Bahnhofsneubau war
van Anfang an auch eine entsprechende Gre-

Vior ddernn newnen Hawpthbalinhef, 1913
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staliung  des  Bahoholsvorplatzes  2wischen
Stacdigarten und Emplangsgebiude vorgese-
hen. Zusammen mil der Verwallung der
Staatsbahn schrieb die Stadl Karlsruhe Ende
1911 etnen weiteren Wetthewerb fiir die Platz-
gestaltung aus. Zum Zuge kam dabei der re-
nommierte Architekt Wilhelm Vittali, dessen
Entwiirfe gut mit den VYorplanungen der Stadt
harmonierten und dem Bahnhofsvorplatz ein
homogenes und geschlossenes Gepriige geben
sollten, das trotz teilweise einschneidender
Veriinderungen his heute erkennhar gebliehan
ist. Gerade die um den gesamten Platz herum-
geliihrte Pleilerkolonnade, die sich als einheit-
liches Motiv am Bahnhofsgebiiude, gegeniiber
am Eingang des Stadtgartens und an den flan-
kierenden Hotelbauten wiederfindet, galt sei-
nerzeil als besonders gut gelungenes Beispicl
fiir moderne Stadtarchitektur,™

Die Verlegung des Betriehes und seine
Folgen fiir die Karlsruher Strafienbahn

Die Verlegung des Eisenbahnbetriebes von der
Kriegsstralie in den Neubau im Stden war fiir
die Nacht von Mittwoch, den 22. Oktober auf
Donnerstag, den 23, Oktober anberaumt. Im
alten Bahnhof an der KriegsstraBe fanden sich
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Hunderte von Fahrgiéisten ein, die von dort den
festlich geschimiicklen letzten Zug nach Dur
lach besteigen wolllen, um von dort wiederum
il dem ersten Friihzug im neuen Hauptbahn
hof anzukommen. Der Andrang in dieser neb-
ligen Herbstnacht war so groB, dass die Bahn-
verwaltung einen zweiten. auflerplanmifiigen
Zug einsetzen musste, der fiinf Minuten frither
als der reguldre um 1.29 Uhr abfuhr. Auch fiir
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die Fahrt zuriick wurden zwei Zilze benistgt,
deren erster unter dem Jubel der wartenden
Menge um 2.17 Uhr auf Gleis VI einfuhr, Ge-
gen 3 Uhr nachts wuorden auch die rund 20 im
alten Bahnhof stationierten Lokomotiven in
die neuen Anlagen fiberfiihrt, wobei das Fahr-
personal die Damptpfeifen als Abschiedsgrul}
ertinen lieR.” Die Uberleitung des Belriebes
vam alten zum neuen Bahnhot verlief aller-

Bahniiberaang am Etthinger Tor von Siiden unmittelbar vor der Beseiiizong des Bahnithergangs dureh die
Verlegung dex Hoaptbahnhofs im Okiober 19130 Ein Pendelverkehr it der Straflenbaln zum neven

Heuptbuihuhal ist bereily eingerichiel,
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dings nicht ganz reibungslos, da in den fol-
aenden Tagen erhebliche Schwierigkeiten und
Pannen anfgrund mangelnder Trfahrung des
Personals mit der neuen Technik aufiraten.™
Fiir den Verkehr der Stadt aber war die lange
ersehnte Entlastung gekommen. Neben dem
alten Hauptbahnhof wurde mit den Gleisen
der Maxaubahn auch der nahe der HardtstraBe
gelegene Bahnhof Miihlburg stillgelegt, fiir
den im Stidwesten des Stadrteils an der Hon-
sellstrabe ein neues Stationsgebiude in Be-
rich genommen wurde, Ebenfalls stillgeleat
und wenig spdter abgebrochen wurde der
Bahnhof am Muhlburger Tor.” Die Endhalte-
stelle der Albtalbahn war bereits Anfang 1910
nach Westen an die damalige Klosestralie ver-
legt worden."™

Noch in den frithen Morgenstunden des 23.
Oktober begannen Arbeiter. die Schienen am
Bahniibergang Ettlinger Tor, der so lange ein
liistiges Nadeldhr fiir den Verkehr in den Sii-
den der Stadt war, herauszureiflen. Auch in
den anderen Bezirken der Stadt, die bisher von
den Gleisen nach Maxau und in die Hardl
durchquert wurden, verschwanden diese in der
niichsten Zeit. Die breiten, meist baumbestan-
denen Grimstreifen in der heutigen Erzberger-
strabe, in der Hildapromenade und zwischen
Seldeneck- und Ludwig-Marum-Stralle in
Miithlburg zeugen noch heute vom emnstigen
Verlauf der Bahntrasse, Der Schienenkorridor,
der sich in der Flucht der heutigen Hans-
Sachs-Stralie hinter der westlichen Hiuserrci-
he der heutigen Reinhold-Frank-StraBe nach
Siden zog. blieb noch lange Zeit Bahneigen-
tum. Erst Jahre spiter konnten die Anwohner
das jeweilige Geliindestick erwerben, wao
durch die Grundstiicke mund zehn Meter an
Tiefe gewuannen.

Die Karlsruher Strabenbahn war fir die Um-
stellung auf die neuen Verhiiltnisse geriistet.
Schon am 19. Oktober wurde ein Pendelver-
kehr zwischen dem Ettlinger Tor, dem neuen
Bahnhof und der Reichsstralle. der heutigen
Cheristrafie, eingerichtet. Dazu waren schon
am 135, Oktober sechs Wagen mittels eines von
vier Plerden gezogenen Rollwagens von der
Karl-Friedrich-Stralie aus dber die Staats

hahngleise gebracht worden.”™ Noch in der
MNacht der Verlegung wurde am Ettlinger Tor
eine provisorische eingleisige Kreuzung ver-
legt, die durchgingigen Stralienbahnbetrieb
erlaubte. Dies war notwendig, weil ein Gleis
der alten Trasse noch einige Wochen fiir Ma-
terialziljge zum Abtransport des Bahnhofsin-
ventars genutzt wurde." Die Karlsruher Be-
vilkerung nutzte die neue Linie sofort sehr
lebhaft, in den ersten Tagen wurden durch-
schnittlich 40000 Personen befdrdert.™ Die
mit der Verlezung mdglich gewordene neue
Stdstadt-Linie™ hatte die Haltestellen Schiit-
zenstrabe — Augartenstrale — Bahnpostamt —
Haupibahnhof — ReichsstraBe und wurde von
mehreren Linien angefahren:

2 (weil-griin) Miihlburg — MarKiplatz — Neu-
er Hauptbahnhot; 2 (rot) Schlachthol — Neuer
Hauptbahnhol — Beiertheim: 5 (griin) Stdsser-
stralie — Neuer Hauptbahnhol (iiber Karl-
strafie); 6 (blau) Kiithler Krug — Neuer Haupt-
bahnhof — Alter Hauptbahnhof.

Neben der Einfithrung der neuen Linien wur-
de mit der Eriiffnung des neuen Haupthahnho-
fes auch ein Spit- und Frithverkehr geschaf-
fen, der erst um 2.00 Uhr nachis endete und
bereits um 4.30 Uhr wieder einsetzte. Zeit-
gleich mit der neuen Strecke zum Bahnhof
durch die Ettlinger Stralie waren auch andere
Neubauten vorgenommen warden. So began-
nen noch 1913 die Arbeiten fiir cine Verliinge-
rung der Strecke nach Durlach durch die
PfinztalstraBe bis zum Schlossplatz, dic am 1.
Mirz 1914 erdffnet wurde. Im Oktober dicses
Jahres war auch das letzte Teilstick vom
Schlossplatz bis zur neuen Endschleife am
Fube des Turmbergs fertig gestellt. Zuvor lag
die Tndstation aul der Hohe der Plarzheimer
Strabe. Diese Erweilerungen waren erst durch
den Briickenneubau iiber die neuen Einfahrts-
gleise des neven Durlacher Bahnhofes im Jah-
re 1910 moglich geworden. Die Durlacher
Bahninlagen wurden dabei rund 200 Meter
nach Westen an ihren heatigen tief gelegenen
Standort verlegt. Zuvor krenzten die Staats-
hahngleise ebenerdig die Durlacher Allee nnd
konnten von der Strafienbahn nicht tiberquert
werden. "™
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Ansicht Durlachs voim Westen nach Verliingerung dev Stralfenbabalinie | duvch die Havpistralle zum Fuf des
Turmbergs

In der Kaiserstrale wurden im Laufe des  des dienen sollte." Fiir die alten Masten fand
Friihjahrs 1913 96 Rohrmasten heseitigt und — sich entlang der zahlreichen Neubaustrecken
durch Wandrosetten mit Schalldimpfern er-  Verwendung. Im Zusammenhang mit diesen
setzt, was der Verschdnerung des Straflenbil-  Malinahmen wurde betont, dass die jeweiligen
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Haunseipentiimer gesetzlich verpllichtet wa-
ren, die Verankerung der Fahrleitung an thren
Fassaden hinzunehmen.'™

Im Jahre 1913 erfolgie auch der Bau einer Ver-
lingerung der Linie durch die Moltkestrafie
von der Bliicherstrafie bis zur Stisserstralie.
Diese Erweiterung war schon seit lingerem
von Bewohnern des wachsenden nordéstli-
chen Teils von Miihlburg gewiinscht worden.
So bat bereits im Jahre 1906 das Badische
Feld-Artillerie-Regiment Nr. 5(0 um eine An
bindung der nenen Artillerie-Kaserne in der
Moltkestralle, um den dort stationierten Solda-
ten den Weg in die Stadt zu erleichtern.
Nachdem dieser Wunsch wvon der Stadt
zunéchst mit dem Hinweis auf ungeniigende
Rentabilitit abgelehnt worden war, richtete
das Militéir am 10. Mirz 1909 emeut ein
Schreiben an den Stadirat. Mit dem Argument,
dass mittlerweile auch das Telegraphenbatail-
lon Nr. 4 mit 700 Mann in den Westen der
Moltkestralie gezogen sei und zudem die re-
gelmifiigen Spiele des Karlsruher FuBiball-
vereins inzwischen viele Besucher in diese
Gegend zogen, bat man ermeut um die entspre-
chende Verlingerung der bestehenden Strecke
in der Moltkestralle. Auberdem — so die Mi-
litirs — sei die StraBenbahn in der bisherigen
Form fiir die Kasernenangehirigen sehr unat-
traktiv, weshalb die meisten sich stait nach
Karlsruhe eher nach Miihlburg orientierten."*
Zur gleichen Zeit richtete auch der Karlsruher
Fuliballverein ein Bittschreiben an die Stadt
und unterstrich die Bedeutung einer Verlinge-
rung der Strecke nach Westen mit dem Hin-
weis auf den alljihrlichen Empfang von 30—
40 auswirtigen Mannschalien, der allein im
Jahre 1908 idber 20 000 Besucher angezogen
habe. Auch zu diesem Zeitpunkt lehnte die
Stadt noch mit dem Hinweis auf die zwei-
felhalle Rentabilitit ab und verwies auf die
bevorstehenden Verdnderungen im Zuge der
Hauptbahnhotverlegung.  Im  Verlauf des
Jahres 1910 wurde eine entsprechende Netzer-
weilerung seilens des Strabienbahnamies crst-
mals konkrel ins Auge gelasst, die notwendi-
gen Plane und Berechnungen wurden in der
Folgezeit aulgestellt. Am 28, Auguost 1913

schliefilich erfolgte die technische Abnahme-
fahrtund am |, September wurde der neue Ab-
schinitt zur Stosserstrafle ohne groliere Feier-
lichkeiten dem Verkehr iibergeben. Im Ganzen
betrugen diese letzten Streckenausbauten vor
Ausbruch des Ersten Weltkriegs 2.6 Kilome-
ter. wovon rund 800 Meter auf die Durlacher
Strecke entfielen.'™ Damit hatte das Netz der
Karlsruher Straflenbahn cine Ost-West-Aus-
dehnung von fast zehn Kilometern erreicht.
Mit den umfangreichen Erweiterungen ging
eine deutliche Steigerung des Verkehrs einher.
Da der vorhandene Wagenpark ohnehin an den
Grenzen der Auslastung angelangt war, hatte
das stidtische Strafienbahnamt rechtzeitig 30
neue Motorwagen und 20 Anhiingewagen be-
stellt, die fast alle im Verlauf des Tahres 1913
in Dienst gestellt werden konnten. Diese erste
Generation der so genannten ,Residenzwa-
gen” wurde hei der Waggonfabrik Rastatt AG
sowic bei der Waggonfabrik Fuchs in Heidel-
berg gebaut. Damit war der Bestand von 57
auf 87 Motorwagen und von 34 auf 54 Anhiin-
gewagen angewachsen.'” Diese Malinahme
erwies sich spiiter als sehr vorteilhaft, da
Karlsruhe damit auch in den Jahren des Ersten
Weltkrieges, als kaum Newanschaffungen
mdéglich waren, iiber einen relativ modernen
und damit weniger wartungsintensiven Fuhr-
park verfigte.

Neben diesen augenfiilligen Innovationen
wurde im November des Jahres 1913 auch
eine neue Wagenhalle mit Werkstatt in der
Tullastrafie in Betriecb genommen. Diesem
Schritt waren duberst langwierige Diskussio-
nen vorausgegangen, die his ins Jahr 1904
zurlickreichren.  Schon  damals  war  der
schlechte bauliche Zustand der von der priva-
ten StraBenbahngesellschaft iibernommenen
Werkstattgebiinde beklagt worden, die zu eng
seien und sich im Winter wegen grolier Hithe
und emnfacher Wellblechdicher kaum heizen
liefien.'" Ein weiterer Kritikpunkt war die
gefiihrliche Beleuchtungsanlage, die mit der
Betriebsspannung von 300 Volt gespaist wur-
de und folglich dic Glihbiunen in Reihe
geschaltet werden mussten. Trotzdem dic Not-
wendigkeit entsprechender Modernisicrungs-
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mabnahmen  seilens  der  Stadtverwaltung
arundsiitzlich anerkannt wurde. wurden in den
folgenden Jahren nur die notwendigsten In-
standhaltungsarbeiten ausgefiihri. da anderen
StraBenbahnprojekten immer wieder Prioritiit
eingerdumt wurde. Erst als die aus dem Jahre
1899 stammenden Anlagen um 1910 endgiil-
tig baufillig geworden waren und auch die
Wagenhallen dem angewachsenen Fahrzeug-
park nicht mehr geniigten, zeichnete sich eine
[osung ab."”

Am 28, Mirz 1913 bewilligte der Biiracraus-
schuss die Mittel fiir den dringend bendétigten
Neubau der Werkstatt und der Wagenhalle an
der Tullastralle. Zur Ausfithrung kam eine
geriumige  Betricbswerkstiitte mit  eigener
Schreinerel und Lackierwerkstatt. Hinzu ka-
men zeitgemiiB cingerichiete Bereiche fiir
Blechnerei, Sattlerei und  Ankerwickelei,
auBerdem cin eigener Wagenwaschraum. Die
neue Wagenhalle wurde an die bestehende an-
gebaut und umfasste acht Gleise, wodurch
nunmehr insgesamt 18 Gleise zur Verfiigung
standen. Die Hallen wurden ebenso wie die
Werkstitten mit einer modernen Luftheizan-
lage versehen. die auch im Winter eine kon-
stante Temperatur von 18° C gewiihrleistete."
Die im Jahre 1913 erstellten Neubauten waren
den Erfordernissen des StraBenbahnbetriebes
auf lange Sicht angemessen und wurden prak-
tisch bis nach dem Zeiten Weltkrieg nicht ver-
dndert.

Die Befirderung von Postsachen mit der
Strafienbahn

Eine avgenlillige Neuerung im Karlsruher
Verkehrsgeschehen des Jahres 1913 war die
Einftihrung von Poststrabenbahnwagen. Die
Anregung zum Transport von Postsendungen
mit Fahrzeugen der stidtischen Strabenbahn
tauchte in Karlsruhe erstmals im Jahre 1909
auf. In einem gemeinsamen Schreiben vom
30. Miirz regten mehrere Firmen des Indust-
risgehietes Westhahnhof an, die Strallenhahn-
wagen der Linie zum Kithlen Krug mit Brief-
kiisten ausrzustatten, um  eine  schnellere
Beftrderung der Post in die Stadt zu ermaogli

chen.'™ Dies wurde vom StraBenbahnamt ab
gelehnt. Zwar transporticre die Strabenbahn
schom seit 1900 Postsiicke und Geldbeutel
zwischen den Postdmtern 1 (Hauptpost), 1T
(Bahnhof) und Miihlburg, an eine Ausweitung
dieser Dienstleistung fiir private Kunden wer-
de gegenwiirtig jedoch nicht gedacht.'™
Anfang Juni 1910 wies das Stralenbahnamr in
einem Schreiben an den Stadtrat darauf hin,
dass auch vor dem neu erbauten Bahnpostge-
binde neben dem neuen Haupthahnhof ein
Gileisstrang verlegt werden miisse, wenn die
Strafienbahn weiterhin Postsachen beftrdern
solle."” In diesem Zusammenhang berichtete
die Behirde von einem Vertrag zwischen der
Oberpost-Direktion Berlin und der Grofien
Berliner Strabenbahn, wo die Befarderung
von Postsachen mit speziellen Fahrzeugen
schon seit langerem gut funktioniere. Gleiches
gelte u. a. fiir die Straflenbahn in Frankfurt
a. M. und die Stralburger Strabienbahn-Ge-
sellschaft, In Karlsruhe hiitte der Betrieb mit
Post-Strallenbahnwagen den Vorteil, dass tig-
lich etwa 120 schwere Pferdefuhrwerke weni-
ger den Stralienbahnverkehr belasten wiirden.
Diese hohe Zahl kam durch die damals noch
drei Mal tiglich zugestellte Post zustande.
Diese Uberlegungen wurden umgehend auch
der Oberpost-Direktion Karlsruhe unterbrei-
tet, die die Sache zu priifen versprach.'” Ende
November 1910 lagen die entsprechenden Be-
rechnungen vor, die, unter Annahme von zwei
Post-Strallenbahnwagen, mindestens 5424
Fahrten pro Jahr und einer Streckenliinge von
2200 Metern von der Hauptpost zur Bahnpaost
ginen rentaublen Betriebh versprachen, Dabei
sollten die Betrichsmittel von der Stadr zur
Verfiigung gestellt werden, wihrend die Post-
verwallung fiir jede Fahrt einen Betrag von ei-
ner Mark, mindestens aber 7000 Mark im Jahr
an die Stadt abfithren sollte. Im Frithjahr 1911
einigte man sich bereits auf die wesentlichen
Maodalititen wie Wagentyp, Ausstattung,
Streckenbenutzung ader Personal und unter-
zeichnete am 26, August cinen entsprechen-
den Vertrag, *

Die Aufnahme des Poststrallenbahn-Betriches
liell jedoch noch einige Zeit auf sich warten,
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da neben den baulichen Malinahmen erst ent-
sprechende Tahrezeuge angeschalll werden
mussten. Diese wurden 1912 bei der Waggon
fabrik Uerdingen zum Preis von 4825 Mark
pro Stiick bestellt und sollten bis zum 13, Sep-
tember 1913 ausgeliefert werden. Unterdessen
wurden die notwendigen Anschlussgleise in
den Innenhof der Hauptpost und zum neuen
Bahnpostamt verlegt. e vertragsgemiily ab-
gelieferten neven PoststraBenbahnwagen mit
offenem Perron erhielten die Betriebsnum-
mern 351 und 352, waren postgelb lackiert
und trugen neben dem Reichsadler die Auf-
schrift Kaiserliche Post. Aubierdem befanden
sich an der Aubenseite je zwei Briefkasten fir
eilige Postsachen.'™

Von Anfang an waren beide Wagen mit mo-
dernen Bugelstromabnehmern in Lyraform
ausgeriistet, die Gegenstand der von  der
Reichspost gestellten Bedingungen waren, da
nur mit ihnen der kostengiinstige Einmann-
Betrieb moglich war. e his dahin in Karls-
ruhe verwendeten Rollenstromabnehmer er-
forderten im Rangierbetrieb den Einsatz eines
zweiten Mannes, da diese bei einem Wechsel
der Fahrtrichtung manuell in die entgegenge-
setzte Richlung gelegt werden mussten. Bi-
gelstromabnehmer legten  sich  hingegen
selbsttiatiz um. Um die Betricbssicherheit in
jeder Siwation zu gewihrleisten, versah man

Chefhchert br:
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den Fithrerstand der neuen Wagen mil einer
Sicherheitsvorrichtung am Fahrschalter, die
bei plitzlichem Auslall des Fahrers den Fahr
strom automalisch abschaltete. Da die Um-
stellung der Oberleitung und der Motorwagen
auf Betriech mit Biigelstromabnehmern oh-
nehin fur den Sommer des lahres 1913 geplant
war, lieBen sich die neuen Poststrallenbahn-
wagen ohne zusitzlichen Aufwand in den Be-
triech einfiigen. Neben der grolleren Wirt-
schaftlichkeit des neuen Systems war auch der
mittlerweile etwas heruntergekommene Zn-
stand der alten Oberleitungsanlage ausschlag-
gebend gewesen, die zu grofien Teilen noch
aus dem Jahre 1899 stammie.'* Eine wesentli-
che technische Vereinfachung war der pun
mogliche Verzicht auf die Loftweichen im
Fahrdraht, ohne die mit den Rollenstrom-
abnechmern  kein  Abbicgen maglich  war.
Gleichzeitip mit der Umstellung auf moderne
Stromabnehmer wurden die Fahrzeuge der
Karlsruher Strabenbahn mit einer freundli-
chen gelb-weilien Lackierung versehen.™

Die Poststrabenbahnwagen verkehrten ab dem
26. Oktober 1913 in der Regel entgegen dem
Uhrzeigersinn auf einer Ringlinie Bahnpost-
amt (Postamt 2) - Marktplatz — Hauptpostamt
(Postamt [) — KarlstraBe — neuer Hauptbahn-
hof — Bahnpostamt. Dort entstand unmittelbar
nehen dem Gebiude des Bahnpostamtes eine
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Wagenhalle fur beide Fahrzeuge, die heute
nach existiert.

e Verkehrsvorlage von 1913

Im Juni des Jahres 1913 kam es im Biirgeraus-
schuss der Stadt Karlsruhe zu einer wichtigen
Abstimmungsentscheidung, die den Fortgang
der Karlsruher Verkehrsverhiltnisse zum Ge-
genstand hatte. Es ging um die so genannte
Verkehrsvorlage, mittels derer  Karlsmuhes
Oberbiirgermeister Karl Siegrist die unbefrie-
digende Verkehrssituation in der Stadt opti-
mieren wollte. Es ging um die Griindung der
WKarlsruher Eisenbahn-Aktien-Gesellschalt™,
Wichtige Uberlegungen waren dabei einer-
seils die organisatorische Zusammenfassung
der verschiedenen Bahnen sowie die Ubernah-
me der Stromversorgung der Region. Dariiber
hinaus waren bedeutende Erweiterungen des
bestehenden Netzes geplant. Dieses an-
spruchsvolle Ziel sollte durch die Griindung
einer gemischien Gesellschaft erfolgen, der
neben der Stadtgemeinde und der privaten
Bahngesellschaft S.E.G. — die BILEA.G.
kam wegen ilberzogener Preisvorsiellungen
zuniichst nicht in Frage — auch die Rheinische
Schuckert-Gesellschaft fiir elektrische Indust-
rie und die beiden Karlsruher Bankhiiuser Veit
L. Homburger und Straus & Cie. angehoren
sollten." Die Stadt hatte neben der StraBen-
bahn auch das stidtische Elektrizititswerk in
die Gesellschalt einzubringen.'™

Nachdem das Thema Giber lingere Zeit hinweg
die offentliche Diskussion beherrschte, wurde
das Vorhaben im Biirgerausschuss am 27. Juni
1913 mit 66 »u 27 Stummen abgelehnt. Ob-
wohl Oberbiirgermeister Siegrist zuvor in ei-
ner anderthalbstiindigen Rede nochmals [ir
die Annahme geworben hatte, setzten sich
schlieBlich die Gegner der Vorlage durch, de-
ren Hauptargument war, dass die Vergesell-
schaftung solch wesentlicher Zweige der
kommunalen Versorgung nicht im allgemei-
nen Interesse liegen kinne.™ Mit dieser Ent-
scheidung wurde eines der ehrgeizigsten Ver-
kehrsprajekte in der Geschichte der Stadt
gestoppt, wobei nicht abzusehen ist, welchen

Thomas Mever

Verlauf der Nahverkehr der Region genom-
men hiitte."”

Bilanz der ersten 13 Johre

Die vollstiindige Bilanz der Karlsruher Stra-
Benbahn von der Elektrifizierung im Jahre
1900 bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrie-
ges kann nicht mehr erstellt werden. Insbeson-
dere aus der Zeit unter der Leitung der AEG
liegen keine Zahlen vor.™ Es darf aber ange-
nommen werden, dass die Karlsruher Stralien-
bahn fir den dahinter stehenden Elektro-
konzern lrotz der groBen Investitionen ein
profitables Unternehmen war. Neben entspre-
chenden Zahlen aus anderen Stidien deutet
auch der hohe Kaulpreis darauf hin. Durch die
grundsiitzlich anderen Rahmenbedingungen
unter stidtischer Regie bietet sich fir die fol-
genden Jahre ein uneinheitlicheres Bild,

Die Zahl der Fahrgiste stieg withrend des ge-
samten betrachteten Zeitraums kontinuierlich
an, sieht man von einer kurzen Phase der Stag-
nation im Jahre 1907 ab. Wurden 1900 noch
5096 819 Personen befordert, hatte sich deren
Zahl mit 11 004 562 im Jahre 1905 bereits ver-
doppelt und mit 15 829 681 im Jahre 1912 ver-
dreifacht. Im letzten Friedensjahr wurde die
Zahl von 18047261 Fahrgiisten erreicht.’
Die Betriebsliinge, fiir die erst ab dem Jahre
1903 genaue Zahlen vorliegen, wuchs von
15,34 auf 19,59 Kilometer im Jahre 1913.
Gileiches gilt fir die Zahl der Mitarbeiter, die
sich von 242 im Jahre 1903 auf 365 im Jahre
1912 erhihte. Der grofie Anstieg auf 576 Be-
schaftigte 1913 hat seine Ursache in der be
deutenden Betriebsvergrifierung im Zuge der
Hauptbahnholverlegung.

Ein vergleichender Blick aul die Zahlen zur
Rentabilitit der StraBienbahn zeigt, dass der
ansonsten prosperierenden Entwicklung des
Betriebes eine schwankende Tendenz in wirt-
schaftlicher Hinsicht gegeniibersteht. Wih-
rend im ersten Jahr unter stiidtischer Verwal-
tung noch 84 (026 Mark an die Stadtkasse
ahgeliefert werden konnten, sank diese Zahl in
den folgenden beiden Juhren aul bescheidens
42 Murk im Jahre 1906. Seit 1907 arbeitete der
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StraBienbahnbetrich defizitdr, wobei der not
wendige Zuschuss der Stadt von 21 769 Mark
1907 aul 47 325 Mark 1911 anwuchs, Frst im
Tahre 1912 konnte wieder ein Uberschuss von
56 338 erwirtschaftet werden, der im folgen-
den lahr, dem letzten unter Friedensbedingun-
gen, 103 040 Mark betrug.

In einer Stellungnahme vom 1. April 1908, al-
so kurz nach Verdffentlichung des Verwal-
tungsherichtes fiir das Vorjahr, begriindete
StraBenbahndirektor Welter die Ursache fiir
diese Schwankungen und die [tnljidhrige Un-
rentabilitit der Straflenbahn mit besonderen
Karlsruher Verhiiltnissen, die fiir die negative
Entwicklung verantwortlich seien."™ Im Ge-
gensatz zu anderen Stidien. die Ausbau und
Elektrifizierung selbst vornehmen Konnten,
sei Karlsruhe gezwungen gewesen, ..eine
schlecht angelegte, mit veralieten Einrichtun-
gen versechene und in dreijihrigem Belrieb
technisch vollstindig heruntergewirtschaftete
Strafienbahn® zu ibernchmen, deren Kauf-
preis zudem den tatsichlichen Anlagewert um
rund zwei Millionen Mark tiberstiegen habe. "
Die notwendigen grofien Ausgaben fiir Erneue-
rungen und Instandsetzungsarbeiten belasteten
somit die Wirtschaftlichkeit der Stralienbahn
erheblich, »umal das Wachstum der Stadt 7u
langsam sei, um in absehbarer Zeil neue, ren-
table Linien erdffnen zu kénnen. In Verbin-
dung mit den notwendigen Ausgaben fiir Ver-
kehrsverstirkungen der bereits ausgelasieten
Bahn sei mit einigen Jahren zu rechnen, die
wirtschaftlich noch ungiinstiger ausfielen als
1907.

In der Tat erwies sich das technische Erbe der
AEG-Zeit als schwere Hypothek, dessen
ewingend erforderliche Optimierung  noch
lange nach der Ubernahme das Budget belas-
tete. Im Hinblick auf das Wachstum der Stadt
bedarf Welters Argumentation jedoch nitherer
Erlduterung, war doch die Phase zwischen
1900 und 1910 von einer enormen Beviilke-
rungszunahme gepriigt, Da aber die jungen he
vislkerungsreichen Stadteile wie Osr-, West-
und Siidweststadt bereits an das Strafienbahn-
nelz angebunden waren, konnten keine vollig
neuen Fahroastpotentiale erschlossen werden.

Nach Stiden konnte sich das Netz aus den ge-
nannten Griinden vorerst nicht ausdehnen.
Erst als im Jahre 1913 mit Beseitigung der in-
nerstiduschen Hindernisse wichtige Liniener
weiterungen mdglich geworden waren. konn-
te der Betrich den Erfordernissen eines
modernen Nahverkehrsmiticls entsprechen
und fortan auch die siidlichen Bereiche des
Stadigebietes bedienen. Wie sich zeigen soll-
te, waren die Einrichtungen des stiddtischen
Strafienbahnbetriebes am Vorabend des Ersten
Weltkrieges weilgehend aul der Hohe der Zeit
und bewiihrten sich auch in den nun folgenden
schwierigen Jahren,

Die Strafienbahn im Ersten Weltkrieg

Mit dem Aushbruch des Ersten Weltkrieges am
1. August 1914 endete fiir Karlsruhe eine lan-
ge Phase nahezu ununierbrochener Aufwiirts-
entwicklung, die sich auch in der grofien Zahl
der Netzerweilerungen und neuen Projekte der
StraBenbahn  widerspiegelte. Wie in allen
Stiidten des Reiches wurde auch in Karlsruhe
die Moebilmachung am 31, Juli begeistert ge-
feiert. wobel man allgemein in patriotischer
Euphorie von einem ruhmreichen, kurzen
Feldzug wie 1870/71 ausging. Auf der Kaiser-
strafie driingten sich die jubelnden Menschen,
sangen vaterlindische Lieder wie die .,Wacht
am Rhein™ und — fuhren Stralienbahn. Als
schnellstes Verkehrsmittel der Stadt wurde die
Straflenbahn  von tausenden ausgelassener
Fahrgiéiste benutzt, die aus purer Freude lber
das Geschehen auf der Kaiserstrafe hin und
her fuhren." Auf dem Land hingegen war die
Begeisterung nicht so itberschwenglich, da
man durch die abschbare Einbemfung der
zahlreichen Landarbeiter um die Emte fiirch-
tete, die unmittelbar bevorstand.

Aul das Verkehrswesen der Stadt Karlsruhe
hatte der Krieg schon bald deutlichen Ein-
fluss. So nahm die Zahl der Fuhrwerke ab,
weil auch Plerde zum Militdr cingezogen wur-
den. um den Nachschub 2u den Fronten 2w si-
chern.” Fast vollstindig verschwanden aber
die privaten Automobile aus dem Stralienbild,
von denen es in Karlsruhe am Vorabend des
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Kricges bereils tiber 300 gab. Auch sie wurden
requiriert, hauptsichlich um hoheren Militiirs
als Stabswagen eu dienen.  Gleiches galt
natiirlich 1iir Lastkrallwagen, die schon in
griferer Zahl existierten, vor allem bei den
grofien Karlsruher Brauereien. Am 5. August
1914 fand auf dem Guienbergplatz eine so ge-
nannte Vehikel-Musterung statt, die die Fahr-
zeuge ihrer jeweiligen Verwendung zufiihrte.
Di der Besitz eines Personenwagens — und da-
mil auch der Besitz einer Fahrerlaubnis — noch
hichst exclusiv war, hatten die Eigentiimer die
Maglichkeit, sich sclbst mit ihrem Wagen
einziehen zu lassen und als Fahrer diesen wei-
terhin zu betreuen. Das stidtische Strafen-
bahnamt hatte Anfang 1914 ein Personenauto-
mobil angeschafft, durfie dieses aber als
Behitrde zundchst behalten,

Auch fiir die StraBenbahn der Stadt blieb der
Kriegsausbruch nicht ohne Folgen. Schon we-
nige Tage nach der Mobilmachung wurden
erstmals Studenten, meist angehende Ingeni-
eure, als Wagenfithrer und Schaffner einge-
setzl, um die zahlreichen Einberufenen und
Kriegsireiwilligen unter den Strallenbahn-An-
gestellten zu ersetzen.™ Auberdem wurden
Uniformen des Fahrpersonals im Wert von
21975 Mark an die Heeresverwaltung ver-
kauft. Fast drei Viertel der Beschiiftigten — 414
von 601 - standen bereits 1914 im Feld, wo-
durch der StraBenbahnbetrieb empfindlich ge-
stfirt wurde. So mussten mehrere Linien bis
auf weiteres eingestellt werden, da man kein
Personal hatte und Ersatzkriifte erst ausgebil-
det werden mussien. Zwar konnlen bis zum
Dezember des Jahres rund 85 % der normalen
Fahrleistungen wieder erbracht werden, einige
Strecken blichen jedoch aul Dauer stillgelegt.
Davon betroflen waren die Linien 3 (Schlachi-
hol — Beiertheim), 5 (Stosserstrale — Haupt-
bahnhof) und 9 (Alter Bahnhof — Haupthahn-
hof)." Die Ersatzkriifte wurden hauptséchlich
durch das stiidtische Arbeitsamt vermittelt.
Den zuniichst aul Taglohn arbeitenden Auns-
hilfskriiften im Fahrdienst wurde ab Dezem-
ber 1914 ein regulires Monatsgehalt zuge-
stunden, um der unwirtschaftlichen und
zudem die Detriebssicherheit gefihrdenden

Personalflukivation entgegenzuwirken. Anch
die Tagléhner der anderen Betriebshereiche
wurden finanzicll besser gestellt.”™ Fiir die
Absicherung der Familien der Gingezngenen
wurden Lohne und Gehilter weitergezahlt,
wodurch dem StraBenbahnamt hohe Zusatz-
kosten entstanden.

Durch die stéindigen militdrischen Einberufun-
gen wurde die Personalsituation des Strafien-
bahnbetriebes mit der Zeit so schwierip, dass
erstmals 1915 weibliche Arbeitskriifte einge-
stellt werden mussten. Was hisher undenkbu
erschien, wurde nun durch die Folgen des
Krieges unumgiinglich. ™ Im Verlauf des Jah-
res wurden 126 Schaffnerinnen und 14 Wa-
genfihrerinnen eingestellt, mit deren Leistun-
gen — wie der Verwaltungsbericht sachlich
vermerkt — man zufrieden war,'" Allerdings
gab es zuniichst Bedenken, die jiingeren weib-
lichen Arbeitskriifte im Sonntagsdienst einzu-
setzen, da die unangenehme Begegnung mit
Betrunkenen befiirchtet wurde." Nicht nur
bei der Strafenbahn ersetzten Frauen die im
Feld stchenden Miinner, auch in vielen ande-
ren Berufszweigen wurden sie im Verlaof des
Krieges zur Normalitdt.'" Das stidtische
Bahnamt bescheinigle dem weiblichen Perso-
nal sogar eine zuverlissigere und gewissen-
haftere Pflichterfillung als den miinnlichen
Aushilfskrifien."' Da sich die personelle Lage
bei der Strabenbahn withrend der gesamten
Dauer des Krieges immer ungiinstiger ent-
wickelte. wurden noch zahlreiche weitere
weibliche Arbeitskriifte eingestellt, deren Zahl
dadurch auf insgesamt 162 im Jahre 1918
stieg. Hinzn kamen auch zahlreiche Kricgsbe-
schidigte. Die Gesamtzahl der Stralenbahn-
Mitarbeiter stieg von 510 im Jalue 1914 aul
647 im Jahre 1917 Fiir das letzte Kriegsjahr
liegen keine genaven Angaben vor, '™

Ein sehr gravierendes Problem waren die stark
steigenden Preise fiir jede Form von Betriebs-
materialien.' Besonders Buntmetalle wurden
mit zunehmender Dauver des Krieges knapp,
da die Blockade der Kricgseegner das Deut-
sche Reich vom Rohstotfnachschub abschnilt.
Filr die StraBenbahn machten sich Einschrin-
kungen dieser Art besonders nachicilig be-
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Doppelstickiger Straffenbahnwagen, dovor Schafinevinnen und Wogenfiilrerinnen, die die zum Militdr
eingezogenen Straffenbahnmitarbeiter ersetzien.

merkbar. da wesentliche Einrichlungen dieses
Verkehrsmittels wie die Oberleitung oder An-
kerwicklungen entsprechende Metalle und Le-
gierungen erforderten. Die Materialknappheit
wurde im Laufe des Krieges so driickend. dass
sogar Fahrdraht aus Knpfer fiir die Heeresver
waltung abgenommen und durch verzinkie
runde Eisenleitung ersetzt wurde." Ange-
sichts solcher Einschriinkungen und wegen
des kriegshedingten Fehlens von geschultem
Fachpersonal mussten Wartungs- und Instand-
haltungsarbeiten anf das Notwendigste redu-
ziert werden, nm das Rallmaterial am Taofen
zu halten,

Tratz der grallen RBelastmingen konnte der Be-
wieh weitgehend stérungsfrei durchgefiihr

werden, waobei sich sowohl die forcierten
Modernisierungsarbeiten  der  letzten  Vor-

kriegsjahre als auch der zengemiilie Fahrzeug-
park giinstig ausgewirkt haben, Groflere
Streckenerweilerungen oder Neubauten waren
jedoch vor diesem Hintergrund unmiglich ge-
worden. Weilreichende Projekie der Vor-
kriegszeit wie Strabenbahnlinien durch die
heutige Erzbergerstralie nach Newreut und
nach Knielingen mussten auf unabschbare
Zeit verschoben werden."”™”

Da die Sirabenbahn nach  Kriegsausbruch
zusidrzliche  Transportleistungen  erbringen
musste, stieg das Fahrgast Aufkommen seit
August 1914 stark  an.  Ungeachtet  der
Streckenstilllegungen wurden weil iiber vier
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Millionen Fahrgiiste mehr befordert als im
Vorjahe." Trotz dieser grofien Zahl musste das
StraBenbahnamt erhebliche Einnahmeausfille
hinnehmen, da sidmtliche Militirpersonen ge-
gen Vorlage ihres Gestellungsbefehls unent-
geltlich befirdert wurden. Gleiches galt fiir
Angehorige des Roten Kreuzes. Den sich stiin-
dig verschlechternden Umstiinden stand auch
in den Folgejahren eine starke Steigerung der
Fahrgastzahlen gegenilber. Diese stiegen von
22562486 Personen im Jahre 1914 auf
421300921 im Jahre 1918, womit deutlich
wird, wie unverzichtbar die StraBenbahn fiir
das stiidtische Gemeinwesen geworden war.'”
Die ungewdhnlich hohen Zuwachsraten der
beiden letzen Kriegsjahre hatten ihre Ursache
nicht zuletzt in einer Malinahme des General-
kommandos zur Einschriinkung des Fahrrad-
verkehrs. Am 12, Juni 1916 wurde per Be-
kanntmachung verfiigt, dass alle Bestiinde an
Fahrradreifen erfasst und beschlagnahmt wer-
den sollten. Privater Fahrradbetrieb war fortan
nur noch Personen gestatter, die ihr Rad
unverzichtbar fiir die Ausiibung bestimmter
Berufe und Tatigkeiten oder aus gesundheitli-
chen Griinden bendtigten."* Da der Wagenpark
im gleichen Zeitraum nur unwesentlich ver-
groBert werden konnte, waren villig liberfiillte
Stralenbahnziige an der Tagesordnung., Um
allzu riicksichtsloses Verhalten der Passagiere
zu unterbinden, wurde am 25, Januar 1918
folgende Verordnung erlassen: ,,Wer aufl einen
vollbesetzten Wagen zusteigt und diesen
trotz Aufforderung des Fahrpersonals nicht
alsbald verlisst, hat, abgesehen von der poli-
zeilichen Bestrafung und der Ausweisung an
der ndchsten Haltestelle, [ur die zuriickgelegle
Strecke eine Fahrgebiihr von 2 Mk. zu be
zahlen.™™

Um dem stetig wachsenden Fahrgastautkom-
men wenigstens teilweise gerecht werden zu
kinnen, wurden von der Waggontabrik Ra-
statt im Laufe des Jahres 1916 fiinf neue An-
hingewagen angeschafft."” Fiinf weitere wur-
den 1917 van Fuchs in Heidelberg hezogen.
Bedingt durch die stiindige Verteuerung von
Rohmaterialien und der allgemeinen [.ebens-
haltungskosten mussten ab |, Mirz 1918 die

Fahrpreise um fiinfl Plennig erhoht werden.
Die einfache Einzclfahrt iiber drei Teil
strecken kostete nunmehr 15 Plenniy.

Eine wichtige Aufgabe crwuchs der StraBen
bahn auch mit dem Verwundeten-Transport.
Da sich in der Stadt mehrere Militirlazarette
und Krankenhiiuser befanden, unter anderem
in der Festhalle und in der neuen Gewerbe-
schule am Lidellplatz, kamen stindig Ziige
mit Verwundeten von der Westfront in Karls-
ruhe an. Um diese angemessen schonend
transportieren 2u konnen, wurden eigens zehn
Anhiingewagen umgebaut und mit einer elek-
trischen Heizung versehen. Das Rote Kreuz
lieferte Trage- und Liege-Einrichtungen, Bei
der Ausstattung der Fahrzeuge kamen den
Verantwortlichen auch die Erfahrungen zu-
gute, die siehen Jahre zuvor beim Umzug des
stiadiischen Krankenhauses von der Markgra-
fenstrale in den Neubau in der westlichen
Moltkestralie gesammelt werden konnten. Die
Lazarettziige bestanden aus Garnituren von
bis zu vier Wagen und waren mit Rotkreuz-
Fahnen kenntlich gemacht. Fir sie wurde ein
eigenes Anschlussgleis von 104 Metern Liinge
am alten Bahnhof in der Kriegssirale gelegt,
der als Empfangsstation fiir die Verwundeten
diente. ' Dieser hatte von Osten immer noch
einen Gleisanschluss zum Giiterbahnhof, der
nach der Verlegung des Haupthahnhofes im
Bereich der ehemaligen Einfahrisgleise &st-
lich der Riippurrer StraBe entstanden war.
Auch fiir die Lebensmittelversorgung der Be-
vilkerung wurden Teile des alten Bahnhofes
noch wiihrend des gesamten Krieges genuizl.
118 solcher l.azarert-Siraflenhahnziipe wur-
den 1914 eingesetzt, wohei 3850 verletzre
Soldaten transportiert wurden. Wiihrend die
Zahl der auf diese Weise beforderten Verwun-
deten 1915 nach auf 6169 in 165 Ziigen stieg,
fiel sie in den folgenden Jahren deutlich ab, Im
Jahre 1916 waren es noch 103 Einheiten mit
insgesamt 3153 Verletzten, 1917 hingegen nur
noch 55 Zige mit 1626 Personen.' Fir das
Iahr 1918 liegen keine Angaben mehr vor,
Naochdem man anfangs allgemein von einem
kurzen Krieg ausgegangen war, zeichnere sich
schon bald ab, dass mit einer schnellen Ent-
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scheidung nicht zu rechnen war, Dies hate
auch fiir das stiidtische Gemeinwesen splrba-
¢ Falgen, da die nusreichende Versorgung der
Bevilkerung mit zunehmender Dauer des
Krieges mehr und mehr zum Problem wurde.
Die immer bedrohlicher werdende Lebensmit-
telknappheit veranlasste die Reichsregierung
Anfang 1915 zur Einfiithrung der Zwangswirt-
schaft. Entsprechend entstand auch in Karls-
ruhe in Form des Kommunalverbandes eine
oherste lokale Erfassungs- und Zuteilungs-
hehiirde, die dic Lebensmittel und Versor-
sungsgiiter gerecht an die Bevolkerung vertei-
len und Preiswucher unterbinden sollte. Nach
und nach wurden alle wichtigen Grundnah-
rungsmittel rationiert und stiidtische Verkaufs-
stellen zu deren Abgabe eingerichtet."™ Um
diese beliefern zu kénnen wurde zunchmend
auch die stidtische Stralienbahn bzw. deren
Netz fiir solche stidtischen Transportaufgaben
herangezogen. Da fast alle Lastwagen requi-
riert worden waren und auch die Zahl der Pfer-
de immer weiter abnahm, wurde die Stralien-
bahn als zuverlidssiges Verkehrsmiitel in den
Versorgungshetrieh eingehunden. So wurde
1916 in der betrichseigenen Werkstatt ein wei-
terer Marktgiiterwagen gebaut, der meist zwi-
schen Durlach und Marktplatz oder Ludwigs-
platz verkehrte.”" Auch eine grofie Zahl von
Giiterwagen und Kastenkippwagen wurde
withrend des Krieges in den Fahrzeugbestand
der StraBenbahn eingegliedert.

Vor dem Hintergrund der Lebensmittelbewirt-
schaftung wurden 1916 kriegsbedingte MNeu-
bauten vorgenommen. Nachdem bereits im
Varjahr auf dem friheren Areal des Lebensbe-
diirfnis-Vereins in der Zihringerstralie 45/47
dic stidtische Milchzentrale eingerichlet wor-
den war, wurde nun vom Marktplate ein cige-
nes Anschlussgleis von rund 300 Metern Liin-
ge dorthin verlegt. Wie eine Aufnahme von
1917 zeigt, wurden dort im Innenhol’ straben-
bahneigene Niederbordwagen mit Milchkan-
nen be- und entladen. Gezogen wurden diese
Strabenhahn-Giliterzilige  vom  Arbeits Trieb-
wagen 403, der von der Firma Orenstein &
Koppel in Berlin gebaut worden war."™ Er ver-
fiigte iiher zwei Fiithrerstinde in Form von

Kleinen Kabinen, wihrend in der Mitte, wo
sich sonst der Fahrgastraum belindel. cine
Niederbordpritsche eingebautl war. Aul dicser
war ein pyramidenformiger Aulbau  ange-
bracht, der den Biigelstromabnehmer trug. Ein
weileres  Strafienbahngleis wurde von der
Durlacher Allee zum Gaswerk 2 hinter dem
Messplatz verlegt, um von dort Gaskoks zu
verschiedenen Betrieben in der Stadt zu trans-
portieren, unter anderem zur stidtischen
Milchkiiche und zum Vierordtbad. Beide Be-
triehsgleise wurden in der zweiten Hiilfte der
20er Jahre wieder demontiert.

Um das seit den kriegsbedingten Stilllegungen
unvollstindige Netz sinnvoll zu erweitern,
wurde am 10, Mirz 1917 endlich die Stralien-
bahnstrecke von der SchillerstraBe iiber Gar-
ter- und MathystraBe zur Beiertheimer Allee
und von dort iiber den alten Bahnhof zum Dur-
lacher Tor in Betrieb genommen. Dieser Ver-
lauf war Teil der bereits seit 1912 geplanten
Ost-West-Verbindung, die nach Freiwerden
der Staatsbahntrasse durch die Verlegung des
Hauptbahnhofes sowohl eine bessere Anbin-
dung von West-, Siidwest- und Oststadt bewir-
ken, als auch eine deutliche Verkehrsentlas-
tung der Kaiserstrafiec nach sich ziehen sollie.
Zwischen Schillerstralle und Friedhof kam da-
bei ein gemeinsames Dreischienengleis fiir die
StraBenbahn und die Lokalbahn zur Verwen-
dung. Durch die genannten Einschriinkungen
wiihrend des Krieges verzogerte sich die Fer-
tigstellung aber immer wieder, zuletzt weil
Ende 1916 erneut 10000 Meter Kupfer-Fahr-
draht an die Kriegsmetall AG abgeliefert und
durch minderwertiges leilungsmaterial er-
serzt werden musste. Am 28, Januar 1917
konnte schlieBlich die technische Abnahme
criolgen, knapp drei Wochen spiter wurde die
endgiiltige Genehmigung erteilt."" Schon kurz
nach der Aufnahme des Betricbes zeigte sich,
dass die Fahrgastzahlen deutlich hinter den
Erwartungen zuriickblieben. Das stiidtische
Bahnamt ging daher zum 1. Mai 1917 zur Auf-
nahme eines Pendelverkehrs zwischen Kriegs-
straBe  Ecke Sclullerstrafie  und  Ertlinger
Strafle Ecke alte Gartenstralle auf der Hoshe
des Festplatzes i Zehn-Minuten-Takr iiber,



Thumas Mever

Lazarettzug vor dem
Straffenbabndepot in der
Tullastrafie Fnde 1914
ferben ). Die Wugen woren
i Inneren fiir dea
Fransport v
Verwunderen wmgeriisiel
werden




Elektrifizierung und Ausbau des Liniennétzes von 19001929 Ay

Ein geschiossener Trickhwagen der ersten Generation mit Wagenfithrerin und Giiterwagen zum Koliletransport
var dem Verwaltungsgebdinde in dev Tullastrafie 1916

Steaflenbaimgiierzug vt etgens angerertioren Arbeistricbwagen 403 bei dev Milchabholung in Mihibare 1916
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wihrend die fritheren Linien 6 und 7 wieder
ihre friithere Route befuhren.'”

Ilin anderer Neubau, der der Criffnung der
()st-West-Linie zeitlich vorausging, war eine
meterspurige Gleisabzweigung von der Gar-
tenstrabe zu den Deutschen Watfen- und Mu-
nitionsfabriken (DWM) im Herbst 1915, Die-
ser Betrieb gehirte schon lange vor dem Krieg
zu den grébten Unternehmen der Stadt und be-
schifftigte im Jahre 1900 2273 Arbeiter."™
Kurz nach Beginn des Krieges wurde die Pro-
duktion vollstiindig auf Kriegsprodukte umge-
stellt, womit einer der wichtigsten Riistungs-
betriecbe Badens entstanden war. 1917 waren
hier im Dreischichtbetrieh etwa 9000 Arbeits-
kriifte beschiiftigt, davon iiber die Hiilfte Frau-
en.” Da die verheerenden Materialschlachten
bis dahin nicht gekannte Nachschubmengen
erforderten, wurde an der Lorenzstralie im
April des Jahres 19135 ein stattlicher Fabrik-
Neubau begonnen, der allerdings erst 1918
fertig gestellt wurde und somit kaum noch der
Munitionsherstellung dienen konnte. Dieser
als . .Block A™ bekannte Bau beherbergt heute

... i
das Zentrum fiir Kunst und Medientechnalo-
gie (ZKM), die Stidtische Galerie, die Hoch-
schule fiir Gestaltung sowie das Muoseum fiir
Neue Kunst und ist das letzie Relikt des einst-
mals riesigen Industriekomplexes der DWM,
der unter dem Namen I'WKA bis in die 80er
Jahre hinein an dieser Stelle bestand.'™

Das 1915 gelegte Anschlussgleis sollte ur-
spriinglich der Aufnahme eines elektrischen
Giiterverkehrs zum Westbahnhof dienen und
zweigte vom dreischienigen Gleis der bereits
vor dem Krieg geplanten so genannten Ost-
West-Linie ab.' Da die Lokalbahn, die zum 1.
Januar 1915 nach langen Verhandlungen zu ei-
nem Preis von [ 923 399 Mark in stidtischen
Besitz libergegangen war, Uber einen Verlade-
bahnhof am Westbahnhof verfiigle. sollten auf
diesem  Wege wichtige Giiter miglichst
schnell von der DWM zur Staatsbahn gelan-
gen und umgekehrt. Anfangs belieferten nor-
male dampfgetriehene Lokalbahn-Giiterziige
die Riistungsfabrik, was sich jedoch bald als
zu aufwendig erwies. Um zeitraubendes Um-
laden der Waggons am Westhahnhof kiinftig

Auwfziehen ven Reichshafrovagen auf Tafelwagen der meterspurigen Lokalbaiin 1916 am Westbahnhof. 5o konn-
ren die fiir die Deatsehen Waflen- und Munitionsfabriken bestinonten Transporte direks dorthin gelangen,
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vermeiden zu kinnen, forderte man seitens
der DWM den Einsarz von Rollwagen.™ Bei
diesem Verfahren wurden normalspurige G-
terwagen aul schimalspuripe Wagen mit Schie
nenaufbau aufgezogen und gleichsam im
oHuckepack™-Verlahren zur Zielstation ge-
bracht.

Im Falle des Tafelwagenbetricbes zur DWM
stellte sich aber das Problem des zu geringen
Gleismittenabstands. Die nunmehr zum Stid-
tischen Bahnamt gewordene Behdrde beab-
sichtigie nach wie vor die Inbetrichnahme der
Ost-Weslt-Linie, die sich aber immer wicder
verzogerte, da wichtige Produkte wie Fahr-
draht, Sicherungseinrichtungen oder Gleisma-
terial nur noch schwer und mit grofer Unre-
gelmiiBigkeit zu erhalten waren. Fir die
Begegnung von Rollwagengarnituren war die
Trasse zu eng bemessen, da die aulgeladenen
Staatsbahnwagen naturgemiB ein breiteres
Profil aufwiesen als die schmalspurigen Lo-
kalbahnwagen. Mit Aufnahme des Stralien-
bahnverkehrs Ende Februar 1917 aof der Ost-
West-Strecke fiirchtete man daher um die
Betriebssicherheit. Es zeigte sich jedoch, dass
die Begegnung von Giiterziigen und Stralien-
bahnen unbedenklich war, obwohl der Zwi-
schenraum sehr knapp ausfiel. Entsprechend
konnte immer nur ein solcher Gillerzug die
Strecke befahren, der zudem anhalten mussie,
wenn eine Stralenbahn oder ein Personenzug
entgegenkam.

Eines der schlimmsten Ereignisse [iir Karls-
ruhe und auch fiir die Strabenbahn erschiitter-
te am 15, Juni 1915 die Stadt. Zwei Tage vor
dern 200-jihrigen Stadtjubiliium, fiir das trotz
des Kricges umfangreiche Feierlichkeiten an
gesctet warden waren, erfolgte am frithen
Morgen ein franzésischer Fliegerangrift auf
dic Stadt, der 29 Tote und 60 Verletzte forder-
te. Die Kriegstechnik war inzwischen so weil
entwickelt, dass sich die Front durch Angriffe
aus der Luft auch weit hinter die eigentlichen
Kampflinien tragen licB und somit auch die
Zivilbevilkerung in Mitleidenschaft zag. Die
Splitterbomben gingen fiber graben Teilen des
Stadizebictes nieder und entfalteten auf dem
Pflaster thre schreckliche Wirkung. Cines der

Opfer war ein junges Midchen, das sich als
Fahrgast der StraBenbahnlinie 2 auf dem 1lin-
terperron des Triebwagens 81 befand, als es
durch Splitter getister wurde,'™ Zwar existier
ten in den Wagen Warnhinweise, die im Falle
eines Fliegeralarms zum Verlassen der Fahr-
zeuge und zur Flucht in Hauseingiinge auffor-
derten, der Angriff erfolgte jedoch so iiberra-
schend, dass kaum Zeit fiir diese MaBlnahmen
blieh. Die Tricbwagen 81 und 10 sowie der
Anhiingewagen 136 wurden beschiidigt, an
mehreren Stellen wurde dic Faluleitung trotz
cines Querschnitts von 70 gmm glatt durch-
trennt oder beschiidigt. was die grolie Brisanz
auch jener frithen Bomben verdeutlicht. Ein
Splitter durchschlug einen Rohrmast in der
Karl-Friedrich-Strafie und beschidigte die im
Inneren verlegte Gasleitung fiir die Notbe-
leuchtung. wodurch der Mast lingere Zeil in
Flammen stand.'™

Als Folge jenes ersten Luftangriffs auf Karls-
ruhe. der die Bevilkerung schr erschiitterte,
wurden die geplanten Festlichkeiten abge-
sagt.'™ Eine grofle Jubildumsausstellung in der
Festhalle konnte durch deren Nutzung als La-
zaretl ohinehin nicht stattfinden, ein zuvor fiir
die Feierlichkeiten eigens dorthin verlegtes
Aufstellgleis der Stralenbahn wurde nie zu
diesem Zweck benutzt und diente nach dem
Krieg als Spender fiir anderweitig bendtigles
Material.™

Neben diesen Teilumsetzungen von Vor-
kriegsprojekten stand das Jahr 1917 ganz im
Zeichen der Reduzierung der Leistungen der
Strafenbahn. Am 14. Juli wurden im ganzen
Stadtgebict vierzehn Haltestellen aufgehoben,
sechs benachbarte zu jewells ciner zusammen-
gelesl. Auch die zusitzliche Pendellinie von
der Festhalle zur GartenstraBe wurde Mitte
August eingestellt. Lediglich zu Beginn und
Ende der Arbeitszeit in den Deutschen Waf-
fen- und Munitionstabriken verkehrten hier
fortan noch Einsatzwagen. Der Abendverkehr
wurde ehenfalls stark eingeschrinkt. Eine be-
deutsame Anderung war auch die Stilllegung
der Lokalbahnlinie durch die Kricgssirabe am
16. August 1917, Von nun an wurde der Be-
trich durch Beiertheimer Allee, Mathystrabe
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und Garlenstralbe aul’ dem Dreischienengleis
gcfilut, cinige Tage spater auch erstmals mit
clekirischen Trichwagen. '™

Eine mterne Zisur [ir die Karlsruher Strallen-
bahn stellte das Ausscheiden von Direktor
Franz Bussebaum Ende Juli 1918 dar. der ein
sehr vorteilhaftes Angebot aus Halle a. d. Saa-
le erhalten hatte und dort StraBenbahndirekior
auf Lebenszeit wurde." Seit 1906 hatte er der
Behorde angehort und als ihr Leiter seit Mai
1908 die Entwicklung des Karlsruher Perso-
nennahverkehrs nachhaltig mitgepriigt. Die
Bewiihrung der Stralienbahn und ihre Leis-
tungsfihigkeit unter den erschwerten Bedin-
gungen des Ersien Welitkrieges gingen nicht
zuletzt auf die vorausschauenden MaBnahmen
Bussebaums zuriick. Am 24, Juli wurde ihm
zu Ehren vom Personal der StraBenbahn eine
schlichte Abschiedsfeier mit anschliefendem
Gruppenfoto veranstaltet.'™ Nachfolger wurde
Julius Schmidtmann, der zuvor Direktor der
Stralienbahn in Mainz gewesen war."'

Zwischen Kriegsende und Inflation

Das Ende des Ersten Weltkrieges im Novem-
ber 1918 wurde von der Bevélkerung Karlsru-
hes wie iiberall mit grofier Erleichterung auf-
genommen. Hunger. Mangelwirtschaft und
die damit einhergehende Verschlechterung des
allgemeinen Gesundheltszustandes hatten zu-
letzt eine tiefe Kriegsmiidigkeit hervorgeru-
fen. Uber 5500 Einwohner der Stadt waren im
Verlaul’ des Krieges ums Leben gekommen,
davon 168 als Opfer von Fliegerangriffen.'”’
Mit der Revolution ging auch das Ende der ba-
dischen Monarchie einher, die sich seit der Re-
gierungszeil des Grobherzogs Friedrich 1.
(1852-1907) durch ein besonders gures Ver-
hiiltnis zwischen Bevdlkerung und Landes-
herrn  auszeichnete.'™ Der Waffenstillstand
brachte jedoch zunidchst keinerlei Verbesse-
rung der Sitmation der Bevilkerung, Die
Riickkehr badischer Truppen und durchzic-
hende Verhiinde trugen vielmehr zu ciner wei-
teren Verknappung der Lebensmittel bel und
es sollte noch Jahre davern, bis sich die Lage
normalisierte.'™

[hes galt auch lir die Strafienbahn, deren Be-
trich noch lingere Zeil von erheblichem Mate-
rialmangel geprigl war. Allerdings war das
Kriegsende insolern vorleilhaft, als die Riick-
kehr der alten Beschiiftigten aus dem Kriegs-
dienst den Personalnotstand verringerte. Von
den Kriegsieilnehmern aus den Reihen der
Karlsruher Strallenbahn waren 80 gefallen, 20
belanden sich bei Kriegsende in Gefangen-
schall."™ Mit der Riickkehr des Stammperso-
nals wurden die weiblichen Aushilfskrifte
wieder enthehrlich und schicden grolienteils
noch 1918 freiwillig wieder aus den stidti-
schen Diensten aus, wie die Karlsruher Chro-
nik niichtern berichtet. Schon im Friihjahr
1919 gab es kein weibliches Personal mehr. ™
In der Folgezeit verschlechterte sich vor allem
die finanzielle Situation des Strafenbahnbe-
triehes. Einer stindigen Verteuerung der Be-
trichsausgaben standen sinkende Einnahmen
gegeniiber. Die Fahrgastzahlen blieben in der
Nachkriegszeit zwar relativ stabil und lagen
mit 38 390 988 Personen im Betriebsjahr 1920
in etwa auf dem Niveau von 1917, es machten
sich jedoch zunehmend starke inflationiire
Tendenzen bemerkbar, durch die sowohl die
Personalausgaben als auch die Materialpreise
und Stromkosten in die Hohe gingen.'” Seit
1919 war am Ende des Rechnungsjahres wie-
der ein Zuschuss aus der Stadtkasse notwen-
dig. Aus diesen Griinden wurde zum 1. Febru-
ar 1920 eine Erhéhung des Mindesttarifes um
100 % von 20 auf 40 Pfennig festgesetzt.
Kaum ein Jahr spiter war eine erneute Er-
héhung auf 70 Pfennig notwendig, der noch
weitere folgien,

Im Jahre 1920 kam es im Abstand von zwei
Tagen erstinals wieder 2u bedeutsamen Lini
enfinderungen, mit denen auch ein stark verian-
derter Fahrplan cinherging. Am 13. Juni 1920
wurde der Siidostring, zwei Tage spiiter der
Stidwestring eréfTnet. Diese Strecken gingen
teilweise noch auf Vorkriegsprojekle zuriick.
Erstere Linie mit der Nummer 3 und rotem
Ziclschild belubr die Strecke Haupthahnhot
Rilppurrer Strabe — Mendelssohnpla - Alter
Bahnhol - Markiplatz — Hauptpost - Haupt
bahnhol und wmgekehrt, Damit war endlich
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die vor allem von der Revilkerung der Siid-
stadt immer wieder geforderte Straflenbahn
durch die Riippurrer Stralle  verwirklicht,
nachdem Anfang 1920 die letzten Gleise zum
alten Hauptbahnhof bescitigt worden waren,
Der Stidwestring erhielt dic Nummer 6. mit
blauem Symbol und bediente die Strecke
Hauptbahnhot — Mathystrae — Weinbrenner-
platz — Miihlburger Tor — Markiplatz — Eltlin-
ger Strabe — Hauptbahnho! und umgekehrt.
Der Siidostring wurde unter grofiem Jubel der
Stidstadtbevolkerung am 15, Juni 1920 einge
weiht. Der feierlichen Abnahmefahrt wohnten
Oberbiirgermeister Julius Finter, der im Juli
1919 dem nicht wieder gewihlten Karl Siegrist
im Amt nachfolgte, mehrere Stadtverordnete
und Pressevertreter bei. Im Gasthaus Fried-
richskrone an der Schiitzenstralie wurde
gleich nach Beginn der Fahrt ein Umtrunk ge-

i

reiche'™ Die nachlolgenden Wagen konnten
von den zahlreichen Kindern der Siidstadt fiir
Freifahren senutel werden, Aul dem Sad-
westring wurde zwei Tage spiiter ohne Forma-
litiiten der Verkehr aufgenommen.

Eine weitere kleinere Netzerweilerung der
Strafienbahn erfolgte mir Beginn des nédchsten
Jahres. Am . Januar 1921 wurde die neue Li-
nie 2 dem Verkehr iibergeben, womit endlich
auch regelspuriger Betrieb in der Kapellen-
strafie méglich war, withrend zuvor nur das
Meterspurgleis der T.okalhahn dort verlief,'™
Der Streckenverlauf lautete nun Schlachthof -
Durlacher Tor — Mendelssohnplaiz — Ettlinger
Tor — Haupthahnhot — Mihlburger Tor und
zuriick, das Erkennungssymbol war weili-rot.
Vom damals verlegten Dreischienengleis ha-
ben sich bis heute zwei kurze, lingst unbe-
nutzte Schienenstiicke in der Fahrbahndecke

Einbaw dey Dreischienengleises fiie Strafen- wnd Lokalbalin am Durlacher Tor 1919
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der Kapellenstralle pegeniiber dem Ramada-
Hotel erhalten. Dabei diirfte es sich nehen ei-
nem Schuppen im Rereich des fritheren Lo-
kalbahnhafes vermutlich um eines der letzten
Relikte der Lokalbahn im Karlsruher Stadtbild
handeln.

Schon im Juni 1921 wurde der Fahrplan der
Strafenbahn  erneul wverindert.™ Da die
tatsiichlichen Fahrgastzahlen aof der Stidwest-
Ringlinie deutlich hinter den Erwartungen
zuriickblieben, wurde diese wieder aufgege-
ben. Die neue Linie 6 [ubr nun Hauptfriedhot
— Mendelssohnplatz — Ettlinger Tor — Haupt-
bahnhof — Mathystrafie — Kiihler Krug. Zum
gleichen Zeitpunkt erfolgte die Inbetriebnah-
me der neu verlegten Strecke nach Beierl-
heim. Withrend seit 1901 die Gleise von der
Karlstraffe in die Marie- Alexandra-Stralie ein-
bogen, wurde am 1. Juni 1921 die neue rund
500 Meter lange Verbindung iiber die Reichs-
siraBe — heute Ebertstralie — und die Gebhard-
strafe erdffnet.'™ Sie sollte nur knapp sechs
Jahre bestehen.

Damit waren die vorerst letzten Verdnderun-
gen des Netzes erfolgt, da Wirtschaftskrise
und Hochinflation zunchmend auch den stid-
tischen StraBenbahnbetrieh berschatteten.
Die immer rascher fortschreitende Geldent-
wertung fithrte allein im Geschiiftsjahr 1922
zu insgesamt 15 Fahrpreiserhthungen, die
dieser Entwicklung wenigstens anndhernd
Rechnung tragen sollten. Wihrend im Miirz
die frithere 10-Pfennig-Strecke bereits zwei
Mark kostete, kletterte der Tarif innerhalb ei-
nes Jahres auf 300 Mark."” Trotz dieser Mal-
nahmen konnten die Einnahmen in kein an-
semessencs  Verhdlinis 7u den  Ausgaben
ochracht werden, da die Preise fiir Betriebs
stoffe — insbesondere Kohle — ebenfalls unab-
lissig sticgen und in dieser Phase des wirt-
schaftlichen Niedergangs auch die Zahl der
Fahreiste deutlich sank. Selbst ein drastischer
Personalabbau um insgesamt 133 auf 607 Mit-
arbeiter blieb ohne nennenswerten Erfolg.'™
Vor diesem Hintergrund mussten im Spiitjahr
1922 mehrere Teilstrecken eingestellt werden,
so Ende Juli die Linic 6 zwischen Hauptbahn-
hof und Durlacher ‘Tor, ab September zwi-
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schen Reichsstrabe und Beiertheim. Auch die
Linie 7 fuhr nur noch bis zum Lokalbahnhol
anstatt wie zuvor zum Elllinger Tor. Die Lo-
kalbahnstrecke von Hagsteld nach Spock war
bereits im Januar des Jahres stillgelegt wor-
den.'™ Die negativen Entwicklungen des Vor-
juhres steigerten sich 1923 weiter. Die galop-
pierende Inflation fiihrte dazu. dass bis Ende
November dieses Jahres 36 Fahrpreiserhishun-
gen durchgefithrt werden mussien, an deren
Ende eine einfache Fahrt die unvorstellhare
Summe von 150 Milliarden Papiermark koste-
te."™ Die allgemeine Not dieser Zeit, in der
grolie Werle insbesondere des Mittelstandes
vernichtet wurden, bewirkie einen gravieren-
den Riickgang der befirderten Personen. Yon
29562545 im Jahre 1922 sank die Zahl
aul 20995 355 im Folgejahr.* Entsprechend
musste der Betrieb aul mehreren Strecken we-
gen Unrentabilitiit eingeschriinkt werden. Be-
troffen waren die Linien 2, 5. 7 und 8. Auch
der Personalbestand musste weiter abgebaut
werden, wodurch Ende Mirz 1924 nur noch
459 Mitarbeiter beschiiftigt waren.' Insofern
war das Betriebsjahr 1923 das schlechteste
und schwerste seit Bestehen der Verkehrshe-
triebe iiberhaupt. Die Lage war so angespannt,
dass nur dringend notwendige MaBnahmen im
Interesse der Betricbssicherheit getroffen wer-
den konnten, Erneuerungen oder gar Neubau-
ten aber villig ausgeschlossen waren. Die Be-
setzung des Rheinhafens am 3. Mirz 1923
durch franzisisches Militdr im Zuge des Ruhr-
kamples schwichte die wirtschaftliche Kraft
der Stadt Karlsruhe zusdtzlich. Eine allmihli-
che Besserung und Stabilisierung trat erst mit
dem Ende der Hochinflation und der Ein-
ftihrung der Rentenmark un Dezember 1923
ein. Danach waren auch die stidiischen Ver-
kehrsbetriebe allmihlich wieder in der Lage,
neue Projekte umzusetzen, die teilweise schon
seit langem geplant waren.

Streckenneunhauten zwischen Inflation und
Weltwirtschaftskrise

71 den ersten Projeklen der Phase der allimih-
lichen Stabilisierung ab der Miue der 20cr
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Jahre pehdrie der Bau einer Strallenbahn nach
Kniclingen. Eine Anbindung dieser nordwest-
lich der Stadt gelegenen, nach stark lindlich
aeprigten Nachbargemeinde war bereits un-
mittelbar vor dem Ersten Weltkrieg ins Auge
gefasst und in einem Vertrag am 25, Mirz
1914 fixiert worden, musste dann aber aul un-
bestimmte Zeit aulgeschoben werden. Weder
im Krieg. noch in der schwierigen Zeit danach
war an die Umsetzung einer teuren Neu-
baustrecke »xu denken gewesen. Dennoch bat
der Gemeinderal von Knielingen Ende Januar
1921 in einem Schreiben an den Karlsruher
Stadtrat um den Bau einer entsprechenden
Bahnverbindung und verwies mit entspre-
chenden Zahlen auf die zu erwartende Wirt-
schaftlichkeit. So hahe Knielingen mit 4200
Personen 1921 fast doppelt so viele Einwoh-
ner wie noch 1880, aullerdem sei festgestellt
warden, dass schon jetzt tiglich [800-2000
Personen zwischen Kniclingen und Karlsruhe-
Miihlburg verkehricn,™ Auch Fahrgiiste der
Staatsbahn aus der Pfalz wiirden mit Sicher-
heit zum ‘lTeil schon ab Kniclingen die
Strallenbahn benutzen, um ins Stadtinnere zu
gelangen. Um die Kosten zu verringein, schlu-
gen die Knielinger die Verwendung von frei
werdendem Schienenmaterial der in Kiirze
aufgelassenen Lokalbahnstrecke Hagsfeld -
Spock vor'™ Hinzu kam die Anregung, Be-
schaffung und Transport der gebrauchten
Schienen auf dem Weg der produktiven Er-
werbslosenfiirsorge vornehmen zu lassen,
wofiir die Stadt erhebliche Zuschiisse erhalten
wiirde.

[Da man in Karlsruhe trotz entsprechender Un-
tersuchungen verschiedener Streckenvarian-
ten keinerlei Chance fiir einen rentablen Be-
rich einer solchen Strafienbahnlinie sah.
wurde das Ersuchen abgelehnt.™ Es sei1 der
Stadtgemeinde nicht zuzumuten, eine Varort-
verbindung zu erstellen, die ein jiihrliches De-
fizit von 1,3 Millionen Mark mit sich briichte.
Im Mérz 1922 unterstrich Kniclingens Biirger-
meister Jakob Drr in einem Schreiben erncut
das zu erwartende Falrgastpotenzial, Sowohl
Kartoffeln als auch Mileh scicn bel der Karls-
ruher Bevilkerung sehr belieht, aulerdem sei-

en tiglich 600 Pendler nach Karlsruhe nnter-
weps, wovon viele in grofien Retrieben wie
der Maschinenban-Gesellschaft, Junker &
Ruh oder Sinner Anstellung hiitten, Ein weite-
rer Vorstoll Dorrs erfolgte Anfang Mérz 1924,
Abermals reagierte die Stadiverwaltung zu-
rickhaltend. Ende Miirz schliefilich folgte ein
Briel an Oberbirgermeister Finter, in dem in
nunmehr schirferer Sprache der Bau der Bahn
gefordert wird. Die Knielinger Bevolkerung
erblicke im Verhalten der Stadt reine Verzbge-
rungspolitik und — wie schon oll — Verlrags-
briichigkeit. Dies war ein deutlicher Seiten-
hieh anf die Haltung der Stadt bei der
Anbindung Daxlandens 13 Jahre zuvor. Mit
der indirekten Drohung gerichtlicher Schritte
endet das Schreiben."

Welche Reaktionen der Brief hervorrief, kann
nicht sicher festgestellt werden, es kam jedoch
offensichtlich Bewegung in den Vorgang.
Tatstichlich beschloss der Stadtrat am 8. Mai
1924 den auf 218000 Mark veranschlagten
cingleisigen Bau der Bahn, die am Lamey-
platz von der Rheinhafen-Liniec abgezweigt
werden sollte, um durch die Rheinstrale nach
Nord-Westen bis nach Knielingen gefiihrt zu
werden, Die Bauarbeiten begannen Mitte Ok-
tober 1924, die endgiiltige Genehmigung er-
folgte am 13. Dezember des Jahres."” Am 5.
Mai 1925 konnte schlieBlich die neue Strafien-
bahnlinie feierlich eingeweiht werden. Vertre-
ter der Behorden der Stadt Karlsruhe fuhren
mit zwel bekrinzten Strafienbahnen ins fest-
lich herausgeputzte Dorf Knielingen, wo sie
von Biirgermeister Jakob Dirr und Gemeinde-
vertretern bezriilit wurden, die in ihren Festre-
den die grofic Bedeutung der Strallenbahnver-
bindung fiir Kniclingen unterstrichen, Die
anschlieBenden  Feierlichkeiten  fanden 1m
Festsaal der alten Bahnhofswirtschaft statt,
zwei Tage spdter wurde der reguliire Betrich
aufgenommen.™ Eine Fortfithrung der Stra-
Benbahnlinie nach Maxau, wie sie von Be-
wohnern der Gemeinden Knielingen, Maxau
und Plore gewiinseht wurde, kam jedoch we
een Unrentabilitit nicht cur Ausfihrung.™
Bercits am 31, Mirz 1925 war eine kurze Ver
lngerung der Linie durch die Moltkestralie
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von der Stisserstrafie zur Hardistrabe (Flug-
platz) ohne Formalitdten in Betrich genom-
men worden.

[in weiteres wichtizges Projekl der 20er-Juhre
war eine befriedigende Anbindung des Stadt-
teils Daxlanden durch eine Straflenbahnlinie.
Zwar gab es seit 1913 einen Anschluss an die
meterspurige Lokalbahn, dieser wurde jedoch
zu keinem Zeitpunkt als eine wirklich gute
Lasung angesehen (siehe oben). Neben dem
ungiinstigen Streckenverlauf war es var allem
der ungeniigende Pendelverkehr Kilhler Krug
— Griinwinkel — Plalzstrabie, der eine andere
Lasung erforderte, da die ebenerdige Kreu-
zung mil den stark frequentierien Gleisen des
Westbahnhofes keine dichtere Wagenfolge zu-
lieB. Eine neu zu erbauende StraBenbahn-
strecke sollte die vorhandene Linie ergiinzen,
aber nicht ersetzen, wie in der Stadtratssitzung
vom 10. Dezember 1925 festgestellt wurde.'
Diese Losung hing damit zusammen, dass et-
wa 809 der Fahrgiiste von Daxlanden ins
Stadtinnere wollten und nur rund 20 % nach
Siiden in Richtung Bahnhof. Eine Kombinati-
on beider Linien fithre somit zu einer durchaus
vorteilhaften Anbindung des Stadtteils, wovon
auch Griinwinkel profitiere. Die Frage der
Rentabilitiit blieb strittig, man versprach sich
jedoch viel vom auflebenden Ausflugs- und
Badeverkehr zu den Altrheinarmen und der In-
sel Rappenwort."" Das dortige Rheinstrand-
bad war im Generalbebauungsplan von 1926
bereits vorgesehen und sollte 1929 fertig ge-
stellt werden. "

Im Februar des Jahres 1926 begannen seitens
der Stadt die Vorbereitungen zum Bau der
Neuen Strecke Rheinstralie — Vogesensiralie —
Newe Daxlander Strabe — Kastenwortstrabe,
fir den vor allem Erwerbslose herangezogen
werden sollten. Einmal mehr erwies sich je-
doch die Uberquerung der Staatshahngleise
als zentrales Problem. Die Reichsbahn lehnte
einen zuséitzlichen Ubergang zwischen Hardt-
strafic und Vopesenstralle entschieden ab, da
dicser zusammen mit der hestehenden Kreu-
zung an der Zeppelinstrale erhehliche Sicher
heitsrisiken bergen wiirde. Eine Untersuchung
der jeweiligen SchrankenschlieBzeiten durch

I'homas Meyer

das Tielbavamlt kam darauthin zu dem Ergeb-
nis, dass eine SchlieBung des Ubergangs Zep
pelinstrabe zugunsten eines solchen an der Vo
gesenstrabe sinnvoll sei. Mit Hinweis aul
Kosten und Aufwand lehnte die Reichshahn
erneut ah."™

Aufgrund der offensichtlichen Uniiberwind-
harkeit der Gegensiitze und der wachsenden
Ungeduld der Bewohner von Griinwinkel und
Daxlanden erstellte das Tiefbauamt Anfang
Dezemher 1926 einen skizzenhaften Entwurf
filr eine provisorische [Therfilhrung anstelle
cines schienengleichen Ubergangs. Dies wur-
de zwar scitens der Stadt als giinstiger Kom-
promiss angeschen, die Reichsbahnverwal-
tung machte aber erncut Schwicrigkeiten und
befiirwartete plétzlich cine Unterfithrung, da
die Gleisbriicke die Streckensicht und die Sig-
nalanlagen beeintriichtige. Zu diesem Zeit-
punkt daverte die Diskussion um die Gestalt
der neuen Strecke bereits ein Jahr an, weshalb
in der Karlsruher Presse mehrere Artikel er-
schienen, in denen das Verhalten der Reichs-
bahn scharf kritisiert wurde."™ Nach weiteren
Verhandlungen und Ortsbegehungen konnte
endlich im Mai 1927 mit dem Bau der einglei-
sigen Briicke begonnen werden, fiir den unter
anderem 6000 Erwerbslosen-Tagwerke einge-
plant waren. Nachdem der Bau weitgehend
planmiiBig durchgefithrt werden konnte, kam
es am 25, Mai 1928 zur feierlichen Einwei-
hung der neuen rund 2.9 Kilometer langen
Strecke, die fortan von der Linie 2 im 15-Mi-
nuten-Takt befahren wurde. Die eiserne Uber-
fithrung hich im Volksmund aufgrund der lau-
ten Gerdusche beim Befahren durch die
Stralienbalin schon bald | Blechbriick™,

Der Bau des Rheinstrandbades Rappenwint
lieh wenig spiter eine Verlingerung der
Daxlander Linie in den Rheinwald sinnvoll er-
scheinen. Schon im Herbst 1928 war die Lini-
enfithrung lestgelegl. es gab allerdings Proble-
me mit drei Grundstiicksbesitzern im Ortskern
von Daxlanden, von deren Girten kleine
Flichen fir den Bahnbau bendligl wurden.
Nachdem selbst grofiziigige Angebole der
Stadt keinen Erfolg hatten. wurden im August
1929, als die Strecke bereits bestand, zegen
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Eviffaung der Straflenbalindinie nach Daxlanden 1928

zwel Eigentiimer Enteignungsverfahren erdff-
net. Bereits am 20, Juli 1929 war die 2.4 Kilo-
meter lange Strecke erdlinet worden, die bis
1997 nur im Sommer befahren wurde. Seither
verkehren die Straflenbahnen ganzjihrig.

Genau zwei Wochen spiiter, am 3. August
1929, wurde als vorerst letzte Netzerweite-
rung die seit langem gewinschie Siraben-
hahnstrecke von der Tullastralle nach Rint-
heim erdffner. Der Gstlich der Stadt gelegene
Vorort war bereits 1907 eingemeindet worden
und wurde zuvor nur von der aullerhalb des
Dorfes vorbeifiihrenden Lokalbahn bedient.
Nach deren Stilllegung beforderte die meter-
spurige Linie 11 nach Hagsfeld auch die Rint-
heimer Fahrgiste. Die rund 1.8 Kilometer lan-
e eingleisige Verbindung begann gcpeniiber
dem Strallenbhahndepor an der Tullastrafie, von
wa sie durch die Rintheimer und Mannheimer
Stralle nach Osten zur Endhaltesrelle am Hir-
tenwey fiihrte.™ Die neue Linie erhielt die

Nummer 8 und wurde von Anfang an mit Pen-
delwagen ab der Tullastrabe beluhren.

Die Problematik der angemessenen Anbin-
dung der Karlsruher Vororte machte Ende der
20er Jahre eine erneute Veriinderung der
Strecke nach Beiertheim notwendig, die in
dieser Form erst seit 1921 bestand. Auch die-
ses Mal sollte keine endgiiltige Lisung ge-
schaften werden. somdemn ein solides Proviso-
rinm fiir die nidchsten 10=12 Jahre, das auch
die Bereiche Weiherfeld und Bulach mitver-
sorgen sollte, deren vollwertize Anbindung
gegenwiirtig noch nicht durchfiihrbar war ™'
Anstelle der Linienfithrung durch die Geb-
hardstralie withlte man wie schon 1901 die Zu-
fahrt iiber die KarlstraBe zum ehemaligen Ste-
phanicnbad, von wo aus dic Bewohner des
jungen, aber stiindig wachsenden Stadueils
Weiherfeld noch einen knappen  Kilometer
Fuliweg vor sich hatten. ™ Vom Stephanicnbad
aus bop das Strallenbahngleis in dic Breiw
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Strafie ein, und verlief his zur Endhaltestelle
an der Bulacher Strafle, wo die Bewohner des
erst 1929 eingemeindeten Dorfes Bulach noch
die Alb fiberqueren mussten, um zu Hause zu
sein. Die Genehmigung fiir die Verlingerung
der Beiertheimer Linie wurde am 25. Oktober

1926 erteilt, im August des folgenden Jahres
konnte der Betrich aufgenommen werden.™
Ohwohl als Zwischenltsung konzipicrt, hiclt
sich diese eingleisipe Steckenfilliung  bis
1956,
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STAGNATION, ZWEITER WELTKRIEG UND

WIEDERAUFBAU 1930-1953

Mit der Ertsffnung der Straflenbahnlinie nach
Rappenwdrt nannte sich die Stadt nun hiinfig
Karlsruhe am Rhein, war damit doch nicht nur
der Rheinhafen, sondern der Rheinstrom selbst
mit dem Nahverkehrsmittel erschlossen. Die
neue StraBenbahnlinie 2 fihrte deshalb im Ziel-
schild die Aufschrift .Rheinstrand®, auch wenn
der Endpunkt noch bis in die 90er Jahre hinein
rund 500 Meter weit Ostlich vorn eigentlichen
Rheinufer lag. Die Streckenneuerdlfnungen des
Jahres 1929 sollten fir tber zwel Jahrzehnte
die letzten Mabinahmen zum Ausbau des Nah-
verkehrsnetzes in der Stadt bilden. Es hatie ei-
ne Gesamtgleislinge von 73.57 km, davon
67.4 km Hauptgleise und 1.7 km in eingleisi-
gen Strecken und 4.6 km auf Verbindungs- und
Abstellgleisen erreicht. 1937 und 1938 erfuhr es
durch Stilllegung der Kleinbahn Durmersheim
— Karlsruhe (Kiihler Krug) und der Stralien-
hahnlinie Kiihler Krug — Griinwinkel — Dax-
landen sogar eine Verkiirzung um 14,4 km.
Auch die Karlsruher Strafienbahnen litten seit
1930 unter der Weltwirtschafiskrise und ihren
lange anhallenden Auswirkungen, In der badi-
schen Grengregion sum franzisischen Elsass
selzte die wirtschaftliche Erholung gegeniiber
dem Reich erst mit einiger Verzdgerung und
dann auch nur in geringerem Umfang ein. Der
kurz darauf von Deutschland begonnene
Zweite Weltkricg beendete vorerst jede Hoff-
nung aul Besserung der Lage fiir die stidti-
sche Strabienbahn. Im Gegenleil war nach dem
Ende des Zweilen Weltkrieges eine schwierige
Phase der Rekonstruktion des Netzes und des
Fahrzeugparks zu bewiiltigen.

Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise
1930 - 1933

Die Stadt Karlsruhe war stindig bemiiht,
den Wagenpark und die Betriebsanlagen in
technisch einwandfreiem Zustand zu erhalten
und immer wieder zu modernisieren. Sowohl
der strabenbahnbegeisterte Baubiirgermeister
Hermann Schneider als auch ein weitgehend
aufgeschlossener Stadtrat schufen dazu die
entsprechenden Voraussetzungen. In diesem
Zusammenhang ist auch Stralienbahndirektor
Julius Schmidtmann zu nennen, der seit 1. Au-
gust 1918 die Geschicke der Strafienbahn
lenkte und weithin forderte. Nur angesichts
dieser Rahmenbedingungen [isst sich der
rasche Ausbau des Streckennetzes in der
wirtschaftlichen Notlage der 1920er Jahre
erkliren. Unter der Agide von Oberbiirger-
meister Dr. Julius Finter, der die seit 1930 ein-
gerichtete Bahnkommission leitete, konnten
neu aufgetretene Probleme im Stralienbahn-
verkehr mit fester Hand angepackl werden.!

Sa konnten fitr die 1929 ertffneten Strecken
nach Rappenwart und Rintheim neu ange-
schaffte Fahrzeuge eingesetzt werden, die we-
gen ihrer ovalen Spiegel in den Fensterholmen
im Wageninneren bald ,Spiegelwagen™ hie-
Ben. Von diesen sehr eleganten Fahrzeugen
wurden zunichst je 10 Motor- und Anhiinge-
wagen angeschafft, dic crstmals werkseitig
mil elekirischen Herzungen durch Frischstrom
ausgestatiet waren.” Dic dlteren Wagen der
Karlsruher StraBenbahn waren im Laute der
1920¢r Jahre entsprechend nachgeriistetl wor-
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den. Im groBziigigen Innenraum wicsen dic
Spiegelwagen lederbezogene Lingssitzbiinke
und eine grofle Zahl von Stehplitzen auf.” Al-
lerdings wurden diese neuen Wagengarnituren
nach kurzer Zeit nur noch auf der Hauptlinie 1
(Durlach — Rheinhafen) eingesetzt. Dort traten
sie im StraBenbild besser in Erscheinung.
Auch nach Rintheim mussten sich die Fahr-
giiste mit einem Pendelwagen und Umsteige-
zwang vom und zum Stadtinneren zufrieden
geben. Lirst 1969 erhielt der Staditeil eine 10-
miniitige direkte Verbindung zur Stadtmitte,

Die , Rheinstrandlinie” erfiillte trotz des be-
sonderen Services kombinierter Karten fiir
Bahn und Bad nicht die in sie gesetzten Hoff-
nungen. Zwar konnten die Zitge withrend der
Badesaison dem Fahrgastansturm kaum stand-
halten, obwohl die Strecke im 7,5 Minuten-
Betrich bedient wuorde, In den 1930¢r Jahren
war man daher hemiiht, auf der cingleisigen
Strecke durch Ausweichstellen bzw., ein zwei-

Innenansichi eines
wopiegelvagens”

tes Gileis im Badebetrieb einen reibungslosen
Verkehr zu ermoglichen. Nur sonn- und feier-
tags konnten vereinzelt Drei-Wagen-Ziige bhe-
obachtet werden. Fiir Einsatzziige gab es
schon damals ein langes Aufstellgleis in
Rappenwiirt. Es war bis an das Restaurant des
Bades ausgezogen. aber nicht fiir die Fahr-
gasthefiirderung vorgesehen. Trotz der starken
Frequentierung  wihrend der Badesaison
konnten die erwartcten Beférderungszahlen
lihers Jahr hinweg nicht erreicht werden, Den-
noch wurde der Betrieb Daxlanden — Rappen-
witrt zu keiner Zeit vollstindig cingestellt. Ab
22. September 1930 wurde ein Pendelverkehr
auf der 2,3 km langen Strecke withrend der
Wintermonate eingerichtet. Schwicrigkeiten
bereiteten den schwach motorisierten Trieb-
wagen auf der Strecke nach Daxlanden/Rap-
penwdrt von Anfang an die steilen Rampen
der Briicke fiber dic Reichsbahngleise beim
Entenfang. Bis zum Jahr 1931 ristete das
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Bahnarnl daher 26 dltere Tricbwagen mit leis-
lungsstirkeren Moloren aus.

Diese Aulriistung der Motorwagen hatle Kos-
leneinsparungen zum Ziel, sollien sie doch
die Fahrzeiten verkiirzen. Ernste Schwierig-
keiten bereiteten vor allem die seit 1932
zuriickgehenden Einnahmen aus der Perso-
nenbefirderung, hervorgerufen durch die ho-
he Arbeitslosigkeit dieser Zeit. Die Gesamt-
und Nebeneinnahmen waren um 7.3 % gefal-
len, die Zahl der heftirderten Personen von
1931 anf 1932 von 304 anf 25.8 Millionen
zuriickgegangen.” Zwar waren sich Bahnamt
und Rathaus cinig, anf den 6 Stadtlinien einen
Verkehrstakt von 7.5 Minuten beizubehalten,
durch sparsameren Einsatz von Beiwagen
wollte man jedoch rationalisieren.” Bereits da-
mals sollten Personaleinsparungen zur Sen-
kung der Betrichskosten beitragen, denn laut
einem Bericht des Karlsruher Straflenbahndi-
rektors Julius Schmidtmann machte der Perso-
nalaufwand 65-75% aller Betriebskosten
aus.” Darauf abzielende Versuche mit so ge-
nannten Einmannwagen chne Schaffner auf
Pendellinien bewihrten sich allerdings nicht
und wurden schon bald wieder abgebrochen.”
In der Offentlichkeit wurde mehrfach kriti-

siert, dass die Linie 1 (Durlach — Rheinhafen)
zu jeder Tageszeit mit zwel Beiwagen fahire,
was lediglich einer optischen Aufwertung der

Spicgelwagenziige diene und  betriebswirt-
schaftlich nicht zu verantworten sei. Das
Bahnamt reagierte auf diese Kritik rasch, 50
fubren nur Linie | und Siidringlinie 3 panzti-
gig mit Beiwagen, withrend die iibrigen Lini-
en nur in den Stofizeiten mil einem Beiwagen
bzw. die Linie | mit zwei Anhingern versehen
wurden. Einzelne Strecken wie die Linie 6
(Friedhof — Beiertheim) wurden fast immer
nur mit Motorwagen befahren. Als weilere
Einsparungen schlug der Stadtrat vor, die Li-
nie 2 (Haupthahnhof - Daxlanden) villig ein
zustellen. Stattdessen sollte die Linie | ab Erz-
bergerstralie (Entenfang) abwechselnd zum
Rheinhafen oder nach Daxlanden — Rhein-
strand gefiihrt werden. Ferner sollten die Vor-
orte Kniclingen und Beiertheim vom Lamey-
platz und der Reichsstrabe (Ebertstrafie) nur
mit Pendelwagen bedient werden. Fiir die de-
fizitdire Meterspurstrabenbahn Kiihler Krug -
Griinwinkel Duaxlanden wurde die Still-
legung empfohlen. Gegen dieses Vorhaben er-
hob sich aber lebhalter Biirgerprotest. Eigens
vorgenommene Fahrgastzdihlungen ergaben,
dass diese Linie 12 weiterhin fur den Arbeiter-
verkehr unentbehrlich sei und nicht chne wei-
teres ersetzt werden konne.”

Immerhin wurde fiir einige Wochen der Pen-
delverkehr Reichsstralle — Beiertheim einge-
fithrt." Gleichzeitig wurde der Kurzstrecken-

-

Andrang auf die | Rheinstrandlinie ™ 2 an der Endstation Rappenwden im Somimer 1930
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tarif fiir zwei Teilstrecken von 15 auf 20 Plen-
nig angehoben. lm Hinblick aul die weiter
zuriickgehende  Freguenticrung der Straben-
baln — sie betrug 1932 nur noch zwei Dritlel
des Juhres 1927 (25,8 gegeniiber 41,4 Millio-
nen)" war man auberdem bestrebt, nunmehr
auch die Lingsseiten der Wagendicher fiir Re-
klamezwecke zu vermieten, nachdem schaon
seit 1908 Werbung in den Wagen angebracht
worden war.” Durch die geplanten Sparmaf}-
nahmen hiitte man insgesamt zwar 41 Mitar-
heiter enthehren kiinnen, eine FEntlassung von
s0 vielen Bediensteten war aber nicht zu ver-
antwarten. Infolge von Fahrplanausdiinnun-
gen im Jahre 1932 — dem Hohepunkt der Welt-
wirtschaftskrise — konnten dennoch einige
Betriecbsangehiorige freigestellt werden, die
von anderen stidtischen Dienststellen iiber-
nommen wurden.” Auch wurde dic Wagenfol-
ge auf den Stadtlinien von 7,5 auf 8 Minuten
gedehnt, was mit einer Newordnung der Li-
nienstrukiur einherging.

{siche Tabelle rechte Seite).

Durch die neue Linienfithrung erfolgten Pen-
delverkehre nach Knielingen und Beiertheim
nur noch in den verkehrsschwachen Abend-
stunden. AuBerdem wurde ein verdiinnter
Abendverkehr von Erzbergerstralie (Enten-
fang) nach Daxlanden durchgefiihrt, von wo
dann jeweils in die Hauptlinien umgesticgen
werden musste," Zu dieser Zeit wurden zahl-
reiche iltere Wagen auf so genannte Brose-
binder umgeriistet. Diese waren an den Stirn-
seiten der Wagen im oberen Wagenkasten oder
in kleinen Kiistchen aul’ dem Dach unterge-
bracht. Sie konnten mehr Zicle anzeigen als
die bisherigen Zielschildwalzen, wodurch die
Fahrzeuge flexibel aul mehreren Linien einge-
setzt werden konnten. Die nevartige Beschil-
derung war mit den Spiegelwagen eingefiihrt
worden.”

Wirtschafiliche Entspannung nnd
stantliche Eingriffe 1933-1939

In Nentschland konnten sich die Strabenbahn-

Wolfram-Uhristian Gever

belricbe bis 1934 wirtschaltlich micht erholen,
da die Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise
Deutschland besonders hart trafen. Massen-
arbeitslosigkeil, staatliche  Sparmabnahmen
und abnehmende Kaufkraft fithrten dazu, dass
stidtische Einrichtungen wie die StraBenbahn
empfindliche Einnahmeausfille hinnehmen
mussten, die den Betrieb erschwerten. Die
Machtithernahme der Nationalsozialisten hat-
te auf das Betriebsergebnis der Karlsruher
StraBenbahn zuniichst keinerlei Auswirkun-
gen, zumal der allmihliche wirtschaftliche
Aufschwung der 1930er Jahre das grenznahe
Baden und somilt auch die Karlsruher Strallen-
bahn erst mit Verzogerung erreichte. Durch
die Einfilhrung eines 10-Plennig-Einheitsta-
rifs fiir Uniformierte (Angehorige der Wehr-
macht, der Polizeischule, der SA und der 88)
blieb zwar die Zahl der Fahrgiiste etwa kon-
stanl, die Emnahmen sanken jedoch.' Die
Entwicklung der Fahrgasizahlen von 1927 bis
1936 belegen Riickgang und Stagnation und
die damit einhergehenden Einnahmeausfille:
1927 — 41,8 Millionen; 1930 — 35 Millionen
1933 — 23 9 Millionen; 1936 — 23,4 Millionen
Fahrgiiste."” Betrugen die Einnahmen aus der
Personenbeftirderung 1928 noch 5.1 Millio-
nen RM, so fielen sie 1933 auf 2.8, um 1936
wieder auf 2,9 Millionen RM zu steigen. Zwi-
schen 1927 und 1936 hatte sich die Einwohn-
erzahl von etwa 150000 auf 158 000 erhohi,
was fast ausschlieBlich der Eingemeindung
von Bulach und Knielingen (1929 und 1935)
zu verdanken war. Karlsruhe blieb damit bei
der Wachstumsguote im Vergleich hinter an-
deren GroBstidten zuriick.”

Eine fiihlbare Anordnung der neuen Regie
rung war die geplante Abschalfung der farb
lich unterschiedlichen Ziel- und Nummern-
schilder, die der im Mai 1933 eingesetzte
Reichsverkehrsminister  Julius - Dorpmiiller
verfiigt hatte." Diese Art der Beschilderung
war bis dahin sehr beliebt, liel sie doch schon
von weitem die Route einer herannahenden
Strafienbahn erkennen. Wenig ilherzeugend
argumentierte das Ministerium, dass durch
den Wegfull der Farbsymbole der Verkehrspo
lizei die Ubersicht erleichtert wiirde.® Aller
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Kuliler Krug — Daxlanden

Linie/ Linicnverlauf Linienkinge Fahreeil Taktfolge | Ziige
Farhe in km in Minulen
1/ weil} Durlach-Markiplatz 10,11 38 8 10
Rheinhafen Ab 20,20 Uhr
10 8
2/ blan Schlachthof — Marktplarz 11,45 44 16 6
Hauptbahnhot — Post
Miihlburg - Daxlanden
Sonn- und verlingert ab 13 U
Feiertage Schlachthol — Durlach wnd 13,76 Durlach + 12 1t 7
Daxlanden — Rheinstrand Rheinstrand +7 2
3/ schwarz Siidring 534 23 g 2
Markiplatz — Mendels- baw.
sohnplatz — Hauptbahnhof 3
Post — Marktplatz
4/ gelb Friedhof — Marktplatz — 527 22 B 7
Kiihler Erug
Bis 7 Uhr und
ab 20 Uhr
10 5
5/ griin Flugplatz — Markiplatz - 9,04 a5 b 10
Hauptbahnhot — Kihler Krug
Bis 6.30 Uhr
undd
&b 20.20 Uhr
10 8
6/ rot Friedhof — Mendelssohnplatz - 4.8 18 8 5
Ettlinger Tor — Beiertheim
Bis 6.50 Uhr
10 el
7 { blau Schlachthafl — Marktplatz — 11.33 44 16 6
Haupthahinhof — Post -
Miihlburp — Eniclingen
Sonn- und verlingert ab 13 Uhr 13.76 7 bzw.
Feiertage Schlachthof — Durlach +12 16 g
8/ weill Schlachthof — Rintheim 1.8 7 20 1
Omnibus Hauptbahnhof — Weiherfeld 1,87 7 15/20 1
11 weild Meterspur: 24 8 20430 I
Friedhoi— Hogsfeld
12/ wiilf Melerspur: 29 10 20 1 bzw.
7
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dings leistete man in Karlsruhe der Anordnung
zuniichst nicht Folge. Das Stiidtische Bahnamt
erwiderte dem Ministerium, dass sich diese
Einrichtung in Karlsruhe bewiihrt habe und
man keinesfalls davon abzugehen wiinsche. In
diesem Zusammenhang ist anzumerken, dass
schon in den 1920er Jahren die Staatsbahn
bzw. die Deutsche Reichshahn AG (Reichs-
bahndirektion Karlsruhe) gelordert hatte, dass
kein StraBienbahnwagen mit rotem Linien-
signal an eine ihrer Strecken herangefiihrt
werden diirfte. In der Begriindung hiefi es. der
Lokomativiiihrer eines Schnellzugs habe im
Bahnho!l Durlach das rote Nummernschild ei-
ner Strafenbahn fiir ein Haltesignal gehalten
und seinen Zug schnell ahgebremst, Die zeit-
weise nach dort fithrende Linie 2 erhielt daher
slall eines roten ein hlaues Zielsymhbol.!

Der nalionalsozialistische Verkehrsminister
Dorpmiiller war zugleich Beauftragter fiir den
Offentlichen Nahverkehr. Er sollte die teilwei-
se veraltete Gesetzgebung den gewandelten
Erfordernissen der Zeit anpassen. Zwar hicB
es. dem Offentlichen Nahverkehr komme wei-
terhin eine wichtige Funktion zu, dem motori-
sierten  (Individoal-)Verkehr  wude  jedoch
Vorrang eingeriiumt. Demzufolge schriinkic
die nene Reichsstrallenverordnung vom 24,

Wollram-Christian Gever

Schienenreinigungswagen
1936 mir Werbung in
elgener Sache: Die
Zallen geben v L on roan
wievie! Milliopen
Falrpisie 1935 in
Dentschland von
Straflenbahnen, der
Retchsbalin,
Schnelthalinen und
Onmibussen befiirder:
WHFden.

Mai 1934 zahlreiche Vorfahrisrechte der
Straienbahn gegeniiber anderen Verkehrsteil-
nehmern ein.” Eine Entscheidung, die erst viel
spiiter im Zuge der Massenmotorisierung
riickgiingig gemacht wurde (s, unten 8. 2500),
Aus heutiger Sicht stellten die Ende 1938 zu-
gelassenen 3196 PKW und 3699 Matorrider®
in Karlsruhe kein Problem fiir ein reibungs-
loses Miteinander der beiden Beftrderungs
mittel dar. Dennoch bereiteten den Ver-
antwortlichen die steigenden Unfallzahlen,
insbesondere durch Kollisionen mit Krafifahr-
zeugen, zunchmend Unbehagen. Die Unfiille
mit Kraftfahrzeugen stiegen zwischen 1933
und 1941 von 112 aul 232, Zu den Ursachen
hieli es im Verwaltungsbericht von 1939: | Es
werden innerhalb der Stadistralen hiinfig Ge-
schwindigkeiten  angetroffen, die auf die
Keichsautobahn zugeschnitten sind.*" Tmmer-
hin war besonders in der KaiserstraBe die
Konkurrenz zwischen Kraftfuhrzeugen und
Stralienbahn so grof, dass ein generelles Park-
verbot fir Autos und Kraftriider den Stralien-
bahnverkehr {liissig halten solle.

Auch wenn schon Ende der 20er Tahre in eini-
gen Stidien der StraBenbahnverkehr durch
Ommibusbetrieb ersetzt wurde, hestand in den
1930er Jahren noch keine ernsthafte Gefahr,
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Daas Parkverbot in der Kaiserstrafe zeigte Wirkung, In der Bildmitte ein Wagen der Linie 4 zium Kithlen Krug,
rechty die Linie 7 zum Hawptbabhnhef, links daneben die Atirappe einer Lufibombe, die bereirs 1938 an die
Gefahr vor Luftangrifien erinnern sollte.

dass das Auto mit der Strallenbahn konkurrie-
ren kinnte. Fiir die Durchschnittsbevilkerung
der 1930cr Jahre spielte der Schienenverkehr
- trotz des Rilckgangs der Fahgasizahlen seit
1927 (s. oben 8. 102) — nach wie vor eine
groble Rolle. In Karlsruhe lag die prozentuale
Auvsniitzung (Fahrgiiste pro Wagenkilometer)
der Stralienbahn im Verhiltnis zu anderen
deutschen Belrieben in den Jahren 1933/34
mit 41.3 % an dritter Stelle nach Duishburg und
Frfurt. Auch hatte die Karlsruher Straflenbahn
einen der gunstigsten Tarife. e zahlreichen
Fuahrpreisvergiinstigungen, die infolge der
Durchfiihrungsbestimmungen zum Reichsge-
setz iiber die Beftrderung von Personen zu
Lande in Kraft traten, wirkten sich aber belas-
tend aus.” Proteste der Reichsverkehrsgruppe
Schienenhahn, zu der auch die Fachgruppe
Strafenbahn gehdrte, verhallten ohne Wir-
kung. Letztere stellte fest: . Lasten im dffentli-
chen Interesse sind nicht durch die &ffentli-
chen Verkehrsanstalten, sondern durch die

dafiir zustindigen Stellen zu tragen.” Damil
waren die entsprechenden Organe der SA, 8§85,
Wehrmacht und Polizei gemeint.™ Dies galt
aber auch [liir die zahlreichen Veranstaltungen
der NSDAP wie Sporttage, Bauernkundge-
bungen. Gaufeste oder Treffen der badischen
Amtsleiter, fiir deren Teilnehmer von der
Reichsregierung zur Beforderung ein Ein-
heitspreis auf allen Strecken von 10 Reichs-
pfennipen festgelegt wurde, Fiir solche Veran-
staltungen war im Ubrigen schon bald nach
der Machterpreifung angeordnet worden, die
Straenbahnwagen mit Fihnchen aul den Wa-
gendiichern zu schmiicken. Als weitere Ursa-
che fiir die unbefriedigenden Ergebnisse wur-
de festgehalten, dass die Produktion von
Fahrriidern in Deutschland innerhalb von zwei
Jahren um das Doppelte angestiegen sei. Im
Verwaltungsbericht des Bahnamis von 1936
heibt cs;  Mit 16 Millionen Fahrriidern steht
Deutschland jetet an der Spitze aller tbrigen
Liinder des Kontinents ... die schone Umge-
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bung der Stadt, und der gute Zustand der Aus-
tallstrafien veranlasst zudem die vermehrie
Zahl der Kraliwagenbesitzer, dic Sonn- und
Feiertage zu weitcren Uberlandlfahrtien  aus-
zuniitzen, sodass auch hierdurch der Ausflugs-
verkehr der Strallenbahn beeintrichtigt wird. ™
Die Betriebssicherheit an Wagenpark, Gleis-
und Fahrleitungsanlagen hatte nach wie vor
hiichste Prioritit, auch wenn Materialknapp-
heit — insbesondere seit Inkrafttreten des
Vierjahresplans van 1936 — bei allen Strafien-
bahnbetrichen entsprechende  Einsparungen
erforderten. Eine gewisse Reserve an Trieb-
und Beiwagen musste jederzeit einsatzbereit
bleiben. Freilich waren bei Unfillen im Stadt-
gebiel grolie Anfahrwege durch Reservefahr-
zeuge zuriickzulegen, da der Betrichshof Tul-
lastraBe am Rande des Stadtzentrums lag, Bei
solchen Vorkommnissen konnten Kurswagen
vereinzell ausfallen, und die Fahrgiiste warte-
ten dann vergehblich an den Haltestellen. Kom-
munikationsmoglichkeiten zwischen den Wa-
genfithrern und dem Betriebshof waren be-
schrinkt. Informationsmaéglichkeiten fiir die
Fahrgiiste an den Haltestellen gab es nicht.
Zu zahlreichen Verbesserungen an den vor-
handenen Gleisanlagen gehiren die weithin
unbekannt gebliebenen Baumabnahmen in
Durlach: Der Abschnitt in der Plinztalsirabe
zwischen Leopoldstralle (heute Karlsburg-
straBe) und Ettlinger Stralie (heule Badener
Strafie) war schon 1914 zweigleisig angelegl
worden. Einspriiche von Anwohnern zwi-
schen den beiden genannten Stralenstiicken
wegen der Einschrinkungen beim Be- und
Entladen von Fuhrwerken sowie einer un-
genilgenden Einsicht der Straflengabelung am
Whasserwerk machte jedoch 1933 einen Riick
baun auf nur ein Gleis notwendig. Auch auf der
Hauptstrafle (Pfinztalstrale) zwischen Her-
renstrabe (heute Amthausstraffe) und Schloss-
strale (heute Marstallstralle) wurde das vor-
handene Gleis von der Stralienmitte an den
siidlichen Stralbenrand verlegt.”

L Jahre 1936 musste das Karlsruher Strallen-
bahnamt erstmals in seiner Geschichte Inves-
litionen zugunsten des  Automobilverkehrs
vornehmen. Mit Riicksicht auf den gestiege-

nen Kraftfale- und Fuhrwerksverkehr wurde
danut begonnen, dic Abstiinde zwischen den
beiden Richtungsgleisen, vor allem in der Kai-
serstralde, von 3,20 aul’ 2,70 m 2w verengen.”
Dies geschah zuniichst am Marktplatz an der
dstlichen Gleisanlage (Stadtkirche) und dann
von dort bis zur Kreuzstralie. Dazu wurden die
Gleise nevartig anf Beton mit Bitumen-Schie-
nenunterguss verlegt und in eine Betondecke,
itherzogen mit Rauasphali, eingebetter. Der
weitere Gleisumbau in der Kaiserstralie kam
nur stockend voran und nach Kriegsheginn
1939 vollstindig zum Erliegen. Die Gleisanla-
gen am Durlacher Tor wurden 1936 nach 20
Jahren grundlegend den Erfordernissen der
Zeit angepasst. Das zur Jahrhundertwende
dort gebaute Wartehduschen im ,,Schweizer
Stil*, das einst grofles Aufsehen erregte, wich
einer schlichten Wartehalle.

In den Jahren 1937/38 wurden nach rund sie-
henjihriger Pause erstmals wieder umfangrei-
che Baumalfinahmen vorgenommen: [m Zu-
sammenhang mit dem Bau der festen
Rheinbriicke anstelle der alten Pontonbriicke
hei Maxau war die Verlegung der Gleisanla-
gen der Reichshahn zwischen dem hisherigen
Bahnhof Mithlburg und dem Rheinufer erfor-
derlich geworden. Die bisher niveaugleiche
Krevzung der Strafienbahn und der Staatsbahn
entliel durch Tieferlegung der Honsellstrale
und eine Briicke fiir die Reichsbahngleise. Der
Linienverkehr vom Bahnhol Mihlburg bis
Endschleife Rheinhafen wurde withrend der
Bauperiode nur in Hauptverkehrszeiten durch
Omnibusse ersetzt. Die niveaugleiche Kreu-
zung der Strallenbahnlinie 7 zwischen Lamey-
platz und Knielingen mit der Reichsbahn-
strecke Miihlburg Eggenstein — Graben
konnte erst 1940 durch die Uberbriickung der
Reichsstrafie 10 beseitigt werden. Infolge des
Umbaus der Durlacher Allee (damals Robert-
Wagner-Allee) als Zufahrt zur Autobahn
Frankfurt — Karlsruhe — Stuttgart wurde zwi-
schen Rintheimer Weg (heute Weinweg) und
Untermiihlsrrale das siidliche Gleis  der
Straflenbahn ausgebaut, nachdem der Fahr
damm der Allee hiher gelegt worden war."
Fiir rund anderthalb Jahre bestund so aul dem
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neven Fahrdamm  eingleisigper Berrieb. Tn
mehreren Nachtschichten wurde das zweite
Gleis  empebant, withrend Omnibusse  als
Schicnenersatzverkehr zwischen Rintheimer
Weg und Bahnhof Durlach verkehrten.’

In der gleichen Zeit verringerte sich die Gleis-
liinge der Strabenbahn: So wurden die Gleis-
anlagen auf dem Festplatz zwischen Konzert-
haus und Vierordibad auf Anordnung der
Gauleitung beseiligt. Damil sollten Aulmér-
schen und Versammlungen der SA. 85 und
anderen NS-Organisationen mehr Platz gebo-
ten werden. Auf diese Weise entfiel aber die
wichtige Umfahrungsspange Konzerthaus —
Ettlinger Strafie — Marktplatz. Des Weiteren
wurde die Meterspurlinie |1 in Hagsfeld we-
gen der niveaugleichen Kreuzung mit der
Deutschen Reichsbahn zum siidlichen Orts-
rand hin verkiirzt. Die Meterspurlinie Kithler
Krug — Griinwinkel — Daxlanden entfiel ab 1.
April 1938 viéllig. Zu ihr fuhr parallel bereits
ab 1. November 1937 eine neue Omnibuslinie
B nach Griinwinkel und weiler zur neu entsle-
henden Rheinstrandsiedlung.™

Im Hinblick auf den inzwischen gestiegenen
Kraftfahrzeugverkehr, der den Stralienbahn-
betrieb zunehmend behinderte, wurde vom
Stadtischen Polizeiprdsidium eine Verlegung
der Gleisfiihrung der Linie 5 zwischen Miihl-
burger Tor und Moltkestralle aus der Westend-
strafe (heute Rheinhold-Frank-Stralle) in die
parallel fiihrende Riefstahlstrale vorgeschla-
gen, wo noch immer die unbebaute Trasse der
fritheren Rheinbahn bestand. Doch dieser Plan
wurde ebensowenig verwirklicht wie das Vor-
haben, die Linie 5 Moltkestralle zwischen Lu-
dendorllstrabe (heute Herlestrabe) mil emer
Blockumlahrung durch die Kanonier- und
Stosserstrabe 2u entflechien. Avuch die vom
Stadtischen Bahnamt empiohlene Verlinge-
rung der Linie 7 in Knielingen von der End-
stelle in der Saarlandstrabe (heute Elsdsser
Platz}) bis hin zur Neufeld-/Eggensteiner
Strabie wurde nicht verfolgt. Vermutlich schei-
Lerten alle diese Vorhaben an den hohen Kos

ten.” In der StraBenbahnkommission  des
Stadtrates wurde damals auch Gber den bereils
25 Jalwe zuvor durch das GroBherzogliche

Haus abgelehnten Bau eines Theatergleises
diskutiert. Dessen Realisierung stand aber
unter anderem die zu enge Waldsiralie entge-
gen. Vergeblich wurde auch ilher einen Ge-
meinschaftstarif zwischen  Albtalbahn  und
Stralienbahn debattiert. Die Eigentiimergesell-
schaft der Albtalbahn D. E. B. G. (Deutsche
Eisenbahn-Betriebs-Gesellschalt) war nur da-
raul’ bedacht, Vorteile daraus zu zichen. Ein
Stadtverordneter bemerkte hierzu: Man wird
sich freuen. wenn die vorsintflutliche Einrich-
lung (gemeint ist die Albtalbahn) verschwin-
det und eine Strallenbahn nach Riippurr gelei-
tet wird,"

Der Wagenpark erhielt 1936 und 1937 die
schon lange geforderte Auffrischung von 6
neuen ‘Triebwagen, die der Serie der
1929/1930) gelieferten Spiegelwagen weitge-
hend angeglichen waren. Sie besallen nun-
mehr so genannte Vielstulen-Fahrschalter, die
ein sanfteres Anfahren und Abbremsen der
Wagen ermiglichten. Dennoch waren 1937
noch 30 Triebwagen aus der Anfangszeil der
elektrischen Strabienbahn vorhanden. Mil rund
60 neuveren. dazu komfortableren, konnte aber
nicht das gesamte Netz bedient werden. Als
Reservelahrzenge waren die Herbrandt-Wa-
gen der Erstlieferung von 1899 noch immer
unverzichtbar. Sie kamen vor allem an den
verkehrsreichen Sonn- und Feiertagen zum
Einsatz, wo in der Vorkriegszeit eine um rund
¢in Drittel gridlbere Fahrzeugzahl bendtigt
wurde.

Zu den technischen Modernisierungen der
Bahn gehorte u. a. auch der Ersatz der Biigel-
stromabnehmer (Lyra-Biigel) durch Scheren-
stromabnehmer.  Diese  Mabnahme  wurde
innerhalb von dret Jahren an allen Tricbwagen
durchgeliihrt. Yor allem [ das Fahrpersonal
brachte dies eine wesentliche Erleichterung
beim Rangieren mit sich. Vor dem Zweiten
Weltkrieg gab es nur wenige Wendeschleifen
an den Linienendpunkten in Durlach, Daxlan-
den, Rappenwiirt und am Rheinhafen, die ein
Umsetzen von Motor- und Anhidngewagen er-
sparten. Bis 1936 mussten avfierdem alle
Tricbwuagen mil den mittlerweile gesetzlich
vourgeschricbenen weiben Fahrtrichtungsan-
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zeigern und alle Fahrzeuge mit so genannlen
Kletterschutzbiigeln zur Milderung der Schii-
den hei Zusammenstilien avspestatiet werden,
Neben den Verbesserungen der Gleisanlagen
und der Erneuverung der Wagen vergall man
auch nicht, durch eweckmiliige neve Kanti-
nen sowie Wasch- und Umkleideriume fiir
Werkstatt- und Betriebspersonal im Betriebs-
hof an der TullastraBe bessere Voraussetzun-
gen fiir Wartung und Pflege zu schaffen.™
Der Informationsaustausch mit anderen Stra-
fenbahnbetrieben. vor allem solchen im Aus-
land, war in den Vorkriegsjahren spiirlich. Die
Einfithrung von gummigefederten Radsiitzen
zum besseren Fahrkomfort, die in den USA
bereits gebriuchlich waren. wurde in Karls-
ruhe als unbrauchbar angeschen und abge-
lehnt. Auch der Bau vierachsiger groBriiumi-
ger Fahrzeuge erschien zu teuer. Selbst der zu
dieser Zeit schon versuchte Einsatz von schie-
nenunabhiingigen Fahrzeugen wie Oberlei-
tungsbussen, wurde in Karlsruhe als . Verle-
genheitslésung™ betrachtet.

Die Fahrgiiste der Stralenbahn mussten zu je-
ner Zeit gut informiert sein, denn schon ab den
20er Jahren fehlien hiiufig Fahrpline an den
Haltestellen. Ursache waren die damals zahl-
reichen Streckenneubauten bzw. Linieniinde-
rungen. Fahrpliine waren zwar in den Adress-
biichern der Stadt Karlsruhe fallweise
abgedruckt, aber bei der Verdffentlichung
meist schon Gberholt. An Hauptkreuzungs-
punkten der StraBenbahn (Hauptbahnhof,
Marktplatz, Hauptpost) gab es kurze Hinweis-
tafeln auf die dort abfahrenden Frith- und
Spitwagen. Grotesk waren die Hinweisschil-
der an den Haltestellen Markiplatz und Haupt
post mit der Aufschrift  Linien 1 und 4 Rich
tung Ost™ bzw. ,Linien 1 und 4 Richlung
West”. — Immerhin konnte sich der Fahrgast
auf diese Weise nach zwei Himmelsrichtun-
gen orientieren,”

Unzufriedenheit bei den Fahrgisten hat es ge-
legentlich wegen unordentlichen Ausrufens
der Haltestellen durch die Schaffner gegeben.
Zahlreiche Pratestschreihen an den Oberbiir-
germeister reichte dieser an dns Stidtische
RBahnamt weiter. Dieses erwiderte: ., Was das

Wolfram-Christian Geyer

Ausrufen der Halestellen durch die Schaftner
anbetrillt, so st lestzustellen, dass das Schaff
nerpersonal sich vorwiegend aus Badenern
zusamumenselzl. Da ist ein heimischer Dialekt
nicht zu vermeiden. Man wird z. B. immer
horen Karlstrof* und nicht Karlstralie®, Dafiir
muss man in anderen Stidten andere Dialekt-
eigentiimlichkeiten in Kauf nehmen, Unser
Aufsichtspersonal ist aber ... angewiesen, auf
ein deutliches und verstiindliches Ausrufen
der Haltestellen zu achten. Wenn man aber un-
ser Schaffnerpersonal hort, so erfibt man,
dass die Fahrgiiste in den undeutlichen Anga-
ben ihres Fahrziels oft Erstaunliches leisten.”
Auf Klagen tiber schlecht beheizie Anhinge-
wagen schrich das Bahnamt zuriick: ,.Eine
biirokratische Verfiigung zu treffen, dass im
Augenblick des Einschaltens des Lichistromes
beim Motorwagen das Gleiche im Anhinge-
wagen zu geschehen hat, halten wir fir
unniitig. Die Notwendigkeit der Innenbe-
leuchtung und der Beheizung der Wagen hiingt
allgemein von der Besetzung und von anderen
Faktoren, wie z. B. der Kurzsichtigkeit der
Schatfner ab."*

Auch die in Karlsruhe fiir viele Jahrzehnte
praktizierte Tarifstreckeneinteilung fand bei
den Fahrgiésten nicht immer Verstiindnis. Die
Fahrscheine zeiglen zwar das Streckenneiz
der Strallenbahn und Autobusse mit den ent-
sprechenden Teilstrecken an. Nicht immer war
aber eine Teilstrecke durch eine Haltestelle
begrenzt. Der Schallner markierte dem Fahr-
gast auf dem Fahrschein mit einem Farbstift
die Teilstrecke, an der er eingestiegen war
bew. die dahinter lag. Fiir das Umsteigen von
einer in die andere Linie galten hesondere Re-
geln.™ Der Fahrgast musste immer die kiir-
zeste Strecke zum Fahriziel withlen. Umstei-
gen musste innerhalb 30 Minuten erfolgen.®
Die Strafienbahnwagen fuhren bis in die 50er
Jahre hinein mit offenen Tiren auf den rechten
Plattformseiten. Nur bei strenger Kilte blieb
die rechte Tiir auf dem Fiihrerstand wiihrend
der Fahrt verschlossen. Ausnahmen hilderen
die meterspurigen Pendellinien |1 (Friedhof -
Hagsfeld) und 12 (Kiihler Krug — Daxlanden),
die stets mit geschlossenen Tiiren fahren
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Wagena der Linie 11 von Hagsfeld am Friedhof. Hier musste i die Linien 4 oder 6 zur Weiterfahrt in die Stadr
umgestiegen werden. e meterspurigen Wagen behielten van 1920 bis 1953 fast wnverdndert (hr
Erscheimungshild bei, Aufnalme wn 1955,

mussten. Dies lag wohl darin begriindet, dass
beide streckenweise am Fahrbahnrand von
Autostralen angelegt waren. Sie verkehrten so
entgegen der iiblichen Fahrtrichtung.

Kurz vor Kriegsausbruch wurden am 1. Juni
1939 in einer Bau- und Betricbsordnung be-
sondere Bestimmungen fir die Stralienbahn
Karlsruhe erlassen:” Fiir vor 1912 gebaute
Triebwagen durfte die grofite zulissige Fahr-
geschwindigkeit 40 kmv/h betragen. In Stra-
len, in denen die Gleise in die StaBendecke
emngebettet waren, durften 35 kn'h nicht iiber-
schritten werden, auf besonderem Bahnkorper
A0 kvl und aul dem besonderen Bahnkérper
ewischen Durlacher Tor und Durlach Bahnhof
45 km/h. Aul der Briicke uber die Reichs-
bahngleise beim Westbahnhof an der Stelle
der heutigen Vogesenbriicke waren 20 km/h
als Hochstgeschwindigkeil vorgeschrieben.
Allerdings besabicn die Strallenbahnwagen
noch keine Tachometer, weshalb die Wagen-
lihrer nach Geliihl den Fahrschalter zu betiiti-
oen hatten, Besondere Bestimmungen gab es
fir dic gelibrlichen Kreweungen mit In-
dustricanschlussgleisen der Reichshahn, niim-

lich Tulla-/Gerwigstralie und Robert-Wagner-
Allee (Durlacher Allee)/Pforzheimer Strafie.
Grrundsitzlich galt: Wenn die fortwiihrende
Glocke der Lokomotive auf dem Industrican-
schlussgleis ertonte, hatten . Fuhrwerke und
Menschen, ... Wagen der Straienbahn 15 Me-
ter ... vor der Kreuzung anzuhalten.”* Mehre-
re Unfiille, 2. T. mit Todesfolgen, konnten den-
noch nicht vermieden werden.

Zum 1. Miire 1938 wurde die Leitung des his-
her selbstiindigen Bahnamtes dem Amtsvor-
stand des Gas-, Wasser- und Elektrizitiitsamtes
libertragen. Die vereinigten Amter erhiclten
die Bezeichnung | Stidtische Werke”. An die
Stelle des bisherigen Strallenbahndirckiors
Schmidimann, der seit Mitte 1918 die Ge-
schicke der stiiduischen Verkehrsbetriebe ge-
lenkt hatte, trat Stadibaudirektor Konstantin
Eglinger, der am 3. April 1940 zum Oberbau-
direktor und Betriebsleiter ernannt wurde.

Im Zweiten Weltkrieg: Steigende Fahr-
gastzahlen und Betriebseinschriinkungen

Die Kriegsgefahr beunruhigle die Karlsruhe
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rinnen und Karlsroher bereits Ende August
1939, Erwa 90000 der rund 190000 Finwoh-
ner verliclen die Stadt in den ersten Seprem-
bertagen, um sich wegen der Wihe der franzi-
sischen Grenze in Wiirttemberg und im Allgéu
in Sicherheit zu bringen." AuBer dem Ab-
schuss einer franzosischen Aufklirungsma-
schine durch die Flakabwehr am 8. September,
geschah aber zuniichst nichts Bedrohliches,
Im Dezember waren die meisten evakuierten
Bewohner wieder zuriick. Der Linienbetrich
verlief so normal. nachdem er von Ende
August bis etwa Ende Oktober auf das Not-
wendigste eingeschriinkt worden war: Nur
Linic 1 (Durlach — Rheinhafen, bzw. Knie-
lingen) und Ringlinie 3 (Haupthahnhof —
Stadtmitte) verkehrten in den Morgen- und
Abendstunden, zumeist ohne Beiwagen.™ Der
Verkehr nach Rappenwdrt, das zum militiri-
schen Sperrgebiet erklit worden war, wurde
erst im Juni 1940 wieder (reigegeben.”

[m ersten Halbjahr 1940 verlief der Strafien-
hahnbetrieb ohne besondere Ereignisse weiter.
Insgesamt 15 Fliegeralarme stdrten nur Kurz-
zeitig den offentlichen Verkehr. Die Einzie-
hung von 173 Beschiiftigten (etwa 20% der
Belegschaft) konnte bis zum Sommer durch
die Ausbildung von Schaffnerinnen ausgegli-
chen werden,* Wagenfithrerinnen wurden erst
ab 1943 eingesetzt und durften nur auf be-
stimmten Linien eingesetzt werden.”” Das
Fahrgastaufkommen stieg im Verlauf des Jah-
res 1940 nach Beendigung des Frankreich-
feldzuges wieder deutlich an und nahm bis
1943 sprunghall zu.** Geziihlt wurden 1940:
35, 1941: 43,5, 1942: 57,1 und 1943; 65,8
Millionen Fahrgiste."” Digse anhaltende Stei-
gerung ist trotz der kriegsbedingten BHe-
triehseinschrinkungen auch aufl die Befor-
derung zahlreicher Wehrmachtsangehériger,
Zwangsarbeiter und Kriegsgefangener zu-
rilckzufithren. Ungeachiet der verinderten
Umstiinde stieg die Beftrderungsleistung der
Karlsruher Strafienbahn im Zweiten Weltkrieg
in dhnlichem Mafle an, wie dies im Erslen
Weltkricg schon der Fall war. Tm Zuge der
gesteigerten Kilomerterleistung der Stralien-
bahnwagen stieg aber die Zahl der Unliille. In-

folge der Verdunkelungsmubnahmen, so lau-
tete die Begrundung in den Verwallungsbe-
richten, stiegen die Unfallzahlen deutlich an.
Trotz eines durch kriegsbedingle Reguirierun-
gen oder Stilllegungen deutlich verringerten
Kfz-Bestandes ereigneten sich 1940 219 Un-
fille und 232 im Jahr 1942, Allein in den
ersten vier Kricgsmonaten stieg die Zahl der
Unfiille um das 2.5-fache gegeniiber dem Vor-
jahreszeitraum. Dazu kamen 133 | Sachscha-
denfiille”, d. h. ZusammenstiBe von StraBen-
bahnen untcreinander. Diese Zahl ist um so
erstaunlicher, als von Ende August bis Ende
Oktober 1939 nur wenige Bahnen verkehrten,
In den letzten Kriegsjahren gingen die Zahlen
— will man den statistischen Angaben Glauben
schenken — wieder zuriick.”

Fiir das Jahr 1940 konstatierte der Verwal-
tungsbericht, dass trotz angespannter Kriegs-
verhdlinisse alle notwendigen Unterhaltungen
an Bahnanlagen vorgenommen werden konn-
ten. Ahnlich wie im Ersten Weltkrieg be-
schrinkte die Rohstoff-Verknappung die Ar-
beiten allerdings auf das Notwendigste™ Im
Zuge der entsprechend forcierten Altmaterial-
verwertung musste auch das eiserne Geldnder
um den Betriebshof in der Tullastrafic entfernt
werden. Im Verlauf des Jahres 1941 konnten
die schon 1939 bei der Waggonfabrik Rastatt
bestellten 4 Spiegelwagen in Dienst gestellt
werden. Sie waren den zwischen 1929 und
1937 ausgelieferten Wagenserien weitgehend
angeglichen. Im Volksmund hieBen diese Wa-
gen bald ,Elfenbeinwagen™, vermutlich weil
die Lackierung der Oberteile elfenbeinartig
schimmerte, Die dlteren Beiwagen erhielten
ab 1940 ein so genanntes vorgezogenes Later-
nendach, um sie in der liuleren Form den
neueren Fahrzeugen anzugleichen. Wegen der
steilen Uberfilhrung der Reichsbahngleise
beim Westbahnhof wurden ab 1942 die neue-
ren und leistungstiirkeren Triebwagen in der
Regel auf der Linie 2 eingesetzt, um das pein

liche Steckenbleiben von Wagenziigen auszu-
schliefien.

Erste Betricbscinschriinkungen verspiirten die
Fahrgiiste bereits 1940, als mehrere Haltestel-
len wegficlen bzw, benachbarte zusammenge
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legl wurden. Dadurch verliingerte sich fie
viele der Fubweg.” Als Grund wurden Steom-
einsparung  durch  vermindertes  Anlahren
und Bremsen der Motorwagen genannt. Eine
Verbesserung brachte die ab 3. November
1941 gesinderte Linienfithrung. die vor allem
kiirzere Intervalle auf den Hauptlinien 1-6 mit
sich brachte.” Aber anch fir einige Vororte
wurde das Angebot verbessert. Im selben Jahr
wurden die fiir Karlsruhe charakteristischen
Schilder Haltestelle der Strafienbahn® (ein
viereckiges gelbes  Schild mit schwarzer
Schrift) durch das reichseinheitliche. runde
gritnumrandete Schild mit einem H auf gel-
bem Grund ersetzi.” Neu fiir Karlsruher
Verhiltnisse war die unter dem Schild ange-
brachte Leiste mit Liniennummer. Diese blich
freilich nur vage Orientierungshilfe, denn die
Zielrichtung fehlie. Fahrplanaushinge gab es
an den Karlsruher Haltestellen nicht. Freilich
wiiren sie im Zuge der vermehrten Fliegeralar-
me ohnehin bald gegenstandslos geworden.
Die uns heute von StraBenbahn- und Autobus-
linien vertrauten Unterstinde an den Halte-
stellen wurden erst in den S0er Jahren fliachen-
deckend errichtet. Bis dahin fand man an
Linienendpunkten zumeist einen kargen, hol-
zernen Warteunterstand vor. Lediglich einige
Zwischenhaltestellen, z. B. Schlachthof, Dur-
lacher Tor und Bahnhof Durlach wiesen schon
in den 1930er Jahren ein Wartehduschen auf,
wie sie heute selbstverstiindlich sind, Weitere

Eines der wenigen
bereity in den 193085
Suhren aufeestellien
Wartehauyehen, die pal
20 Jahve ihre Aufuabe
erfiiliten, fier an der
{alrestelle Schlacimhof.

Keduzicrungen des Angebots der Stralienbahn
brachte ab 1. Dezember 1942 dic Beendigung
des Linienbetriebs um ca. 21 Uhr sowie ab 20,
Dezember 1943 dic Verliingerung der Wagen-
folge von 7.5 auf 10 Minuten. Auch die Lini-
enfilhrung wurde erneut etwas gedndert.™ Ne-
ben den Leistungseinschrinkungen gab es
Versuche, einzelne Strecken zugunsten kriegs-
wichtiger Betriebe zu verstiirken. Der Verfas-
ser erinnert sich, dass Linie 7 im Sommer
1943 wieder beleht wurde und zusitzlich zur
Linie 5 durch die Rippurrer Strafie verkehrte,
Damit sollten vor allem Berufstiitigen im nahe
gelegenen Ausbesserungswerk und  Giiter-
bahnhof der Reichsbahn bessere Fahrtmog-
lichkeiten geboten werden. Dieser Versuch en-
dete Anfang November, von der Offentlichkeit
kaum bemerkt. Sie hatte im vierten Kriegsjahr
andere existenzielle Sorgen,

Die Tarife bliecben in den ersten Kriegsjahren
weitgehend konstant. Fahrscheine und Fahr-
scheinhefte wurden wie bisher nach Teil-
strecken berechnet. Auch die Gemeinschafts-
badekarten bzw. Badefahrscheinhefie fiir das
Eheinstrandbad  Rappenwort  wurden  trotz
zahlreicher Kriegseinschrinkungen weiter ver-
kauft. Freifahrtherechtigt waren: Polizeivoll-
zugs- und Hilfspolizeibeamte (auch in Zivil
und ohne besonderen Ausweis), Luftschutz-
polizei einschlieBlich Sicherheits- und Hilfs-
dienst (SHD). Feuerschutzpolizei, Kriegs-

verletzte bzw. kranke deutsche Wehrmachts-
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angehéige und solche der mit Deutschland
verbiindeten Staaten. Ab Sommer 1944 wurde
cin Einheitstarif van 20 Pfennig eingefiihit,
wodurch es keine Teilstreckentarife  mehr
gab.* Diese Kriegsmafinahme wurde nicht zu-
letzt deshalb ergriffen, weil man die Schulung
des Aushilfspersonals im Schalfnerdienst er-
leichtern wollte. Dieses war mit den zuneh-
menden Beeintriichtigungen des Strallenbahin-
betriebes oftmals vollkommen iiberfordert.
Die kriegshedingten Ausfiille fiihrten auber
dem duazu, dass Linienbereichnungen und
Zielschilder an den Fahrzeugen an Bedeutung
verloren bzw. irrefiihrend waren.

Auf einige kriegsbedingte Besonderheiten des
Strallenbahnbetriebs im Zweiten Weltkrieg sei
verwiesen, Ein dunkles Kapitel stellten schon
kurz nach Kriegsausbruch die ,Einfiihrung
der im Interesse der Landesverteidigung
vorgeschriebenen Verdunkelungsmalinahmen®
dar™ So mussten Scheinwerfer an den Trieb-
wagen bis auf einen schmalen Lichtgquerbal-
ken abgedeckt werden. Die Fenster der Fahr-
zeuge wurden durch schwarze Biinder an den
Rahmen verkleinert, um den Schein der In-
nenbeleuchtung nach auBen zw reduzieren.
Gliihbirnen an der Innendecke wurden mit
schwarzen Schirmchen verkleidet. Die Schaff-
ner hatten daher Miihe, in den dunklen Stun-
den die richtigen Fahrscheine auszugeben und
zu entwerten. Amtliche Fahrzeiten finderten
sich durch die Verdunklung in den Morgen-
und Abendstunden jedoch nicht, Verspétungen
waren daher die Regel. weil langsamer gefah-
ren werden musste.

Ein menschenverachtendes Zeugnis  antiji-
discher Politik der Nationalsozialisien stellt
eing Verordnung vom September 1940 dar:
Aul Druck der Kreisleitung der Karlsruher

NSDAP durften Juden kiinftig nur noch auf

der vorderen Plaitform der Straffienbahnen be-
fordert werden. Durch die Zwangsdeportalion
fast aller Juden aus Karlsruhe ins Konzentrati-
onslager Gurs im Spitjahr 1944, die fir viele
den Tod durch die Lebenshedingungen im La-
ger ader den Abtransport in die Vernichlungs-
lager im Osten bedeutete, wurde diese Bestim-
mung schon gegenstandslos,™

Ab Mitte Dezember 1941 wurden binnen kur-
zer Zeit dic Fahrgastrdiume aller Wagen mil
gelben Plakaten verschen. Sic zeiglen einen
kleinen schwarzen Mann, darunter die Aul-
schrift Pst!” Im Volksmund hieBen die un-
gewihnlichen Aulkleber . Kohlenklauméinn-
chen™, Wenig spiiter wurde das Symbol mit
dem Zusatz . Feind hort mit™ versehen. Die
Plakate mahnten. Gespriiche zwischen Fahr-
giisten und Fahrpersonal nur auf notwendigste
Angaben wie Fahrziel. Art des Fahrscheins,
Frage nach Linienfithrung u. A. zu beschriin-
ken. Auch Unterhaltungen zwischen Fahr-
glisten hatten sich auf ein Mindestmal zu be-
schriinken oder zu unterbleiben. Auf schwach
frequentierten Auflenlinien wie z. B. nach
Rintheim konnte ein Schwiitzchen unpoliti-
schen Inhalts eher gewagt werden als in den
meist stark besetzten Wagen innerhalb des
Stadtgebietes. Es gab geniigend Volksgenos-
sen, die harmlosen Gesprichen auflaverten
und die Betreffenden bei der Parteileitung an-
zeiglen. Ab Spiitjahr 1944 wurden in StraBen-
bahnen zusiitzliche Kontrollen von Partei-
organen durchgefiihrt, vor allem gegeniiber
jiingeren Miinnern in Zivil. Diese hatten den
Nachweis zu fiihren, dass sie vom Wehrdienst
hefreit bzw. in einem kriegswichtigen Betrieb
arbeiteten oder einen frztlichen Kranken-
schein bei sich trugen.

Besondere Bestimmungen wurden fiir Kriegs-
pefangene erlassen.” Mehr als zehn durfien
nur mit einem Begleiter in Sonderfahrzeugen
und nach vorheriger Genehmigung befardert
werden. Dazu wurde bestimmt: | Einzelne
Kriegsgefangene diirfen nur unter Bewachung
und ausschlieBlich nur auf der Vorderplatt-
formy der Wagen befdrdert werden. Die Gefan-
genen sind dabei so aufzustellen, dass der
deutsche Begleiter ... sic von den Zivilperso-
nen abtrennt. Befrderung von einzelnen fran-
cosischen Kriegsgelungenen ist zuldssig, aber
nur aul’ Vorlage eines vom Lagerkommandan-
ten ausgestellten Ausweises.™" Die Pahraus-
weise durften, ausgenommen bei einzeln be-
[Urderten Kriegsgelangenen, nur an  den
deutschen  Begleiter ausgehindiglt werden.
Dicse wiederum durlten nur gegen Barlahr-
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Markigiiterwagen beim Entladen an der Markihalle im April 1951, heute Standort des Staatstheaiers,

scheine oder aul verbilligte Fahrscheinhefte
befirdert werden. Sie waren also vom so ge-
nannten Wehrmachtstarif (20 Pf.) ausge-
schlossen, Auffallend ist, dass fiir Zwangsar-
beiter wie . Franzosen, Hollinder, Flamen
usw.” die allgemeinen Beforderungsbedin-
gungen und Tarife voll giiltig waren.* Die mit
dem Abzeichen ..0st™ an der Jacke kenntlich
gemachten russischen Zwangsarbeiter durlten
nur in geschlossenen Gruppen unter deutscher
Fiihrung und nur aol der vorderen Plattform
befordert werden. Ahnliches galt fir Zwangs-
arbeiler ,polnischen Volkstums™, die durch
gin violettfarbenes P auf gelbem Grund auf
der Jucke zu erkennen waren. ,Bei starkem
Andrang sind grundsiitzlich nur die deutschen
Fahrgfiste mitzunehmen.” In Omnibuslinien
waren alle genannren Gruppen von der Refiir-
derung ausgeschlossen.™

Ahnlich wie im Ersten Weltkrieg wurde im Ju-
i 1943 ein so genannter Markigiiterverkehr
eingerichtet. Dazu wurde ein Gleisdreieck von
der Kriegsstralle in Hahe der Kreuzstrale
nach Siiden zur 1934 erbauten Markthalle hin-
ter dem Kopfbau des fritheren Hauptbahnho-
fes verlegt, Jeweils ein Zug fuhr abh Markthal-
le nach Durlach, zum Rheinhafen und zum
Kiihlen Krug und wieder zuriick. Anfiinglich

wurde an drei Werktagen wischentlich gefah-
ren. Ah April 1944 wurde dieser Verkehr an
fiinf Werktagen durchgefiihrt. In welcher
Form er nach den Bombenangriffen ab 27.
September 1944 bis Kriegsende weiter statt-
sefunden hat, ist nicht mehr festzustellen. Er
lebie nochmals zwischen 1946 und 1949 auf.
Bedient wurden Lebensmittelgeschiifie, die an
Strabenbahnstrecken angesiedell waren.

Der von 1913 bis 1936 eingerichiete Post-
strallenbahnverkehr zwischen Hauptpost
Reichsstralie (Ebertstrafie) — Bahnpost lebte
aufl Bitten der Reichspost und mit Einver-
stiindnis der Stadiverwaltung wegen Benzin-
mangels im Verlaul des Krieges wieder auf.
Zwel Posttrichwagen, die inzwischen zun Ar-
beitsfahrzeupen  umgebaur worden  waren,
wirden wieder umgeriister. Sie konnten ab 3,
Mai 1943 eingesetzt werden, Bis dahin waren
die entsprechenden Gleisanlagen in der Ste-
phanstralie hinter der Hauptpost sowie bei der
Bahnpost vom Teer befreit und die Fahrlei-
tungsanlagen wieder hergerichtet. Im Septem-
ber 1944 wurde das zweistiindige Depul bei
der Bahnpost beim Bombenangrill ecrstort,
wobei ein Posttrichwagen ausbrannte, Infolge
weiterer Bombenschidden kam der Poststra-
Benbahnverkehr Anfang November 1944 zum
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Erliegen. Die Deutsche Reichspost bediente
sich wihrend des Zweiten Weltkriegs auch an-
derweitig der Strabenbahn: So wurden von der
Hauptpost nach Mithlburg und Daxlanden
bzw. nach Durlach Postbeutel gefahren, und
Zeitungspakete mit Strabenbahnkurswagen zu
bestimmten Kiosken gefuhren, die nahe an
Haltestellen gelegen waren.”

Nehen der sich verschirfenden Material
knappheit, die wie 1914-18 den Betriebhsab-
lauf beeintriichtigte, gefihrdete vor allem die
Bedrohung aus der Luft die StraBenbahn. Am
6. August 1941 erfolgte der erste gréBere Luft-
angriff auf Karlsruhe.* Dabei wurden vor al-
lem die Gleise und Fahrleitungen in der Dax-
lander StraBe zerstort. Die Kursziige der Linie
2 endeten fir mehrere Tage am , Romerhot™
{Eckener Strabie). Die Anlagen waren binnen
weniger Tage wiederhergestellt. SchlicBlich
gult die Stralienbahn als kriegswichtiger Be-
trieh, der keine lingeren Stérungen zuliel.
Wiihrend der Daver des Krieges mussten die
durch Bomhen entstandenen Schiiden in den
Berichten des stidtischen Bahnamts und in der
Presse verschwiegen werden. Bei dem grofie-
ren Fliegerangriff am 3. September 1942 blieb
der Strafienbahnbetrieh fiir einen Tag einge-
stellt, Aus nahe gelegenen Verkehrshetrieben
wic Heidelberg, Mannheim und StraBburg
wurden Hilfsmannschaften mit entsprechen-

Wolfram-Christian Gever

Die Albsiedlung an der
Daxlander Strafle nach
dem Luftangriff veun 6.
August 194!

: l.T:'.““ﬁh._,
den Geriiten angefordert. Sie haben zusammen
mit den hiesigen Bautrupps die wverhiiltnis-
mibig ,leichten Schiiden iiberraschend schnell
wieder beseitigen kinnen™.™ Anzumerken ist,
dass auch Karlsruher Betriebsmannschaften
mit ihren Geriten nach Luftangriffen in
Mannheim tatkriftig Hilfe leisteten.

Fiir die zunehmenden Fliegeralarme wurden
besondere Bestimmungen erlassen. Bei so ge-
nanntem Voralarm hatte der Wagenfiihrer bis
zur nichsten Haltestelle bzw, Luftschutzunter-
stand zu fahren. Der Stromabnehmer war abzu-
biigeln. Keinesfalls durften Strafienbahnziige
ndher als auf 25 m zu stechen kommen. Die
Fahrleitung wurde nach Moglichkeit abge-
schaltet, was aber nicht immer gelang. Bei
plitzlichen Bombenangritfen sollen herabge-
rissene Fahrdrihte noch unter Spannung ge-
standen haben, Um gribBeren Zerstorungen des
Wagenparks vorzubeugen, wurden dic Falu-
zeuge nach Luftangriffen ab September 1942
mit Beiriebsende nur noch teilweise in den Hal-
len der Depots abgesiellt. Die tibrigen wurden
auf so genannle Betriebsstrecken verteilt. Eine
eventuelle Zerstdrung der Depots hiitte somit
nicht den Ausfall aller Wagen nach sich gezo-
gen. Der Betriebshol TullastraBe blieb, von ge-
ringen Schiiden abgesehen, von Bomben ver-
schont. Lediglich das Depot 11 am Hirtenweg,
das den Melerspurfahrecugen der Linie Fried-
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hot - Hagsleld diente, wurde am 25, April 1944
stark heschidigl, ohine die diei Wagen in Mit-
leidenschall 2u zichen.

Im Juhre 1943 wurde der Stralienbahnbetrieb in
Karlsruhe durch alliierte Luftangrilfe kaum in
Mitleidenschaft gezogen. Wahrend die Befor-
derungszahlen weiter anstiegen, ging die Zahl
der Wagenkilometer zuriick.” Die Folge waren
oft tiberfitllte Strafenbahnen.

Das Jahr 1944 hatte durch die seit dem 25.
April wverstiirkten lLuftangriffe verheerende
Falgen, Grale Teile der historischen Bausub

stanz wurden zersttrt. Hinzu kamen die seit
8. September einsetzenden Jagdbomberiiber-
lille. Diese beschossen willkiirlich Menschen.
Schienen- und Strafienfahrzeuge, inshesonde-
re aul ungeschiitzten AuBenstrecken. Die Zii-
ge wurden dann abgebremst, woraufhin alle
Personen aus den Wagen fliichteten und sich
flach am Damm der Chaussee niederlegten
oder Schutz in nahe gelegenen Striuchern
suchten.

Nach dem Fliegerangriff vom 25. April 1944
wurde der Betrieb bis Monatsende nur teilwei-
se durchgefiihrt. Vor allem die Strecken nach
Hagsfeld und Rintheim waren in Mitleiden-
schaft pezogen worden. Fast alle Schiiden
konnten aber innerhalb weniger Tage behoben
werden. Auch am 25, Mai 1944 wurde der
Strabenbahnbetricb beim ersten amerikani-
schen Tagesangriff auf die Stadt nur unwe-
sentlich beeintriichtipt. Gleiches fiir den Juni.
Infolge der lnvasion der Alliierten in der Nor-
mandie war ithre Luftwaffe dort stark einge-
bunden, sodass nur wenige Fliegeralarme aus-
gelost wurden. Wegen der vorhergehenden
Romhardierung im Miirz und April aul’ die
Reichshahnstrecke  1lagsfeld Karlsruher
Hauptbahnhof musste die Linie 11 vermehrt
deren Fahrgiste befordermn.” Ein vollstindiger
Fahrplanverkehr konnte dann nicht mehr
aufrechterhalten werden.” Insbesondere nach
den verheerenden Luftangriffen ab 5. Septem-
ber 1944 wurden einzelne Strabenbahn

strecken vorithergehend nur noch auf be

stimmten Abschnitten bedient, da Teile des
Netzes zerstért waren.™ Oft wurde auf offener
Strecke angehalten, die Tahrgiiste stiegen aus

dem Wagen und gingen an Bombenkratern
entlang zum nichsten Wagenzug, der sie wei
terbeftirderte. Solche Inselverkehre wurden so
rasch wie maglich mit Hilfe von Zwangsar
beitern oder Kriegsgefangenen beseitigt, um
den Fahrgisten cine umsteigefreie Befdrde-
rung bieten zu konnen.

Glaubt man den handschriftlichen Eintragun-
gen eines Bahnbeamten, so fuhren auch an den
von Fliegerangriffen heimgesuchten Tagen
am 5., 8., 27. September, 19. Oktober, 1. und
5. November Strabenbahnen, Vielleicht ge-
schahen solche beschinigenden Eintragungen
aus propagandistischen Griinden, um keinen
Zweifel an der Leistungsfihigkeit des stidti-
schen Nahverkehrs aufkommen zu lassen.”
Trotz der fast stindigen Bedrohung aus der
Luft konnte beobhachtet werden, dass in den
letzten Kriegsmonaten gelegentlich auch zu
Alarmzeiten, nicht aber hei akuter Luftgefahr,
Strabenbahnen fuhren. Dies geschah wohl, um
die  kriegsdienstverpflichtete  Bevilkerung
mdaglichst unbehindert zwischen Wohnung
und Arbeitsplatz befordern zu kdnnen.

Nach den schweren Angriffen im November
1944 Konnte ein einigermaBen geordneter
Betrieb nur noch zu bzw. ab den Bahnhifen
in Durlach, Hagsfeld und Mithlburg zur Stadt-
mitte aufrechterhalten werden. Die Ziige
der Deutschen Reichsbahn fuhren oder ende-
ten dort und verkehrten wegen der Jagdbom-
bergefahr nur in Frith- und Abendstunden. Der
Hauptbahnhof in Karlsruhe musste — soweit
itherhaupt passierhar — fiir Truppentransporte
u. A. freigehalten werden. Das im Herbst 1944
kursicrende Geriicht, dass in Karlsruhe sonn-
und feiertags der Swabenbalinverkehr aus
Stromersparniserinden  vollkommen  ruhen
sollte, wie in Baden-Baden, bestitigte sich
nicht. Schon aufgrund der 7-tigigen Arbeit in
den wichtigen Karlsruher Riistungsbetrieben
konnte eine solche Mabnahme nicht greifen.

Die StraBenbahnfahrzenge waren bereits im
Herbst 1944 mit hisslicher Tarnfarbe versehen
worden. um Schulz gegen Feindsicht zu bie-
ten. Nachdem am 4. 12, 1944 im Elektrizitits-
werk am Rheinhalen Kessel, Turbinen- und
Kraltwerksanlagen sowie die lir die Stralien-
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bahn notwendigen Gleichrichteranlagen zer-
stirt waren, musste der Betricb fie mehrere
Wachen villig cingestellt werden.® Linmerhin
konnte dann mut Fremdbezoug der Stromver-
sorgung durch das Badenwerk erreicht wer-
den, dass ab Mitte Januar 1945 die Hauptach-
se Durlach — Durlacher Tor - Kapellenstralie —
Mathystrabie — Kithler Krug wieder befahren
werden konnte. Zeitweise muss auch ein
Tramverkehr zwischen Weinbrennerplatz —
Miihlburger Tor - Stidtisches Krankenhaus
wie auch fiir die Strecke zwischen Hagsfeld
und Durlacher Tor ermiglicht worden scin.
Liings dieser Strecken gab es noch zahlreiche
verschonte bzw. bewohnbare Gebiiude, in de-
nen Behorden oder kleine Industricbetriche
unterzebracht waren.

Die Deutschen Watfen- und Munitionsfabri-
ken (DWM) in der Gartenstralle blieben bis
Kriegsende nahezu unzerstort, Dagegen er-
laubten schwere Zerstérungen im Westen der
Stadt keinen StraBienbahnbetriebh mehr, zumal
die Vororte zum militirischen Operations-
gebiet erklirt worden waren. Anfang 1945
war die Stadt nur noch von rund 60 000 Men-
schen bewohnt. Hinzu kamen zahlreiche

Wehrmachtsangehorige in Kasernen und Ver-
teidigungsstellen, die einen grofien Teil der
Fahrgiiste ausgemacht haben diirften, dazu

Waollram-Christian Geyer

Lwangsarbeiter und Kriegspgefangene, Weoen
der genannten Kontrollen scheuten sich oh-
nehin viele Zivilisten, die Straflenbahn zu
beniitzen.

Da die Front immer niiher an die Stadt heran-
riickte. wurden im Januar 1945 acht illere
Strafienbahnbeiwagen zu so genannten Pan-
zersperren umfunktioniert. Sie lagen an meh-
reren Stellen in der Stadt zwischen Triimmern
quer zur Strafienflucht, so an der Technischen
Hochschule, am Ettlinger Tor und am Miihl-
burger Tor, Der reguliire Sualienbahnverkehr
wurde wegen des verstirkt einsetzenden Artil-
leriefevers auf’ die Stadt am 2. April einge-
stellt. Der letzte Strafienbahnwagen fuhr noch
kurz vor der Einnahme der Stadt durch alliier-
te Truppen am 4. April, zwischen Tullastralle
und dem Stadtinneren, um Zeitungen zu trans-
portieren.

Grolie Gefuhr bestand in den letzten Kriegsta-
gen auch in Karlsruhe durch den so genannten
LLerstorungshefehl™ Hitlers, wonach vor dem
Riickzug der Wehrmacht alle Verkchrsanla-
gen, Nachrichteneinrichtungen und Industrie-
werke zu zerstren waren. Von dieser Taktik
der verbrannten Erde” wiren das Elekirizi-
titswerk, das Gas- und das Wasserwerk als
wesentliche Bestandieile stidtischer Infra-
struktur betroffen gewesen. Sowohl dem da-

Die bombenzersidrien
Wachthauschien des ele-
wierligen: Miihlburper
Torey 1adaMd7, Die per-
sicirren Soheiben des
Straflenbatnwagens singd
wegen Glasmangels durch
Pappe gpeschlossen.
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maligen Oberbiirgermeister Oskar Hilssy als
auch Baudirektor Konstantin Eglinger. dem
Chel der Stidtischen Werke und Leiter der
Verkehrsbetricbe, st ¢s zu verdanken, dass
derartige sinnlose Zerstorungen verhindert
werden konnten.” Durch kleinere, rasch zu be-
hebende Eingriffe war der Betrieb nur kurz-
fristig lahm gelegt.

Trotz der 135 Luftangriffe aul Karlsruhe erlitt
die Stadt im Vergleich zu Heilbronn oder
Pforzheim nur geringe Schiiden. Es waren
| 745 Tuftlriegstote und 3508 verletze £u be-
klagen. Der Zerstorungsgrad am Gebliudebe-
stand betrug 34 %.™ Diese Zahl tiuscht leider
dariiber hinweg, dass speziell das van Fried-
rich Weinbrenner gepriigte klassizistische
Stadtzenrum weitgehend zerstért war, Der
Stralenbahnbetrich erlitt nur wenige Kriegs-
verluste, Dies verdeutlicht ein Blick auf den
Bestand der Schienenfahrzeuge von 1933 his
19477

1933 | 1938 | 1941 | 1944 | 1947
Triebwagen | 101 | 958 &9 a7 87
Beiwagen L1 | 103 | 9 a3 a3

Der abnehmende Wagenbestand 2wischen
1933 und 1941 ist trotz Lieferung neuer Trieb-
wagen durch Stillegung bzw. Verkaul Fast aller
meterspurigen Wagen zu erkliren. Infolge der
Fliegerangriffe wurden zwei Triebwagen (8
und 88 und drei Beiwagen (251, 252 und 255)
zerstirt. Gleiches gill fiir den oben erwihnten
Posttriebwagen. Der Bestand an Arbeitswagen
blieb mit 38 Wagen zwischen 1930 und 1947
konstant.

Betrieb zwischen Triimmern 1945-1948

Nach Einnahme der Stadt am 4. April 1945
durch franzisische Streitkriifte forderte ihre
Besatzungsverwaltung auch mit Blick auf die
zahlrcichen  zuriickkehrenden  Einwohner
Karlsruhes rasche  Wiederaufnahme  des
Straflenbahnbetriebs.” Als eine der ersten
Maubnahmen mussten die als Panzersperren
missbruuchien  Beiwagen  durch  deutsche
Kricgsgelangene beseilizl und in die Betriebs-
werkstitie zur Reparatur gebracht werden,
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Mit einer Belegschall von etwa 125 Mann
wurden Bahnanlagen und Fahrzeuge so in-
stand  gesetzt, dass ab 30, Mai 1945 die
Strecken  Schlachthof Kapellenstrabe
Beiertheimer Allee — Mathystralle sowie
Schlachthof — Rintheim bedient werden konn-
ten,” Zum Einsatz kamen zuniichst nur Trieb-
wagen ohne Tarnanstrich, die einigermalien
reprisentativ aussahen. Betriebsbereit waren
ab Ende Mai erst 19 Trieb- und 27 Beiwagen.
An allen anderen waren zumindest noch Gla-
serarbeiten notwendig, da wegen Material-
mangel zuvor Fensterglas durch Pappe ersetzt
werden musste. Die ersten ..Elektrischen®
wurden — wenn auch mit verhaltenem Jubel —
als Zeichen wieder erwachenden Lebens aus
Not und Enttiuschung begriifit. ITm Fahr-
gastraum wurde vorerst, wie in den Kriegsjah-
ren zuvor, nun aus Angst vor alliierten Solda-
ten nur das Allernotwendigste gesprochen.
Eine besondere Betriebserschwernis bildeten
anfangs die von den Militirs zwischen dem
heutigen Feuerwehrhaus in der RitterstraBe
und dem Polizeiprisidium sowie zwischen
Karlstrabie 66 und 64 iiber die Mathystralie un-
ter der Fahrleitung der Strallenbahn verlegien
schweren Kabel und Telefonleitungen. Das
Fahrpersonal mussie  den  Stromabnehmer
rechizeitig absenken. um mit Schwung die
Elektrische unter den Hindernissen durchfuh-
ren zu lassen. Auf Nichteinhaltung stand die
Todesstrafe.™

Folgende Strecken wurden in der Zeit bis zum
31, Juli 1945 freigegeben:™

31. Mai: Weinweg — Schlachthof — Mathy-
stralic — Kithler Krug; 2. Juni: Durlacher Tor —
Fricdhol - Haasfeld (Meterspur), 8. Juni:
Weinbrennerplatz — Mithlburger ‘Tor; 16, Juni:
Miihlburger Tor — Hertzstralbe: 27, Juni: Dur-
lacher Tor — Friedhof (Normalspur); 28. Juni:
astlich des Weinwegs — Untermiihlstraie (in-
folge Sprengung der Briicke iiber die Giiter-
bahngleise Rangierbahnhof Karlsruhe-Hags-
feld auf diesem Abschnitt Inselbetrieb der
Linie 13: 20. Juni: Mihlburger Tor — Wesl-
cndhalle (Entenlang). Damit waren von 74,0
km Gleiskinge (1940) wieder 22,0 km in Be-
trich. Ab 1. August 1945 wurde mit Genehimi-
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gung der Militiirregicrung 10-miniitiger Lini-
enhetrich aufgenommen. Oflizielle Fahrpline
aab es nach wic vor nicht, Aul dem Abschniu
Weinweg — Untermihlstrabe verkehrie auf ei
nem Gleis ein davernd gekuppelter Pendelzug,
Bis Ende des Jahres 1945 konnten durch ziigi-
ge Wiederaufbau-Arbeiten fast alle Linien im
inneren Stadtgebiet wieder befahren werden.
62 Triebwagen und 37 Beiwagen kamen zum
Einsalz. Lediglich die Strecke von der Bahn-
post durch die stark zerstorte Riippurrer Stralle
zum Mendelssohnplatz war ansgenommen,
Der stiidtische Marktgiiterverkehr konnte ab
8. Oktober 1945 wieder aufgenommen wer-
den.™

Das Jahr 1946 brachte die Wiederinbetrieb-
nahme weiterer kricgszerstorter Streckenab-
schnitte zu den HubBeren Stadtbezirken mit
sich: durch die Riippurrer Stralle, nach Beiert-
heim und zum Rheinhafen, Eine zweigleisige
Notbriicke tber die Giitergleise beim Wein-
weg wurde erbaut. Im April 1946 konnte in
Durlach ab der teilzerstirten Briicke iiber die
Bahngleise zwischen Bahnhof und Endstation
ein Inselbetrieb erdffnet werden. Er wurde mit
vier Triebwagen durchgefithrt. Auf Anord-
nung der Militirregierung mussten die Wagen
an den Frontseiten folgende Beschriftung tra-
gen: ,,Do not pass left — 25 miles only/Nicht
links iiberholen — nur 40 km.* Diese Anord-
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nung richtete sich u. a. an Autofahrer der US-
Armee im Durlacher Stadrgebiet® Besonders
skurril wirkte dies in der Pfinztalstralic, wo dic
Strabenhahn, damals nur einpleisip, am siidli-
chen Bordsteinrand fuhr. Ab 25. Dezember
1947 konnte die Strecke Durlach Endstation —
Knielingen ohne Umsteigen durchgehend be-
nutzt werden. Nachdem ab 1. Dezember 1946
die Albbriicke beim Olbecken (August-Diirr-
Briicke) zuniichst eingleisig wieder befahrbar
war, verkehrte Linic 2 bis Daxlanden (End
schlcife Hammweg), womil last alle Gleis
strecken wieder linienmiiBig hefahren wurden.
Ein Pendelbetriecb Hammweg — Altrhein-
briicke bestand seit 20. Juli 1947 iiber die
Sommermonate. Ab 22. Mai 1949 konnte die
Gleisstrecke zwischen Altrheinbriicke his
Endschleife Rheinstrandbad — Rappenwart im
I[nselbetrieb bedient werden. Auf diesem Ab-
schnitt waren iibrigens 1944 zahlreiche
Strafienbahnfahrzeuge abgestellt worden, um
sie gegen Fliegerangriffe zu schiitzen. Durch
die Sprengung der Briicke konnlen sie erst
1945/46 auf Tiefladern zur Instandselzung
zum Betriebsbahnhof transportiert werden.”

Auch wenn die Fahrgédste wihrend der Wie-
derherstellung des Streckennetzes mit vieler-
lei kurzfristig wechselnden Linienfithrungen
zurechtkommen mussten, nahmen sie den sich
normalisierenden StraBenbahnverkehr als Zei-

Andfrane vion Buadegidisten
an der Endlialiestelie
Rappenwdrr 1930, e
Wagen sind noch mir der
Tarmtarbe aus der
Kriepszeni versehen
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chen wieder erwachenden stidtischen Lebens
wahr.® Die notdiirllig instand gesctzien Wa-
gen fuhren auf grofien Teilen des Netzes ent-
lang Ruinen und Trimmerwiisten, Die seit
dem 23, Dezember 1945 wieder belahrbare
Kaiserstralle war besonders im mittleren und
westlichen Teil fast vollstindig zerstért. Die
Aufnahme grofiflichiger Tritmmerriiumung
durch die Aufriiumungs-Arbeitsgemeinschall
Karlsruhe (A.A.K.), an der der spiitere Ober-
biirgermeister Giinther Klotz maligeblich mit-
wirkte, stellte daher einen wichtigen Schriil
fiir den Wiederaufbau dar.™ Ab 11. Juli 1946
fuhr erstmals der so genannte . SchuttexpreB®,
der die Triimmer aus der Innenstadt zum
Rheinhafen brachte, wo durch Auffiillung ei-
ner Senke neues Bauland fiir Industriebetriebe
gewonnen werden sollte, Die Strallenhahn war
davon insofern betroffen, als ab dem 9.
Augost 1946 das Teilstiick der Kaiserstrafie
vom Durlacher Tor bis zum Markiplatz fiir den
gesamten Verkehr gesperrt wurde. Linien |
und 2 wurden bis 10. November {iber die Ka-
pellenstrale — Ettlinger Tor umgeleitel.” Yon
November 1946 bis Juli 1947 war dann der
Abschnitt Marktplatz — Hauptpost fiir den ge-
samten Verkehr gesperrt, was eine komplizier-
te Ersatzlinienfithrung erforderte.® Die vier
Kreuzungen der StraBenhahn mit der Schutt-
bahn auf deren Weg vom Schlossplatz zum
Hafen konnten nach Triimmerbeseitigung in
der Innenstadt und der Stilllegung dieser Feld-
bahn 1949 entfernt werden. Das Jahr 1947
brachte fiir die Straflenbahn nurmehr unbe-
deutende Neuerungen. Dennoch ist beacht-
lich, was vor der Wiihrungsreform vom 20.
Juni 1948 mit Umsichit und Tatkraft bewerk-
stelligl werden konnte.”

Zu diesen Leistungen £ihlt auch die Verbesse-
rung der Stromversorgung von Betricbswerk-
stiitten und Wagenhalle durch eine ncue Trans-
formatorenstation.™ Schon 1947 waren drei
Quecksilberdampfeleichrichter 1im Maschi-
nenhaus an der Tullastralie und im stédtischen
Elektrizititswerk aus den 20er Jahren durch
zwel neue Gleichrichter zu je 2000 Ampere er-
setzt worden. Die aulwendige Technik dieser
Anlagen erlorderte dic Aulstellung in besetz-

ten Stationen, damil das Personal bei Betrichs-
strungen sofort eingreilen konnte. Mehrere
Speisekobel zu verschiedenen Punklen des
Netzes sollten eine gleichmibige Falulei-
lungsspannung gewiihrleisten, Mit dem Ein-
satz vierachsiger GroBraumwagen ab 1954,
dic zwei Motoren von je 135 Kilowatt-Leis-
tung hatten (im Gegensatz zu den zweiachsi-
een Wagen mit zwei Motoren von 37 ader 60
Kw-Leistung) zeigte sich. dass die bisherige
Stromversorgung zu schwach war. Die Fahr-
leitungsspannung sank auf den Aulenstrecken
in beingstigendem Malde ab, weshalb gleichen
lahres eine moderne vierte Gleichrichterstati-
on im Gebiude des Durlacher Wasserwerks
installiert wurde.”

Noch bis Frithsommer 1946 war um 21 Uhr
Betriebsschluss fiir alle Strabenbahnlinien, ob-
gleich die von der Militiirregierung angeord-
nete abendliche Sperrstunde schon ab 19. Juni
nicht mehr bestand,™ Da dies auch in der Pres-
se zu Klagen fithrte, wurde der Betriehsschluss
um etwa zwei Stunden verlingert. Ab 21 Uhr
erfolgte der Betrieb auf Linien | (Durlach —
Kniclingen) und 3 (Hauptbahnhof — Innen-
stadt) jedoch im zwanzig-Minuten-Takt, nach
Daxlanden, Knielingen sowie zum Friedhof
und Kiihlen Krug verkehrten Pendelwagen.”
Auch der Gemeinschallstarif von Stralienbahn
und Albtalbahn wurde im November 1946
wieder eingefiihrl. Am 19. Dezember 1947
kam es gegen Abend zu einem villigen Be-
triebsstillstand wegen eines schweren Schnee-
sturmes und erstmals nach Kriegsende zu ei-
nem schweren Unfall bei der Straienbahn.™
Lim die Mittagszeit rammie ein Wagen der Li-
nie | an der Hauptpost infolge falscher Wei-
chenstellung und Versagens der Bremsen ei

nen in der Karlstrale haltenden Wagenzug der
Linie 3. Es gab in dessen Beiwagen zwei Tote.
Die zaghalte Normalisierung des Lebens
brachte auch erstmals wieder einige affentli-
che WVeranstaltungen mit sich, die sich in
Mehreinnahmen bei der Strafienbahn nieder-
schlugen.™ Vor allem aber schlug sich in den
Falugastzahlen der Bedaf filr den dffenthi-
chen Nahverkehr nieder: 1945 49,1 Millio-
new; 1946: 72,1; 1947: 947, 1948; 85,0
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Wiederauthan 1948-1953

Der leichte Ruickpang der Falugastzahlen im
Jahr 1948 harte Ursache o der Withrungsre-
form.” Im Juni 1948 wurden dabei u. a. Lishne
und Gehiilter im Verhiltnis 10 zu | abgewer-
tet, withrend die Fahrpreise unveriindert blie-
ben. sodass die Benutzung der @ffentlichen
Verkehrsmittel relativ teuver geworden war.
Dazu kamen ab 16. Oktober 1949 erstmals
wieder Fahrpreiserhthungen. Es wurden die
1944 abgeschaflien Teilstreckentarife wicder
eingefiihrt, wobei nun ein bis zwei Teil-
strecken wieder 15 Pfennige, zwei bis finf
Teilstrecken 20 Pfennige und fiinf bis neun
Teilstrecken 25 Pfennige kosteten. Fiir mehr
als neun Teilstrecken (z, B, Gristzingen — Rap-
penwiirt) waren 30 Pfennig zu entrichlen. Fiir
den Spiitverkehr stieg der Fahrscheinpreis von
20 auf 40 Pfennige. Die Zahl der Fahrgiste
sank darauthin im Vergleich zu 1948 im Jahr
1949 drastisch um 39 % auf 51,4 Millionen,
1950 sank die Zahl weiter auf 38,1 Millionen
und verharrte bis 1953 auf etwa diesem Ni-
veau (1951: 37.1; 1952: 39.4; 1933; 40,1).
Entspechend gingen die Einnahmen von 10,6
Millionen Reichsmark im Jahr 1947 auf 6.7
Millionen DM 1949 zuriick.”

Gleichwohl war die Wihrungsreform wesent-
liche Voraussetzung fiir den wirtschaltlichen
Aufschwung der 1950er Jahre. Auch der
StraBenbahnbetrieb der Stadt erholte sich all-
miihlich.” Yor allem aber konnte man mit dem
neuen Geld Notwendiges auch tatsiichlich
kaufen. Die dringend erforderliche Auffri-
schung des Wagenparks konnte erst jetzt ver-
wirklicht werden, Bereits am 28, August 1943
hartte die Stadt Karlsruhe bei der zustindigen
Omnibus-Bedart AG in Berlin-Charlottenburg
s0 genannte Kriegsstrabenbahnwugen (KSW)
bestellt, ndmlich 5 Triebwagen und 10 dazu-
gcharige Beiwagen.” Trotz einer méglicher-
weise erfolgten Anzahlung kamen diese Fahr-
zeuge nicht mehr zur Auslieferung.™ Erst auf
der Tagung der Fachvereinigung der Nahver-
kehrsbetriebe am 17. November 1945 kam die
Angelegenheit erneut zur Sprache. Mir der
Wageonlabrik Fuchs AG Ieidelberg wurden

niihere Verhandlungen aulgenommen. Am 18,
April 1948 bewilligte die Stadt Karlsruhe die
Mittel zur Beschallung von fiinf KSW zum
Preis von je 55 000 RM. Die Wagen wurden
bei Fuchs gebaut, die elektrische Ausriistung
licferten die Siemens-Schuckert-Werke. Auf-
fallend an den Wagen waren die ungewdhnlich
groBen Tiiren beiderseits der lang gezogenen
spitz zulaufenden Plattformen sowie die Quer-
sitze statl der bis dahin iiblichen Léngsbiinke.
Erstmals hatten die Wagenfiihrer einen Sitz an
ihrem Fiihrerstand. der allerdings bei Fahrt-
richtungswechsel zum anderen Fiihrerstand
aus Ersparnisgriinden mitgenommen werden
musste. Auber den stirkeren Motoren boten
die Fahrzeuge keinerlei Komfort. Am 6. De-
zember 1948 erschicnen die ersten zwei
Kriegstralenbahnwagen im  Stadibild. Ur-
spritnglich nur als Provisorien gedacht, erwie-
sen sie sich bis Ende der 70er Jahre als uBerst
robuster und langlebiger Wagentyp. Abge-
schlossen wurde bis zur Wihrungsreform der
Umbau der Lichtstromkreise in den ilteren
Fahrzeugen auf so genannte Einstromkreis-
Beleuchtung mit 40-Volt/40-Watt-Lampen mit
Strombriicke. Die bisherige Stecklampenbe-
leuchtung an dlteren Triebwagen entfiel, wo-
mit schlieBlich alle Triebwagen festeingebau-
te Scheinwerfer hatten. An mehreren Trieb-
und Beiwagen wurde 1951 erstmals Securit-
Sicherheitsglas eingebaut. Zahlreiche Wagen
erhielten eine zusitzliche Federung durch spe-
zielle Schwingmaterialien. ™

Neben diesen Fahrzeuganschaffungen und
-verbesserungen konnten nun auch erforderli-
che Erneverungen des Gleiskérpers in Angriff
genommen werden. Dics betral 2. B, das deso
late Gleisdreieck in der Kaiserstrable Ecke
Karlstrale im Oktober/November 1948 und
am Eitlinger Tor, wo die baulich bemerkens-
werte Kreuzung der 3-Schienengleisanlage
der fritheren Kleinbahn mit der normalspuri-
gen Strecke verschwand."' Mitle Dezember
1949 konnte die vollstindige Gleisanlage zwi-
schen Tullastrale und Durlach mil der neu er-
richteten  Straffenbriicke  iiber die  Giiter
bahngleise in Betrich  genvmmen  werden.
nachdem bereits scit Anfang Seplember das
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Strafenbahnzug cuf der
Nothriicke Durlacker
Allee iiber die
Giitergleive Karlsrihe -
Hagsfeld, April 1949

siidliche Gleis befahrbar war. Damit war end-
lich wieder ein durchgehender Linienverkehr
zwischen Stadtinnern und Durlach méglich.
Das Jahr 1950 stand nach wie vor im Zeichen
der Instandsetzung. Dic bei Kriegsende ge-
sprengte Altrheinbriicke auf der Strecke nach
Rappenwin wurde fertig gestellt. Ebenfalls
auf der Daxlander Linie konnte im Herbst
1950 mit der unumgiinglich gewordenen Sa-
nierung der eingleisigen Stralienbahnbriicke
zwischen Entenfang und Romerhof (Eckener-
stralic) begonnen werden. Dabei mussten die
seit 1928 unveridndert gebliebenen holzernen
Briickenbeliige und Schienen ausgewechsell
bzw. saniert werden. Auch im Betriebshof in
der Tullastrafie wurden die Gleisanlagen geiin-
dert, um Platz fiir eine weitere Wagenhalle zu
schaffen, die sich sudlich an die bisherigen
Depotgebiude anschloss."” Diese \Wagenhalle
1T konnte Anfang 1951 in Betrieb genom-
men werden. Withrend der RBauphase hatten
die Fahrgiiste von und nach Durlach am
Schlachthof (Tullastralle) fur einige Wochen
ginen so genannten Inselbetrieb zwischen
Karlsruhe und dem éstlichen Stadtteil hinzu-
nehmen. Gleichzeitig wurde mit dem Bau ei-
nes Lagerplatzes mit Gleisanschluss fiir Gleis-
und Oberleitungsmaterial zwischen Weinweg
und Gerwigstrale begannen. der bis heute be-
nutzi wird. Trotz gestiegener Lohnkosten und
Materialpreise  wurden  Gleiserneneningsar-
heiten forigesetzr, Wartehallen und Halrestel-

lensdulen traten mehr und mehr in Erschei-
nung." Erstmals nach dem Zweiten Weltkrieg
konnte 1953 den Fahrgisten ein gedruckter
Fahrplan offeriert werden, der an den Halte-
stellen angeschlagen wurde. ™ Zwel Triebwa-
gen wurden als Reklamefahrzeuge umge-
schrieben und ein Triebwagen als Hilfswagen
umgebaut. In Betrieb waren Ende 1952 88
Triebwagen, 87 Beiwagen und 9 sonstige
Fahrzeuge. Ab 10. Oktober 1952 wurde der
meterspurige [ndustrieverkehr zwischen West-
bahnhof und Betrieben in der Gartenstralie
durch Culemayer-Betrieb ersetzt, bei dem die
Eisenbahnwaggons aul Tiefladern befGrdert
wurden." Auch der Marktgiiterverkehr mit
Strabenbahnfahrzeugen wurde im Oktober
1952 eingestelll. Private Lastkraftwagen tra-
ten an seine Stelle. Im Oktober 1953 endete
der Post-Paket-Strabenbahnverkehr. Seit Au-
gust 1948 hatte wegen Treibstoffmangel, wie
7u Kriepszeiten, ein Posttrichwagen die bei-
den Postiimter bedient. Thn ersetzien posteige-
ne Lastkraftwagen. Hier zeigte sich erstmals
in der Zeit nach dem Zweiten Weltkrieg
zuniichst den Giiterverkehr mit der Strafien-
hahn betreffende Konkurrenz durch Kraftfahr-
zeuge"™

Im Jahr 1949 ging die Betriebsfilhrung erst-
mals verstiirkt auf Kundenwiinsche cin.' So
wurden unter andercm die Spitverkehrszciten
der Linie 11 Friedhof — Hagsfeld an den
Wachenenden erheblich verlingert, Freilich



Wulfram-Christian Geyer

e 1

Nach der Triimmerrdumung regen sich wm den Marktplaiz in Behellsbawten wieder geschdftliche Aktivitdiren.
Die Strafenbahnen legen mit ihiven pelb-weiflen Lackierungen Wert auf ein reprisentanives Erscheinungsbild.

musste durch deren Pendelbetricb nochmals
am Durlacher Tor umgestiegen werden. Eine
Erschwernis, die fiir den heutigen Fahrgast
kaum noch nachzuvoellziehen ist. Doch damals
gab es zum Gffentlichen Nahverkehr keine
Alternative. Ein anderer jahrzehntelanger
Wunsch der Fahrgiiste wurde auf einfache Art
erfiillt: An den Plattformscheiben der Beiwa-
gen wurde jeweils das Nummernschild der be-
treffenden Linie angehracht. Der Laufweg
hzw. der Zielpunkt des betreffenden Wagen-
zugs blieh allerdings unklar. Im Oktober 1949
wurde zudem wieder Linie 7 eingefithrt. Sie
verkehrte Hauptbahnhof - Riippurrer Stralle -
Marktplatz — Miihlburg — Knielingen, in der
Gegenrichtung iiber Miihlburg — Hauptpost -
Karlstrafie — Hauptbahnhof. Entsprechend den
gednderten Verkehrswiinschen der Fahrgiiste
wurde ab Juni 1951 Linie 1 wicder nach Knie-
lingen gefiihet, im Tausch it Limie 7 zom
Rheinhafen. Auch [ir andere Linien gallen
neue Steckenfiihrungen,™ Der 10-Minuten-

Betrieb auf den Linien 1 -7 blieb unveriindert.
Die Endhaltestelle der Linien 4 und 5 wurde
schon im August van der Kriegsstrafie nach
Westen hin in die Kesslersirafle verlegt, womit
auf der Hihe des alten Gasthauses zum
Kithlen Krug eine neue, durch ihre Uniiher-
sichtlichkeit nicht ungefiihrliche Kreuzung
mit der meterspurigen Industrieklembahn ent-
stand, die bis 1952 bestand.™ Wiihrend der
Bauarbeiten endeten Linien 4 und 5 am Wein-
brennerplatz, von wo ein Pendelwagenverkehr
bis zur Yorckstralle bestand, Auf die schon
lingstens totgesagte meterspurige  Strallen-
bahn Friedhof — Hagsfeld konnte und wollte
man weiterhin nicht verzichten. Angesichts
der immer noch angespannten wirtschafili-
chen Lage konnten die jahrzehntealten Pline
einer Verliingerung der Rintheimer Linie nach
Hagsfcld auch mcht wimgesctzt werden, Damit
wire codlich cin durchgehender Stualbienbahin-
verkehr maglich gewesen., Der schlechie Zu-
stand der Meterspurlinie 11 filute sogar dazu,
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dass dic Riickleitung des Stromes durch die
Schicnen infolge  durchgerosteter  Laschen
nicht mehr durchgchend gewihrleister war,
Entsprechend kam es vor, dass Falzeuge auf
freier Strecke liegen blieben."" Der seit 1929
bestehende Pendelverkehr zwischen Schlacht-
hof (TullastraBe) und Rintheim blieb so unver-
iindert.

Im Geschiftsbericht fiir das Jahr 1949 hatten
die Verkehrsbetriebe in ihrem Jahresbericht
noch festgestellt, dass die gefahrenen Wagen-
kilometer trotz der rickliufigen Fahrgasizah
len und Einnahmen um 11% zugenommen
hétten. Dies sei ein Beweis dafiir, ,.dass der
Betrieh bemiiht war, durch vermehrien Fahr-

Letzre Avbetren vor
Fertipsteliung der
Endschletfe fiir die
Verkingerung der Linie §
cur Newreater Strafie

zengeinsatz die Abwanderung von Fahrpdisten
auf andere Verkehrsmittel, wie die jetzt wieder
unbeschriinkt kiiutlichen Fahrrdider und Kraft-
falrzeuge, entgegenzuowirken."" Auch im Ge-
schiiltsbericht fiir 1951 wird die Stagnation
der Fahrgiste mit einem optimistischen Blick
in die Zukunft kommentiert: ,.Es wird erwar-
tet. dass der Riickgang wieder aufhért und nun
wieder eine der Ausweilung des Verkehrsnet-
zes entsprechende Zunahme der Beltrde-
rungsfiille eintreten wird.”"* Durch die milde
Wilterung im Winter 1952/53 waren jedoch
die Voraussetzungen fiir eine Verbesserung
der Fahrgastzahlen und der Eimnnahmen der
Verkehrsbetriebe weit schlechter als in den
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vorangegangenen Jahren. Trotzdem nahm die
Zahl der beltrderten Personen erstmals wie
der zu. Dies machte sich vor allen Dingen in
den Hauptverkehrszeiten bemerkbar, fur des-
sen Bewiltigung der vorhandene Wagenpark
vielfach nicht ausreichte.'” In diesen Jahren
kam es in guter Voraussicht zu den ersten
Streckenneubauten seit 1929, Dabei ist beson-
ders die Verlingerung der Gleise in der Sie-
mensallee bis zur Neureuter Landstrafle zu
nennen, wo eine Endschleife am Endpunkt der
Linie 5 errichtet wurde, Aullerdem wurde be-
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gonnen, am Ortseingang in Knielingen ent-
lang der noch nicht ausgehauren Rhein-
briickenstralie eine eingleisige Anlage zn er-
stellen. Zusammen mit den bestehenden
Gleisen in der Saarlandstralie entstand auch
dort eine Endschleife (heute Elsiisser Platz),
mit der das bisherige umstiindliche Rangieren
der Wagenziige der Linie 1 entfallen konnte.'
So waren denn am Ende des Jahres 1953 die
Vorboten besserer Zeiten fiir den Nahverkehr
erkennbar, die in den folgenden Jahren erfreu-
liche Gestalt annalimen.
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Klaus Miiurer

REGIONALVERKEHR AUF STAATSBAHNSTRECKEN

VOR 1900

Als im Jahre 1838 der Bau der ,,Hauptbahn*
der ,,GroBherzoglich Badischen Staatsbahn™,
der zweiten Staatsbahn in Deutschland, he-
gann, dachten die zustindigen Minner und
Gremien nur daran, die grolien Stiidie des lang
gestreckten Landes miteinander zu verbin-
den.'! Doch schon der Eisenbahnlandiag von
1838 haltte unter Hinweis auf volkswirtschaft-
liche Interessen beschlossen, die Bahn nahe
am Gebirgsrand vorbeizufiihren und die an
den Ausmiindungen der Tiler gelegenen volk-
reichen Orte zu erschlieBen, Statt der geplan-
ten acht Bahnhdfe in Mannheim. Heidelberg,
Karlsruhe, Rastatt, Offenburg, Freiburg, Basel
(Badischer Bahnhof), und Konstanz cntstan-
den schlietilich bis 1851 bereits 47 entlang der
Strecke, da sich in vielen zuniichst nicht ein-
geplanten Gemeinden der Wunsch nach einem
Anschluss an die groBie Hauptbahn regte. So
erhielt in der Nihe von Karlsruhe Bruchsal
unter Hinweis auf seine frithere Funktion als
Bischofsresidenz Anschluss an die Bahn, den
man der fritheren Residenz Durlach dann
chenso wenig verweigern kannre. Auch Entlin-
gen bekam, allerdings gut 2 km vor der Stadt,
einen Bahnhof.”

Bei der weiteren Erschhiebung des Landes
durch das neue Verkehrsmittel wollte sich der
Staat zuriickhalten und den Bau von Bahnlini-
en privaten Finanziers iiherlassen, den Betrieh
dicser Strecken aber in cigene Regic libernch-
men, Insgesamt entstanden so elf mit Privat-
kapital gebaure, aber vom Staar beticbene
Rahnen, Kleinbahnen im Privatbesitz und -he-
trich wurden in Baden im Gegensatz zu ande-

ren deutschen Lindern erst nach 1878 konzes-
sioniert, als ein Reichsgesetz die dazu ndtige
Grundlage schuf. Ein entsprechendes Landes-
gesetz. war in Baden immer wieder ver-
schleppt worden.” Bevor im Folgenden die
beiden fiir Karlsruhe wichtigen Kleinbahnen -
die Albtalbahn und die Lokalbahn — ausfiihrli-
cher behandelt werden, soll kurz auf den | Re-
gionalverkehr* durch die Staatsbahn und die
drei , Privatbahnen” eingegangen werden, die
schon schr frith Teile des Karlsruher Umlan-
des erschlossen.

Eriffnung des ersten Karlsruher Bahnhofs

Nachdem die erste Teilstrecke der Staatsbahn
zwischen Mannheim und Heidelberg 1840
eroffnet worden war, erreichten die ,.Gleise
des Fortschritts™ 1843 Karlsruhe. Erst 1855
konnte man bis Basel und 1863 bis nach Kon-
stanz reisen. Ohne besondere Feierlichkeiten
wurde am 10. April 1843 die fiir Karlsruhe so
wichtige Verkehrsverbindung in Betrieh ge-
nommen. Schon im April fuhren auf der
Strecke Karlsruhe — Heidelherg knapp 50 000
Personen. Die meisten, niimlich etwa 16 500,
pendelten zwischen Karlsruhe und Durlach.
I Juni kamen rund 54 500 Reisende in Karls-
ruhe an, davon pendelten 31000 zwischen
Karlsruhe und Durlach. Diese Zahlen belegen
das Bediirfnis nach einer regelméBigen und
billigen Verkehrsverbindung ins nahe Umland
von Karlsiuhe, Ab Juni 1843 verkehrten vier
Lipe von und nach Mannheim. Auficrdem
fuhren tiglich zwei Zugpaare zwischen Karls-
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ruhe und Bruchsal und vier — an Sonn- und
Feiertagen sechs — Lokalziige von Karlsruhe
nach Durlach und zurick. Die Verhindung
Durlach — Karlsruhe erméglichte somit den
ersten ,,Regionalverkehr”, der sich allméhlich
weiterentwickelte.

Die Bahnlinie nach Pforzheim

Mit der Staatsbahnlinie iiber Durlach durch
das Pfinztal nach Pforzheim bekam Karlsruhe
cine weitere fiir den Regronalverkehr nacht un-
bedeutende Verbindung. Um diese Linie war
seit der Mitte der 1840er Jahre heftig gestrit-
ten worden, da sie oder die Linie iiber Bruch-
sal/Bretten die Verkniipfung mit der wiirttem-
bergischen  Eisenbahn herstellen  sollte.

Obgleich die Bahn von Bruchsal durch den
Kraichgau — vom Land Wirttemberg gebaut
und betrieben — bereits 1853 ertffnet worden
war, baute Baden zur Anbindung der Pforzhei-
mer Bijouterie-Fabrikationen auch die ur-
spritnglich vorgesehene Verkniipfung, Da die

Klaus Miurer
Strecke wepen der Bavarbeiten am Ploreghei-
mer Tunnel von 1859 bis 1861 nur bis Willer-
dingen betriecben werden konnte, leble™ sic
die ersten beiden Jahee nur vom Regionalver-
kehr der Bevélkerung in den Ortschaften des
Pfinzials (Grotzingen, Berghausen. Sollingen,
Kleinsteinbach, Singen und Wilferdingen).’
Allerdings war die Eisenbahn in den 1860er
Jahren noch kein Massenverkehrsmittel. Die
liindliche Bevilkerung musste sich erst an die
newe Technik gewdhnen, griBere Fabriken in
Karlsruhe und Durlach waren erst im Entste-
hen begriffen und die wirtschaftliche Lage des
Landes war noch recht schwach. auch durch
die Nachwirkungen der Revolutionsjahre 1848/
49, die sowohl auf politischem wie auf wirt-
schaftlichem Gehiet sehr tief greifend waren.

Die Maxauhahn

Die Stadt Karlsruhe erkannte in der Amiszeil
des Oberbiirgermeister Jakob Malsch (1848 —
1870) mit als erste Stadt dic Bedeutung und

Blick in die Karlsohed
Bahmhofshalie wm
f90. Die Abfahristafel
aitbr amen Lindruck von
den Bahnverbmdungen
in die Region,
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die Miglichkeiten des newen Verkehrsmitels,
Schon seit 1853 unternahm die Stadt Versu-
che, den Staat 2um Bau einer Bahnline nach
Maaw, Gber Mihlburg und Kniclingen, o be-
wegen." Sie versprach sich davon eine wesent-
lich bessere Verbindung zum Rhein, da der
nichste Rheinhafen bei Schrick (ab 1833
Leopoldshafen) mit Pferdefuhrwerken fiir den
Giiterverkehr nur schwer 7u erreichen war.
Die Stadt erwartete davon zugleich eine he-
deutende Vergrilerung des hisher kleinen
Maxaner Hafens. In der Stadt war der Tras-
senverlauf lange umstritien, da eine zu nahe
Lage der Bahnlinic an der Bebauung als Hin-
dernis Fir cine Erweiterung nach Stiden und
Westen angesehen wurde, eine zu fernc Lage
dagegen als schiidlich fiir die Benutzerfre-
quenz.’ Sie fithrte schlieBlich durch die heuti-
ge Mathy-/Hans-Sachs-Strabe {iber dic Hilda-
promenade i Richtung Mithlburg, In den
staatlichen Stellen war die ZweckmiBigkeit
und der Nutzen der Bahn lunge umstritten, sie
wirde schlieBilich abgelehnt. Daraufhin baute
die Stadt die Maxaubahn auf eigene Kosten
und tbergab sie 1862 zum Betrieh an den
Staat. Nachdem sie mit der Einweihung der
Pontonbriicke tiher den Rhein im Mai 18635 ei-
ne Verbindung in die Pfalz und bis zum Saar-
land erhalten hatte. entwickelte sich die
Maxaubahn zur ertragreichsten badischen
Eisenbahnlinic mit Jahresrenditen bis iber
15 %. Dazu trug nicht nur der Personenver-
kehr von und nach Mithlburg, Knielingen so-
wic zu der im Rhein verankerten Badeanstalt
bei, sondern vor allem der Giiterverkehr aos
dem Maxauver Hafen.* Diese Strecke war nach
der Wiesetalbahn hei Basel die »2weite hadi
sche Privathuhn mit Betriebsfuhrung durch
die Staatsbahn. Auch nach ErolTnung der Pon-
tonbriicke hatte sie lange Zeit weitaus mehr
Nah- als Durchgangsverkehr, mit Ausnahme
der Kriegsmonate 1870,

Ilie Rheinbahn
Als weilere ..Privathahn mit staatlichem Be-

rieb” erlangte die ,,Rheinbahn®™ Muannheim
Karlsruhe grobe Bedeutung fiir den Karlsru-

|29

her Regionalverkehr, Aul Initiative der Stadt
Mannheim 1868/70 gebaut, v die Gemein-
den in Rheinniihe wie Schwelzingen und
Hockenheim besser an sie anzubinden, brach-
te sie ab Graben die nordwestlichen Hardtge-
meinden Linkenheim, Leopoldshafen. Eggzen-
stein und Neureut der Stadt Karlsruhe nither.’
Wie jede Bahnstrecke, entfachte auch diese
heftige Diskussionen iiber ihre Linienfithrung
zwischen dem Osten und Westen der Stadt,
Giestritten wurde ither die alternativen Trassen
van Neurent znm Mithlhorger Tar im Westen
der Stadt und ab dort mit der Maxaubahn ver-
cint zum Bahnhof in der Kricgsstrabe oder
tiber Rintheim — Gottesaue im Osten der Stadt.
Vor allem die Handel- und Gewerbetreibenden
befiirchteten eine Minderung ihrer Geschiifte
bei der Wahl der jeweils ferner gelegenen
Trassenfiihrung. GroBherzog Friedrich selbst
entschied fir die Sweckenfiihrung tber die
heutige Erzbergerstralie. die zwar die Dorfer
der westlichen Hardt begiinstigte, aber durch
ihre Einfithrung von Westen in den Haupt-
bahnhof an der KriegsstraBe keinen Durch-
gangsverkehr aufkommen lieB. Dieser sollte
auf der .staatlichen™ Strecke aber Durlach
bleiben. Dass diese Entscheidung falsch war,
zeigte sich schon bei der Eréffnung im August
1870, als alle Truppentransporte iiber die
Rheinbahn in Karlsruhe | Kopf machen® muss-
ten. Um diesen Fehler wenigstens fiir durch-
fahrende Ziige von Norden nach Mittelbaden
und umgekehrt, also hauptsichlich Giterziige,
einigermalien zu beseitigen, wurde schon an-
fangs der 70er Jahre die . Kurvenbahn™ ge-
baut. Sie zweigte am Ende der heutigen Ma
thystrabie bei der Gartenstralie von der Rhein-
und Maxauhahn ab, fithrte durch die heutige
Jollystrabe und westliche Bahnholstralle zur
Hauptbahn nach Ettlingen, die etwa im Ver-
lauf der heutigen Beiertheimer Allee lag. An
die Kurvenbahn erinnert heute noch die
Hirschbriicke. die nach dem Wachstum der
Stadt iiber die Bahnlinie hinweg seit 1891 die
beiden Siidweststaditeile verbindet. Mit dem
Bau des neuen Giiterbahnhofs im Siidosten
der Staclt 1895 wurde die Kurvenhahn tiher-
flissig und wieder ahgebant. Die Maxanhahn
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Am Balmhof Miihiburger Tor nach 1900, Hier kreuzten die Maxan- wnd die Rheinbahn die Kaiserallee wnd
die Straffenbalingleise. Im Vordergrand eine Drehscheibe fiir das Giitergleis zum Stéddnschen Gaswerk und
zur Rrouerei Priniz.

Ansiche der Hirschbriicke in Richeung Westen wm 1875, in Bildmine die Kurvenbaln, am recfien Bildrand die
Mexau- wnd Bheinbaln vam Hanpthahnhof
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teilte dieses Geschick nach dem Bau einer
weiter sildlich gelegenen Streckenfithrung im
Zusammenhang  mit der Neuplanung  des
Karlsruher Hauprhahnhofs, der 1913 in Be-
trieb ging (s. oben 5. 72-80).

Die strategische Bahnlinie von 1895

Die Rangiermanover von der Rhein- zur Ma-
xaubahn und die an der Maxauer Ponton-
briicke — hier mussten lingere Ziige zerlegt
und mil extra leichien Brickenlokomaotiven
ither die Pontonbriicke gezogen werden -
fithrten zur Forderung des deutschen General-
stabs nach einer Strecke Graben — Friedrichs-
tal — Blankenloch — Hagsfeld — Karlsruhe

Forchheim — Durmersheim — Bietigheim

Otigheim — Rastait und weiter iiber die feste
Rheinbriicke bei Wintersdorf nach Roeschwog."
Mit dieser Strecke wurden zwar die genannten
Gemeinden ab 1895 durch die Staatsbahn gut
an die Stadt angebunden, jedoch sehr zum
Nachteil der nach langen Verhandlungen 1890
eroffneten Lokalbahn (s, unten, S, 133 ff.). Die
Staatsbahn fuhr von Friedrichstal und Blan-
kenloch, aber auch von Durmersheim wesent-
lich schneller zum Bahnhof in der Karlsruher
Stadtmitte als die meterspurige Lokalbahn.

Die Kraichgaubahn

Ein Musterbeispiel fiir die Forderung des Re-
gionalverkehrs im Interesse der Stadt ist der
Bau der Kraichgaubahn." Bereits im Jahre
1865 waren in Eppingen und Bruchsal Bestre-
bungen aufgeckommen, die beiden Stidte
durch cine Bahn zu verbinden und damit den
kKraichgau an den Eisenbahnverkehr besser
anzuschlicben. Die  Strecke  Sturtgart —
Miihlacker — Bruchsal — Mannheim beriilirte
den Kraichgau im Siiden zwar schon ab 1833
als wiirttembergische Staatsbahn, sie diente
aber vor allem dem Durchgangsverkehr zum
Rhein. Ahnlich war ¢s im Norden des Kraich-
gaus mil der 1862 crdfineten Odenwaldbalin
tiber Neckargemiind — Waibstadt — Neckarelz,
Bald wurde auch Bretten bei dicsen Bestie-
bungen akliv, als man dort merkte, dass dic Li-
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nie von Eppingen uber Ubstadt nach Bruchsal
fuhren sollte. Doch verliefen zuniichst alle Be-
strebungen im Sande. da der badische Staat
mit seinen Finanzen durch andere Bahnbauten
bereits stark beansprucht war und noch unge-
Kliirt war, ob die Bahn hinter Eppingen ins ba-
dische Sinsheim oder ins wiirttembergische
Heilbronn  weitergefiihrt  werden  sollte.
Wihrend des Krieges 1870/71 ruhten alle Pla-
nungen, wurden aber bald danach von dem
neuen Oberbiirgermeister Lauter (1870-1892)
mit dem Ziel immer weitere Kreise der Um-
gebung Karlsruhes durch die Erbauung von
Eisenbahnen in nihere Bezichung zu der badi-
schen Haupt- und Residenzstadt zu bringen®
tatkriftig weitergetrieben."”

Nach vielen weiteren Hindernissen (u. a. Fra-
gen der Finanzierung, der zu beauftragenden
Bauvunternehmen) konnte 1876 mit dem Bau
auf Kosten der Stadt begonnen werden. Die
Erdffnungsfeiern am 14, Oktober 1879 fanden
in Anwesenheit des GroBherzogs Friedrich
und zahlreicher Wiirdentriiger in Eppingen
statt. Die Erdffnung der Strecke bis Heilhronn
criolgte erst im August 1880. Den Betrieb der
neuen Bahnlinie {bernahm  wiederum  die
Staatsbahn. Sie hatte allerdings keinen grofien
Gefallen an der Strecke, was schon bei der
Planung begann und iiber 100 Jahre andauern
sollte. So lied sie anfangs nur vier Personen-
zugpaare verkehren, erst 1898 kam ein fiinf-
tes, im Sommer 1900 sogar ein sechstes Zug-
paar Karlsruhe - Heilbronn hinzu.  Die
urspriinglich erhoflte Aufwertung der Strecke
durch Durchgangsverkehr blieb bis zu den
Kriegsmaterial-Transporten 1914 aus. Doch
fiir die Verhindung des Kraichgaus mir der
Stadt, fiir die sterig wachsende Zahl der in den
Fabriken Durlachs und Karlsruhes Arbeit su-
chenden Landbevilkerung, fiir die Lebensmit-
telversorgung der Stadthevilkerung nach zwei
Weltkriegen, aber auch fiir den Fortschritt und
die Entwicklung des Kraichgaus behielt die
Kraichgaubahn iiber viele Jahrzchnte dic Be-
deutung, die Oberbiirgerimeister Wilhelin Lau-
ter vorausgeschen hatte.

Erst miut dem steigenden Wohlstand in den
O0cr Jahren und mit der zunchmenden Motori-
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sicrung sank die Bedeumng der Kraichgau-
bahn. Nicht farderlich war auch der Einsatz il-
teren Wagenmaterials, selbst die spiteren
Schienenbusse konnten die sinkende Nutzer-
frequenz nicht wenden. So bestand schon in
den 1970er Jahren die Gefahr der villigen
Stillegung der Strecke. Erst mit dem neuen
Nahverkehrskonzept  der  Albtalbahn-Ver-

kehrsgesellschaft fiir die Region wurde der
Strecke Karlsruhe — Bretien, dann bis Eppin-
gen und Heilbronn eine besondere Bedeutung
zugemessen und mit dem Einsatz modernsten
Materials bewiesen, dass die Strecke mit einem
suten Verkehrsangebot wirtschafilich berrie-
ben werden kann (s. unten S. 258-260).

Die Verbindung nach Ettlingen

Oberbitrgermeister Lauter verfolgte seit Be-
ainn der 1870cr Jahre cin weitercs Bahnpro-
jekt. Mit einer Verbindung tiber Rippurr nach
Euwlingen bis 2u den dortigen Spinnereien und
den Steinbriichen sollten die Bediirfnisse der
Arbeiter und Bauunternehmer aus Karlsruhe
nach wirtschaftlicheren Verkehrsmoglichkei-
ten erfiilll werden. Lauter dachte aber auch an
den Erholungswert der Albtalhdhen.” Fr er-
lebte jedoch nur noch den Bau der 1885 eroff-
neten Seitenbahn von der Staatsbahnlinie nach
Ettlingen hinein. Die Albtalbahn, die ihm vor-
schwebte, konnte erst ab 1897 verkehren.
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D¢ Karlsruher Lokalbahnen

Klaus Bindewald / Wolfram-Christian Geyer

DIE KARLSRUHER LOKALBAHNEN

Zu Beginn der 1880er Jahre klafften im Netz
der Regionalstrecken rings um Karlsruhe zwei
Liicken, die von den betroffenen Ortsbewah-
nern als Missstand emplunden wurden. Dies
betraf die Dorfer Rintheim, Hagsfeld, Spick
in der nordlichen und die Orte Forchheim,
Morsch und Durmersheim in der siidlichen
Hardt. Auf Initiative aus deren Reihen ent-
stand bis 1890 eine meterspurige Lokalbahn,
die die Verbindung zur Residenzstadt Karls-
ruhe herstellte. Dem Unternehmen war keine
lange Existenz beschieden, da seit 1895 die
Staatsbahn mit ihrer weitgehend parallel ver-
laufenden ..strategischen Linie” Konkurrenz
machte. Die Stadt Karlsruhe, welche die Bahn
1915 iibernahm, trug auch wenig zu ithrem Ge-
deihien bei. Dennoch hat nach der Stilllegung
1937 bzw. 1955 der grélie Teil der fritheren
Strecke mit der Stadibahnlinie S 2 seit 1997
eine Wiederbelebung erlahren.

Planung und Finanzierung der Karlsruher
Lokalhahn

Angereet wurde eine Bahnverbindung zwi-
schen Karlsruhe und den nordlich gelegenen
Otschaften in der Hardt erstmalig withrend ei-
ner Bilrgerversammlung der Gemeinde Hags-
feld am 1. Februar 1883, Ein Ausschuss soll-
te die Rentabilitit einer solchen Verbindung
priifen. Mechrere Ortschaften in der Umgebung
schlossen sich dem Projekr an. Gedacht war an
cine normalspurige Dampfhahn. Die hierfir
errechneren Kosten  lieflen die Baupline
zuniichst  scheitern. Inzwischen wunschten

auch Ortschaften stidlich von Karlsruhe eine
Bahnverbindung in die badischen Residenz-
stadt. Besonders die Gemeinde Durmersheim
torderte eine gunstige Verkehrsmiglichkeit;
eine |885 in privater Initiative eingerichlete
Pferdeomnibuslinie Karlsruhe — Durmersheim
musste nach wenigen Monaten wieder aufge-
geben werden.

Die Interessenten verhandelten nun mit der
Stadt Karlsruhe. An einer weiteren Versamm-
lung am 8. November 1885 nahm der Karlsru-
her Birgermeister Karl Schnetzler teil* Er
konnte jedoch nicht die gewiinschte Unterstiit-
zung fiir das Vorhaben in Aussicht stellen. Die
Stadt wollte das Bahnbauprojekt ndmlich von
der ,,Vereinigten Karlsruher — Miihlburger und
Durlacher Plerde- und Dampfeisenbahn-Ge-
sellschafi® ausfihren lassen. die seit 1881 nor-
malspurige Pferdebahnlinien im Stadizentrum
sowie eine Dampfbahn nach Durlach betrieb.
Der Plan, den Nahverkehr in der Stadt und in
das Umland in einer Hand zu vereinigen,
scheiterte. Dennoch stellte der Karlsruher
Buirgerausschuss 1887 Mittel bereit, um not-
wendige Vorarbeiten [ den ndrdlichen Teil
der Bahn zu sichern, Man suchte nach einem
Konsortium, das sie finanzieren sollte. Als Er-
gebnis intensiver Verhandlungen war das aus
Hermann Bachstein in Berlin als Generalun-
ternehmer, der Bank fir Handel und Gewerbe
in Darmstadt, der Rheinischen Kredithank in
Mannheim sowie der Firma Ladenburg und
Sithne in Mannheim gebildete badische Eisen-
bahn Konsortium  bereit, die erforderlichen
Mitlel zu geben.
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Den Bau des Bahnabschnitts Karlsruhe — Dur-
mersheim wollte das Konsortium allerdings
nur iibernehmen, wenn die interessierten Ge-
meinden das Gelinde fiir den Bau unentgelt-
lich abtreten wiirden. Dafiir waren 104 763
Mark aufzuwenden. Dariiher hinaus mussten
die Gemeinden eine so genannte Umlagefrei-
heit zusichern, bis diese Linie einen jiihrlichen
Reinertrag von viereinhalb Prozent abwerfen
wiirde, Nachdem man sich dariiber cinigte, be-
antragte das Konsortium am 20. Mirz 1888
die Konzession lir eine Lokalbahn Durmers-
heim — Miihlburg — Karlsruhe. Sie wurde im
Dezember 1889 fiir 50 Jahre zugleich fiir die
Strecke Karlsruhe — Spock und die Zweighahn
Grinwinkel — Daxlanden durch das GroBher-
zogliche Ministerium fiir Finanzen erteilt,”
Uber die zu wihlende Spurweite fiir die Bahn
bestand anfangs keine Einigkeit. Nach Besuch
der Bahn Liestal — Waldenburg (Spurweite
750 mm) einigte man sich auf den Bau einer
Kleinbahn mit der in Baden gebriiuchlichen
Schmalspur von 1000 mm.*

Die technische Ausfiihrung der Bahn wurde
am 15. Dezember 1888 bekannt gemacht:
WFiir den Oberbau der Bahn ist ein eisernes
Langschwellensystem und cine Spurweite von
1.0 m Breite gewiihlt. Das Bahngleis soll in
der Kriegsstrafic und im Stadueil Miihlburg
sowie in dem Orfe Grilnwinkel und auf der

1:3:} Waffenfabrik, :j} Konsun, 4:?:} Haid & Neu,

Staatzbahn

Staatshbahn bis 1913

freien Stralienstrecke Grilnwinkel — Miihlburg
in die Straenfahrbahn versenkt und mit Ril-
len versehen, auf der offenen Strabe zwischen
Griinwinkel und der Karlsruher-Ettlinger
Amisbezirksgrenze aber unter Beniitzung des
StraBenbanketts und eines Teils der Fahrbahn
aufl einem selbstindigen Bahnkorper zu liegen
kommen; [...] Haltepunkie sind in Aussicht
genommen bei dem Hauptbahnhof Karlsruhe
mit einem Umsatzgeleise fiir Personenziige,
beim Karlsthor, bei der Westendstrabe und an
der Schwimmschule-Allee (fiir den Sommer).
Auf der Bahnstrecke Karlsruhe bis Griinwin-
kel sollen ausschlieBlich nur Ziige fir den Per-
sonenverkehr gehen. Fiir den Betrieb gelangen
Fahrzeuge von 2,45 m Breite zur Verwendung,
jedoch ist zur Vermeidung des Umladens von
Magsengiitern, insbesondere aus und nach den
Sinnerschen  Btablisscments in Griinwinkel
der Transport von Hauptbahnwagen von 3.2 m
Breite auf sog. Trues vorgesehen.™

Die Stadt Karlsruhe stellte 9470 gm Geliinde
auf einem Teil des 1874 geschlossenen ., Alten
Friedhofs™ unweil des Staatsbahnhofes fiir ei-
nen Lokalbahnhot in der Kapellenstralie zur
Verfligung. Dort wurden auch Abstellanlagen
und die Betriebswerkstail der Karlsruher Lo-
kalbahn (KLB) errichter” In spiteren Jahren
kamen noch ein normalspuriges Ubergabe

aleis zum gegeniiberlicgenden Giiterbahnhof
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der Staatsbahn an der Kriegsstrabe (1934 ab-
gebaut) und eine nur wenig benutzie Rollwa-
gengrube hinzu. Die Linienfiihrung der Dur-
mersheimer Strecke durch die Kricgsstrabie
hatte schon bei Bekanntgabe des Bahnprojekis
zahlreichen Widerspruch der dortigen Bewoh-
ner entfacht. Die dort wohnenden ..besseren
Herrschaften™ fiihlten sich durch das Gebim-
mel und Gepfeife gestért und vom Dampf und
Rauch beliistigt. Der bei den Ministerien ein-
sebrachte Protest hatte nur zur Folge, dass die
KLB durch die Kriegsstrafie als eine der vor-
nchmsten Wohngegenden Karlsruhes keine
Giiiter beltrdern sollie. Der Bau einer geplan-
ten 2.2 Kilometer langen Gilterbahnstrecke
Lokalbahnhol Grinwinkel — Bahnhof Miihl-
burg (heute Fliederplatz) unterblicb. Damals
bestanden schon Pline zu Verfinderungen der
Anlagen der Grolherzoglichen Staatsbahn,
die 1913 zur Schliefiung des Miihlburger
Ruhnhofs lihrte.” Die Giiterziige wurden des-
halb vom Lokalbahnhol durch die Stadt nach
Grinwinkel und in die stdlichen Hardtorte ge-
fiihrt, ubgleich dazu keine vlfizielle Genehnu-
gung vorlag.” Neben dem Gilitertransport iber-

nahm die lLokalbahn auch Postbeforderung.
Schon 1902 gab es zwei kombinierte meter-
spurige Posi- und Gepiickwagen.” Die Posibe-
forderung ist etwa 1920 erloschen.

Die Durmersheimer Strecke

Die am 6. Oktober 1890 erittnete Durmers-
heimer Strecke [ithrte vom Lokalbahnhof
durch die Kregsstraic am dort bis 1913 be-
findlichen Staatsbahnhof entlang." Weiter
verliel” das Gleis im Zuge der heutigen Wein-
brenner- und Yorkstralle zum Haltepunkt
Schwimmschule (nach 1915 | Kiihler Krug™).
Das Gleis verliefl bis zur ErofTnung des Giler-
bahnhofes , Zeppelinstrafie™ (1893) im Zuge
der heutigen Keblerstralie und wurde danach
weiler  siidlich  zur  Zeppelinstrafie  ver-
schwenkt. Die Lokalbahn kreuzte dann ni-
veaugleich — mit diberhihten, jeweils unter-
brochenen Schienen — fiinf bzw, sechs Gleise
der Staarshahn, Weirer ging es nach dem his
1909 selbstiindigpen Griinwinkel (Kilometer
5.5). wa die Branerei nnd Presshefefabrik Sin-
ner damals vielen Menschen Arheit hot. Von
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hier aus lag die Strecke bis Forchheim (Kilo
meter 9.0) meist neben der Landstralie (der
heutigen BundesstraBe 36) und durchiuhr die
ses Dorf. Weiter fiilrte dic Trasse nach
Morsch (Kilometer 12.0), wobei sie zwischen
Bickesheim und dem Endpunkt Durmersheim
(Kilometer 14.8) im Strafienplanum lag. In
Durmersheim, seit dem Ersten Weltkrieg
Standort der Mobelindustrie. befand sich eine
kleine Bahnwerkstatt.

Innerhalb von Karlsruhe und Griinwinkel gab
¢s entgegen der urspringlichen Planung nicht
vier, sondern acht Zwischenhalte. Als Hemm-
nisse fiir einen reibungslosen Betricb erwies
sich, dass es am Hauptbahnhof an der Kriegs-
strabe weder Haltepunkt noch Ausweichgleis
gab und zwischen Lokalbahnhof und Grenz-
strabie (heure Moninger-/Kriegsstralie) im Stadt-
gebiet keine Zugbegesnung moglich war. Die
Bahnhiofe verfiigten jedoch {iber Ausweich-
und Abstellgleise und waren durch Telefon
untereinander verbunden. 6.5 Kilometer der
14,8 Kilometer langen Strecke waren auf eige-
nem Bahnkorper verlegl, der andere mit Ril-
len- oder Vignolschienen ausgestattete Teil lag
im Straenpflaster. Die Inbetriebnahme war
ein grofies Ereignis: eine Zeitung schrieh:
«Ganz Karlsruhe stand Kopf, als die Lokal-
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hahn von einer begeisterten Menschenmenge
umjuhelt durch dic SwaBen unserer Stadt
fuhr.“"

Die Spoicker Strecke

Auf der Strecke Lokalbahnhot — Hagsfeld —
Spiick wurde der 6ffentliche Verkehr am 29,
Januar 1891 aufgenommen. Das erste Teil-
stiick bis zum Friedhof war schon drei Mo-
nate zuvor in Betrieb gegangen.™ Die Bahn
fillete vom Lokalbahnhof in nordwestlicher
Richtung durch die Karl-Wilhelm-Stralle am
.MNeuen Friedhof™ (Kilometer 1,0) entlang und
erreichte nach Haltepunkt Rintheim (heute
Hirtenweg, Kilometer 2,0) Hagsfeld (Kilome-
ter 4,0). Anschliefiend lag das Gleis in ostli-
cher Seitenlage der Strafie und fiihrte etwa 300 m
westlich an Biichig vorbei. Blankenloch be-
sall zwei Stationen. Umsiiumt von KartofTel-
und Spargelfeldern folgte Schloss Stutensee
(Kilometer 11,0 ), das dstlich umfahren wur-
de. Heute erinnert dort die Briicke iiber den
Treckenbach an die Dampfbahnzeit. Danach
wurde die 650 m westlich des Ortes liegende
Haltestelle Staffort (Kilometer 12.5) erreicht,
sodann die durch regen Tabakanhau gekenn-
zeichnete Gemarkung Friedrichstal (Kilome-

Lokalbahn tam linken
Rildrand) wid
Srraflenhalin var dem
ehemaligen
Karlsruher
Hauprbatuiliof an der
Kriegssiralie wm 1905
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ter 14.00). Der Endpunkt der KLB lag am west-
lichen Orlsausgang von Spick (Kilometer
15.95) saml Lokschuppen mit kleiner Werk-
statl. 11,8 Kilometer der Gesamistrecke lagen
auf eigenem Bahnkdrper. An der Strecke von
Durmersheim — Karlsruhe — Spéick mit einer
Linge von 30.8 Kilometem — die Gesamt-
gleisliinge betrug 34,4 Kilometer — gab es 13
Haltestellen oder Bahnhisfe. Aufgrund des ein-
fachen Gelindes besald die Bahn keine griifie-
ren Steipungen oder nennenswerte Kunsthau-
ten,

1895 wurde die unler Regie des Staates sle-
hende . Strategische Bahnlinie™ ertffnet (s.
aben 5. 131). Am Stidrand von Hagsleld wurde
eine niveaugleiche Kreuzung mit der Staats-
bahn erforderlich. Da diese meist in Sichiwei-
te zur Lokalbahn verliel’ und [ast simitliche
von ihr beriihrien Orle bediente, erwies sie
sich sehr bald als Konkurrenz. Sie trug letzt-
endlich zum Niedergang der Bahn bei. Diese
Situation verhinderte zudem die geplante Ver-
lingerung der Lokalbahn nach Otigheim und
Rastatt im Siiden, sowie nach Bruchsal im
Narden. Erste Einschrinkungen gah es schon
am 1. April 1897, als der Bahnhof Friedrichs-
tal der KLB in einen Haltepunki zuriickgestuft
wurde."

Die Lokalbahnziige waren im Jahr 1890 aul

der 4.5 Kilometer langen Strecke Lokalbahn-
hot — Griinwinkel etwa 25 Minuten unter-
wegs. Bis in das 11,3 Kilometer entfernte Dur-
mersheim kamen weitere 35 Minuten hinzu.
Zwischen Lokalbahnhol und Spock reiste man
65 Minuten. In den ersten Jahren verkehrten
auf beiden Linien werkiags 16 Zugpaare,
sonn- und feiertags geniigien acht Paare. Stets
herrschie der Berufsverkehr vor. Vier Zugpaa-
re befuhren 1890 iglich die ganze Strecke,
nach einem Jahr waren es nur noch drei. Bis
zum Ersten Weltkrieg entwickelte sich die
KLB trotz der genannten Einschriinkungen in-
folge zunchmender Industrialisierung und da-
mit verbundener Reforderung der Arheiter
gut. I'm Betriehsjahr 1911/12 wurden knapp
2 Millionen Personen beférdert. Das Anlage-
kapital der Bahn wurde 1912 auf 57000 Mark
je Kilometer beziffert."

Wechselnde Besitzer

Am 1. April 1897 ging die Karlsruher Lokal-
buhn an die Suddeutsche Eisenbahngesell
schaft (SEG) iiber, Ziel dieser Aktiengesell-
schaft war Bau, Erwerb und Betrieb von
Eisenbahnen aller Art. Sie war 1895 aus dem
Zusammenschluss verschiedener Bahnen her-
vorgegangen, die sich im Besitz von Eisen-
bahnkonsartien und -unternehmen befanden,
an denen zumeist der Eisenbahnunternehmer
Bachstein beteilipgt war. Mit ihrer Ubernahme
der KLB musste auf Forderung der badischen
Regierung eine eigene Betriebsleitung in
Karlsruhe eingerichtet werden."”

Die SEG wollte die Lokalbahn modernisieren.
Sie liefs sich vom Grobherzoglichen Ministeri-
um am 24, September 1901 _die Einrichtung
eines elekirischen Betriebes mittels oberirdi-
scher Stromzufithrung fir den Abschnitt
Griinwinkel — Friedhof* genehmigen, ohne
davon allerdings Gebrauch zu machen." Die
SEG fithrte den Betrieb, ohne die Konkurrenz
zu der immer weiter ausdehnenden stiidti-
schen Strafienbahn zu beriicksichtigen, bzw,
auf  kommunalpolitische  Gesichtspunkte
Riicksicht zu nehmen. Die Folge war, dass es
ihr nicht gelang, die Lokalbahn wirtschaftlich
zu betreiben. Die Forderungen der Stadt an die
SEG, .Kleinere Maschinen und zierlichere
Wagen™ einzuselzen, verhalllen ungehort. Die
im Miirz 1894 stailgelundenen Probeeinsiitze
eines von Stultgart ausgeliechenen Daimler’-
schen Motorwagens zwischen Lokalbahnhof
und Friedhol scheiterten aufgrund technischen
Miingeln bereits nach wenigen Wochen,"”
1903 versuchte die Stadt vergeblich die Lo-
kalbahn anzukaufen, weil sie von ihrer Be-
sitzerin mehr und mehr vernachlissigt wurde.
Nach der Entscheidung iiber den Neubau des
Karlsruher Haupthahnhofs an der siidlichen
Peripherie der Stadt im Jahr 1906 befasste sich
diese in der Folge mit der Griindung einer
neuen Gesellschaft, um die dem stiddtschen
Bahnamt unterstehende Stralienbahn, dic Karls-
ruher Lokalbahn und dic 1897 erdfinete
meterspurige Albtalbahn zusammenzulassen.
Der Stadtrar dachte dabei an cine Karlsruher
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Eisenbahn AG (KEG), an der die Stadt mit 51
und die SECG mit 26 Prozent Kapital heteiligt
werden sollten. Der KEG wollte man aufler-
dem den Bau einer Uberlandzentrale zur Ver-
sorgung von elektrischer Energie in Stadt und
Umgebung iibertragen. Mithin ihnelte das
Vorhaben dem Projekt, welches von der 1911
gegriindeten Oberrheinischen Eisenbahnge-
sellschaft (OEG) realisiert wurde. Die neue
Gesellschatt sollte auch die | Elektrisicrung®
der Lokalbahn in die Wege leiten, cin Schritt,
den sowohl Albtalbahn seit 1898 wie Stralien-
bahn seit 1900 vollzogen hatten. Aullerdem
war vorgesehen, die KLB zwischen Karl-
Friedrich-Strabe und Schillerstralie aus der
Kriegsstrabe heraus auf die durch den Bau des
Hauptbahnhof frei werdende alte Bahntrasse
im Zuge der heutigen Mathystralle zu ver-
schwenken."

Unabhingig von diesen Bemiithungen wurde
1912 mit dem Bau der schon in der Konzessi-
on beriicksichtigten Zweiglinie Griinwinkel —
Daxlanden begonnen. Am 8. Dezember 1913
konnte der Betricb auf dieser Strecke aufge-
nommen werden (s. oben S, 71 ). Ab dem da-
maligen Endpunkt Rappenwirtstralic war im
Zuge der PfarrstraBe und dem heutigen Waid-
weg von da auf eigenem Bahnkdrper bis etwa
zum Griinen Wasser/Alter Federbach eine
Verlingerung geplant, wo ein neues Hafen-
becken entstehen sollte. Infolge des Ersten
Weltkrieges wurde diese Verliingerung nicht
mehr durchgefithrt.” Das Rheinhafenbecken
V entstand erst in den [930er Jahren. Mit
Erdffnung der Daxlander Seitenlinie wurde
der Zugverkchr in der Stadt verdichret. Die
meisten der etwa zwélf Daxlandener Zugpan-
re zwischen Lokalbahnhof und Grilnwinkel
wurden gemeinsam mit den Durmersheimer
Ziigen gefiihrt. Die oben genannte Gleisverle-
gung wurde mehr denn je erforderlich.

Unter der Regie der Stadit Karlsruhe
Am 27, Juni 1913 lehnte der Blirgerausschuss

von Karlsruhe mit 66 zu 27 Stimmen dic
Grimdung der KEG ab. womit dic vorgesche-
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nen Verhesserungen hedroht waren. Zur Lé-
sung der Prohleme sirebte die Stadt Karlsruhe
den Frwerb der Lokalbahn an. Nach intensi-
ven Verhandlungen libernahm das Stidtische
Bahnamt am 1. Januar 1915 als neuwer Ei-
gentiimer dic KLB fiir 1,95 Millionen Mark
von der SEG. Der Ubernahmebeltrag entsprach
ungefdhr ihrem damaligen Anlagekapital.
Dics betraf: 32,9 Kilometer Betriebslinge bel
rund 36 Kilometer Gesamtgleislinge, neun
Kastendampf-Lokomotiven, 39 Personenwa-
gen und rund 20 Gilerwagen. Mil der neuen
Aufschrift Karlsruher [Lokalbahn® erhielten
die Wagen statt eines grauen, einen dunkel-
griinen Anstrich.”

Die Konzession von 1889 wurde schon am 29.
Oktober 1914 mit ministeriellem Erlass auf
die Stadt Karlsruhe ilbertragen. Nun konnten
die oben erwihnten Pline zum grofien Teil
verwirklicht werden. Mit einem Aufwand von
ctwa 1,6 Millionen Mark wurde 1915 begon-
nen, auf dem Abschnitt Friedhof — Lokalbahn-
hof — Beiertheimer Allee — Mathystralie — Gar-
tenstralie — Schillerstralle einen dreischienigen,
zweigleisigen Bahnkorper einzusetzen. Damit
entficlen die parallel liegenden beiden nor-
malspurigen Gleise und das Meterspurgleis
zwischen Friedhof — Durlacher Tor — (Aller)
Bahnhof Karl-Friedrich-5traBe. wo sich
Strabenbahn und Lokalbahn zuweilen ,,Weti-
rennen” geliefert hatten.” Der neue Bahnkor-
per konnte ab 15. September 1917 von den
Ziigen der KLB, ab 1921 auch von normal-
spurigen StraBenbahnen befahren und damit
der meterspurige Gleiskdrper in der mittleren
Kricgsstrabe abgebant werden, Der rund vier
Kilomerer neue und zom Teil anf ehemaliger
Staatshahntrasse verlegte Streckenabschnint
wies insgesamt zwilf Gleiswechsel auf, hier-
von neun fiir beide Spurweiten.” 1917 erreich-
te die Lokalbahn ihr bestes Ergebnis: sie be-
forderte knapp 3 Millionen Fahrgiiste, weil die
Karlsruher die Lokalbahn auch als . Kartoffel-
bahn' nutzten, um mit ., Hamsterfahrten™ ihre
Nahrungsversorgung aufzubessern, Der Gii-
terumschlag hatte schon 1910 mit 5838 Tan-
nen den Héchststand erveicht und verlor seit-
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dem stiindig an Bedeutung.” Uber den Befor-
derungsumsatz des 1917 aufgenommenen In-
dustricanliegerverkehrs (siche unten) konnten
keine Zahlen ermittelt werden.

Nach dem Ersten Weltkrieg wurde der herun-
tergewirtschaftete Abschnitt Hagsfeld — Spick
zum zweiten Stilllegungsopfer einer Bahn-
strecke im siiddeutschen Raum (nach Orsch-
weier — Kappel/Rhein).™ Die meisten Stationen
lagen hier meist abseits der Ortschaften, die in
ausreichender Weise durch die Ziige der
Staatsbahnstrecke bedient wurden. Eine 1920
van der Stadt Karlsruhe an die Hardeddefer ge-
richtete Petition fiir Zuschiisse zum Bahnbe-
trieh stieB auf Ablehnung. Daraufhin wurde
die noch mit neun werktiiglichen Zugpaaren
bediente Teilstrecke Hagsfeld — Spick, nach
Zustimmung des Badischen Ministeriums der
Finanzen als zustindiger Aufsichtsbehirde,
am 29. Dezember 1921 kurzfristig zum 1. Ja-
nuar 1922 stillgelegt. Dic Erlaubnis  zum
Gileisabbruch fiir den Abschnitt Blankenloch -
Spisck lag zehn Tage spiiter vor, Das Oberbau-
material wurde zum Teil an anderer Stelle wic-

am Karfstor beim Krewcen der normalspurigen

der verwendet und das frei gewordene Gelin-
de den Gemeinden zur Verfiigung gestellt,

Elekerisch wnd mit Dampf

Um die Rentabilitiit der Strecken zu erhdhen,
war bereits 1917 mit der Elektrifizierung zwi-
schen Hagsfeld, Lokalbahnhof, Griinwinkel
und Daxlanden begonnen worden.” Ab 12, Fe-
hroar 1919 verkehrten zwischen Lokalbahnhof
und Hagsfeld, ab 1921 zwischen Lokalbahn-
hof und Daxlanden vorwiceend elektrische
Stralicnbahnwagen, jedoch in vnregelmiBiver
Folge, Im Winterfahoplan  1920/21  fulren
werktags noch zehn Zugpaare (sonntags elf)
nach Durmersheim und tiglich 22 Zugpaare
nach Hagsfeld. Von und nach Daxlanden ver-
kehrten werktags 42 und sonntags 21 Zugpaare.
Kurzfristige  Betriebseinstellungen  wegen
Kohlemangels mussten im November 1919
und im Jahr 1923 vorgenommen werden.™ Das
desolate Betricbsergebnis des Tahres 1921722
veranlasste den Karlsruher Burgerausschuss
1922 zur solortigen Betriebsumgestaltung der
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KLRBR.7 Die Streckenlinge berrug nur noch
23,8 km. Beftirdert wurden 2.3 Millionen
Fahrgiiste; Gesamteinnahmen einschlieBlich
des Gitterverkehrs von 2.9 Millionen Mark
standen Ausgaben von 4,7 Millionen Mark ge-
geniiber. Die Linien ab Lokalbahnhof nach
Hagsfeld und nach Daxlanden wurden ab
1. Miirz 1923 in das Karlsruher StraBenbahn-
netz eingegliedert. Nun tuhren nach Hagsfeld
Linie 7 und nach Daxlanden Linie 8 als . ech-
te* StraBenbahnen, mit 20- bzw. 30-Minuten-
TakUolge. Dagegen blieb es aul der Strecke
nach Durmersheim beim Damptbetrieb, aller-
dings mit eigener Buchfithrung. Diese Unter-
scheidung fiel durch unterschiedliche Lackie-
rung ins Auge. Die zweiachsigen Straben-
bahntrieb- und -beiwagen erhielten wie die
normalspurigen Fahrzeuge eine weili/gelbe
Farbe (vor 1920 elfenbeingrau), die fiir die
Durmersheimer Strecke vorgehaltenen vier-
achsigen Personenwagen priisentierten sich in
Laubgriin (vor 1920 olivgriin},

1924 sollte die stillgelegte Teilstrecke Hags-
feld — Blankenloch als elektrische Uberland-
bahn wieder eine ,Renaissance™ erfahren,

doch wurde das Projekt infolge der schlechten
Wirtschaftslage bald aufgegeben® 1925 ent-
fernte man die Schienen. Um die niveauglei-
che Kreuzung mit der Hauptbahn Karlsruhe

Graben — Mannheim aufgeben zu kiinnen, zog

man 1936 auf Dringen der Deutachen Reichs-
bahn-Gesellschaft im Blick auf die vermehi-
ten D- und FD-Zige den Endpunkt der
schmalspurigen Strallenbahn in Hagsteld an
den siidlichen Ortsausgang zuriick. Bald da-
nach wurde in Hagsfeld innerorts das Gleis
zugeteert. Reste waren im Sommer 1961 noch
zu erkennen.

Der Parallelbetrieb von meter- und normal-
spurigen Fahrzeugen innerhalb von Karlsruhe
erwies sich bald als zu aufwendig. Die zwi
schen 1921 und 1927 eingerichlelen Strafien
bahnlinien zwischen Friedhof und Kiihler Krug
verdriingten die meterspurigen Linien aus dem
stidtischen Weichbild. Linie 7 (1932 11) pen-
delte schlieBlich nur noch auf dem Abschniit
Friedhof — Hagsfeld und Linie 8 (1932 12) nur
zwischen Kithler Krug und Daxlanden.

Die Kleinbahn Karlsrihe — Durmersheim

Der Genecralbebauungsplan der Stadt Karls-
ruhe vom Jahre 1926 widmete sich auch dem
Stralenbahnverkehr.” Dic Kleinbahn Dur-
mersheim — Karlsruhe. so hiel sie offiziell seit
September 1926, sollte ans dem Stadtbild
verschwinden und hinter den niveangleichen
chrg:mg am Westbahnhof zuriickgezogen
werden. Beabsichtigt war die Zusammenfas-
sung des Fahrzeugparks in einem neuen

Fug der Kaclsruher Kleinbahn mit Gepldicklokomorive in Durmersheim wm 1935
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Kleinbahnhol am stidlichen Orisausgang von
Grunwinkel, im Zuge der spiteren Pulver-
haus-/Plalestrabe  und  heutigen  Hardeck-
strabie. Aus den Phinen ist jedoch nicht er-
sichtlich, wie diese amputierte Kleinbahn an
das Strabenbahnnetz angebunden werden soll-
te. Die Daxlander Linie war zum Abbruch vor-
gesehen. Sie galt zwischen Brauerei Sinner in
Grinmwinkel und HardeckstraBe auf ca. 600
Meter im Zuge der Landstrabie 36 als betriebs-
gefihrdend, weil ihr Gleis neben dem in Gstli-
cher Seitenlage eingepflasterien Gleis fur die
Durmersheimer Bahn parallel, ohne Uber-
gangsmaglichkeit, verlief. Hier hiitte mit ge-
ringen Mitteln ein leistungsfihiger, ,.echter*
zwelgleisiger Betriecb  eingerichtet werden
kénnen. Obwohl diese Seitenbahn durch die
1928 erdffnete normalspurige Strafienbahn-
linie Miihlburg — Rémerhof — Daxlanden mehr
und mehr ins Abseits geriet, hielt sie sich noch
bis zum 21. Mirz 1938, Mehrfuche Fahr-
gastziihlungen ergaben Benutzerzahlen von
taglich ca. 430, im Winter bis zu 630 Perso-
nen, die sich zumeist aus Arbeitern der Griin-
winkler Industrie zusammensetzten.

Um die jiihrlichen Defizite der Jahre 1926 bis
1928 von rund 150000 RM pro Jahr abzu-
bauven, wurde iiherlegt, das . Dampflobberle™
durch Rohél-Maschinen zu ersetzen. Weiter
wagte man trotz der Wirtschaftskrise die Elek-
trifizierung der Durmersheimer Strecke. Sie
bekam dann die im Stadigehiet iibliche Be-
trichsspannung von 600 V Gleichstrom.™ Die
mit etwa 570000 RM kalkulierten Arbeiten
begannen 1929, Gebaut wurde eine hochmo-
deme, gewichtsnachgespannte Kettenlahrlei-
tung. e Swomversorgung ceschah mittels
Gleichrichteranlagen in den Stationsgebiiuden
Giritnwinkel und Marsch. Ein zwischen Plalz-
strafic und Durmersheim geplanter zweigleisi-
ger Aushau jedoch versandete rasch.

Aufier den oben genannten zwelachsigen
StraBenbahntriebwagen. die ab 16. November
1929 einen ., Verdichtungsbetrieb Griinwinkel
— Durmersheim™ aulnabunen, mussten zunichst
weiterhin Kastendampllokomotiven  verkeh-
ren, da dic ber der Waggonlabrik Rastatl be-
stellten drei elektrischen Packwagenlokomoti-

ven nicht rechizeitig  ausgelicfert  werden
komnten.™ e falwplanmilbiger Einsatz ab 1.
April 1930 fand ohne Feierlichkeiten statt,
1931 luhren dic Kleinbahnziige ot durch-
schnittlich fiinf vierachsigen Personenwagen.
Noch bis Miirz 1936 waren im ,.Verdichtungs-
verkehr Griinwinkel — Durmersheim* Strauflen-
bahnziige eingesetzt, die an und fiir sich fiir
die Linien nach Hagsfeld und Daxlanden be-
stimmt waren.”

Die Stilllegung der Lokalbahn ( Kleinhaln )

Die in die Elektrifizierung der Kleinbahn ge-
setzten Hoffnungen wiihrten nur kurz, Das Be-
trichsdefizit betrug weiterhin rund 150 000
RM pro Jahr. So wuorde der anfinglich ver-
dichtete Verkehr wieder auf wenige Zugpaare
zuriickgzenommen. Als Konsequenz blieb nur
noch die mittelfristige Stilllegung. Aus stidte-
baulichen Griinden wurde der Abriss des Lo-
kalbahnhofs an der Kapellenstrabie gefordert.
Die Kursziige verkehrten nunmehr ab 1. Fe-
bruar 1932 nur noch zwischen Kiihler Krug
und Durmersheim. Der bisherige Fahrpreis
konnte durch einen Gemeinschaftstarif zwi-
schen Straffenbahn und Kleinbahn auf dem
Abschnitt Lokalbahnhof - Kiihler Krug je-
doch gehalten werden.™ Als schon im April
1922 ein Brand die , Revisionswerkstiitte fiir
elektrische Schmalspur™ auf dem Areal des
Lokalbahnhofs zerstirt hatte, wurden Reparatu-
ren nur noch in der Wagenhalle am Hirtenweg
oder nach Uberfihrung mittels normalspuri-
ger Tafelwagen im StraBenbahndepot Tulla-
strabe durchgetithrt,™ Trotz der Herausnahme
des reguliven Kleinbahnbetriebs aus dem
Stadibild Tuhren nach wie vor melerspurige
Lokomotiven und StraBenbahnwagen aul dem
dreischienigen Bahnkdrper, um im Depot [1
sewartel werden zu konnen. Dies traf auch
fiir die im Industriegiiterverkehr notwendigen
Dampflokomotiven zu. Sie wurden erst ab Au-
gust 1929 in Fabriken oderin einem Schuppen
am Westhahnhof untergestellt. — Die Perso-
nenwagen der Durmersheimer Bahn standen
nach Stilllegung des Lokalbahnhofs (der erst
1935 abgerissen worden ist) withrend der Re-
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triehsruhe in Grilnwinkel [akalhahnhof unter
freiem Himmel.” Thre Uberfithrung durch die
Stadt sriell auf verkehrspolizeiliche Redenken.
Auch das dreistiindige Depat 11 war dafiir zu
beengt.

Bis 1937 wurde nur noch auf Verschleil ge-
fahren.” Die Fahrgédste mussten sich mehr und
mehr mit einem ungepilegien Wagenpark zu-
frieden geben. Als eine von der Stadt 1933
cingesetzie Kommission den Wagenpark in
Grinwinkel inspizierte, wurde dieser als
dubierlich gepllegl, Bodenrahmen und Fahrge-
stelle als betriebsgefihrdend bezeichnet. Fiir
die Behebung der schlimmsten Schiden wur-
de eine Investition von rund 64 000 RM er-
rechnet, die nicht zu verantworten schien. Zum
Teil hatten die Personenwagen keine elektri-
sche Beleuchtung (mehr). Schaffner mussten
abends bzw. morgens vier Kerzen entziinden,
um die Kopfumrisse der Fahrgiiste erkennen zu
kinnen, Besonders Kindern fl6Bte diese Mali-
nahme Furcht und Schrecken ein.”

1933 verhandelte die Stadt Karlsruhe erstmals
it der Reichspostdirektion Karlsruhe iiber
die kiinftige Bedienung der Strecke durch
Omnibusse. Auch private Omnibusunterneh-
mer meldeten sich zu Wort. Nach Einigung
mit der Post iibernahm diese ab 15. August
1937 die Verkehrsbedienung nach Durmers-
heim.* Schon ab 26, April 1936 war der Per-
sonenverkehr zwischen Durmersheim und
Morsch wegen des hetriehsgefihrdenden Zu-
standes der Bahnanlagen stillgelegt worden.
Schienenunterbau war versumpft und Schwel-
len- und Kleineisenmaterial durchgerostet,
Die vom Reichsbevollmiichtigten fiir Klein-
bahnavfsicht  geforderte Wiederinstandser-
zung it einem Arbeitsaufwand von rund
15000 RM wurde abgelehnt*' Fortan rollten
die Kursziige nur noch auf der acht Kilometer
langen ,Schrumpflinic® Mdorsch — Kiihler
Krug. Die Fahrgastzahlen sanken in wenigen
Wochen um 30 Prozent. Fahrgiiste von und
nach Durmersheim waren auf Ziige der
Reichsbahn umgestegen. Am 14 Avgust
1937 kam das endgiiltige Aus. Der letzie Zug
[ubr vhne jegliche Feierlichkeit um 23,19 Uhr
ab Morsch zum Kihlen Krug und weiter tiber

das Dreischicnengleis bis ins Depot Hirlen-
wep

Die Gleise der Strecke Plalzsuabe — Morsch —
Durmersheim baute man bald ab, dic Fahrlei-
tung erst wihrend des Zweiten Weltkrieges.
AuBierdem erwarb die Deulsche Eisenbahn-
Betriebs-Gesellschalt (DEBG) einige Teile
der elekirischen Anlage und nutzte sie 1938
fiir die Streckenverlegung der Albtalbahn zwi-
schen Karlsruhe und Ettlingen im Zuge des
Meubaus der Briicke iber die Autobahn. Eine
durchgehende Schmalspurverhindung  zwi-
schen der Deutschen Waffen- und Munitions-
fabrik und dem nérdlichen Strang der Schmal-
spurbahn zwischen Durlacher Tor, Haid &
Neuw, Friedhof und Hagsfeld bestand bis Au-
gust 1939, Sie wurde zeitweise noch von den
Kastenloks 65 und 72 befahren, die im Indust-
rieanliegerverkehr weiter notwendig waren.
Die Gleise und Fahrleitungen zwischen Wein-
brennerplatz und Plalzstralle wurden erst nach
1945 entfernt. Es ist anzunehmen, dass dieser
Abschnitt bis dahin betriebsfihig gehalten
wurde, um hier mit Schmalspurfahrzeugen,
bei grofien Bombenschiden auf der normal-
spurigen Daxlander Strecke, einen Ersalz-
verkehr aufzunehmen.™

Fiir den Wagenpark der Durmersheimer Klein-
bahn fanden sich Interessenten: Drei der grii-
nen Personenwagen verkehrien noch in den
sechziger Jahren bei der Inselbahn Juist.* Der
letzte Wagen gehort seit 1971 zu den Expona-
ten der Museumsbahn Bruchhausen — Vilsen.
Erist heispielhaft restauriert worden. Dagegen
schlachtete man die drei Packwagenloks 1940
aus. Ihre Motoren waren wichtige Ersatzteile
fiir normalspurige  Straflenbahntrichwagen.™
Der restliche Fahrzeugpark wurde verschrottet
oder diente als Ersatzteilspender.

Nur die Hagsfelder Schmalspur(strallen)bahn
iiberlebte den Zweiten Weltkrieg, dazu mit ei-
ner kurzen Bliite: Da eine Briicke der Reichs-
bahnstrecke Mannheim — Graben — Karlsruhe
zwischen Hagsfeld und Hauptbahnhof im
April 1945 gesprengt worden war, mussten ih-
¢ Fahrgiste in Hagsteld in die schimalspurige
Strabienbahn uwmsteigen. Bereits ab 23, April
1944 hatte dic kleine Meterspurbahn bedingt
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durch Bombenschiiden an der Reichsbahn
strecke zwischen Hagsfeld und Karlsruhe
grofie Befiirderungsleistungen zu erbringen.
Sie wurde zeitweise aul dem noch vorhande
nen westlichen Dreischienengleis weiter his
zum Durlacher Tor gefiihrt, wo Anschluss-
mdiglichkeiten an das normalspurige Verkehrs-
netz bestanden.

Besagte Linie || wurde am 30. April 19535 ein-
gestellt, Bis dahin waren die Triebwagen
182, 183 und 186 sowie die 1929 von Narmal-
auf Schinalspur umgebauten Beiwagen 2172
und 213 vorhanden. Alle wurden bald ver-

Leizter Betriebstag der
sefmalspurioen
Straflenhefin Linte 1}
telemalive
Lokalbahnlinie)
Friedhot — Hagsfeld
ant 30, April 1955

143

schrotlet. Einen Teil des Oberbaunmaterials der
Strecke Priedhol - Hagsield kanlle die DEBG
und erneuerle damil verschiedene Abschnille
der Albtalbahnstrecke Busenbach — Iiersbach,

Mit Rollwagen durch die Stadt

Zu den Besonderheiten, die der Lokal- bzw.
Kleinbahnbetrieb im Erscheinungshild der Stadt
mit sich brachte, gehoirte der Giltertransport mit
Rollwagen (, Tracteurs™). Zur Bedienung ver-
schiedener Firmen in der Stadr fibernahm die-
se an den Ubergangsbahnhifen Hagsfeld und
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Karlsruhe-West die regelspurigen Giiterwagen
auf so genannte Rollwagen und brachte sie iiher
Anschlussgleise ins hetreffende Firmengelin-
de. Die Verantwortung fir diesen Betrieh ging
nach Stilllegung der Durmersheimer Kleinbahn
am 1. Januar 1939 in die Hédnde der stidtischen
StraBlenbahn iiber.”

Mit der Verlegung des Lokalbahngleises in
die Gartenstrafle hatten die Deutschen Wat-
fen- und Munitionsfabriken (DWM) den seit
1914 geforderten Gleisanschluss erhalten.
Lber das Werksgelinde der DWM wurde auch
der . Karlsruher Lebensbediirfnisvergin®™, spi-
ter ,.,Konsum™ in der Roonstrale angebunden.
Die Brauerei Moninger, die Weinhandlung
Zifllin und die Margarinenfabrik Malex in der
Kriegsstralle wurden ab 8. Januar 1920 mit
Reichsbahngiiterwagen versorgt, woflir ein
noch vorhandener 400 Meter langer Gleis-
stumpen der stillgelegten Lokalbahn in der
Kriegsstralle Verwendung fand. Letzterer war
an der Schillerstrafie (Weinbrennerplatz) in
den neven gemeinsamen Gleisktrper von Lo-
kal- und StraBenbahn eingefiidelt. SchlieBlich
wurde 1919/1920 auch die Nidhmaschinen-
fabrik Haid&Neu siidwestlich des Friedhofs
in den Rollwagenbetrieb zum 2,8 km entfern-
ten Ubergabebahnhof Karlsruhe-Hagsfeld ein-
bezogen. Dieser Betrieb hielt sich am lingsten
{bis 1956), wihrend die Firma Zollin 1932
und die anderen Unternehmen 1952 aul den
Schienentransport zugunsten von Culemeyer-
Stralienrollern oder Lastkraftwagen [Ireilich
erst nach jahrelangen Verhandlungen verzich-
teten.” Zu einem Zwischenfall kam es im
Sommer 1945 auf dem DWM-Geliinde. Fran-
zisische Besatzungssoldaten unternahmen dort
mit der Dampflok 72 . Spazierfahrien®, his
diese mit durchglithtem Kessel stehen blieb.
Die Reparatur der Lok zog sich wegen fehlen-
der Ersatzteile iiber mehrere Jahre hin. Mit
dem Wiederbeginn der Produktion 1947 unter
dem neuen Namen Industriewerke Karlsruhe
(IWK) wurde der Rollwagenbetrieh wiader auf-
SCNOMIMel.

Bel den genannten Firmenanschlilssen ver-
suchte man zunichst, den Rallwngenverkehr
mit zweiachsigen Strafenbahntriebwagen zu

bewiltigen. Diese erwiesen sich aber fiir den
Giiterverkehr durch Schleudern der Treibach-
sen und Abfall der Fahrdrahtspannung als un-
geeignet. Schnell entschied man sich wicder
fiir den Einsatz der scheinbar vorteilhafteren
Dampftraktion, zumal damit die bisherige Ge-
fahr von Unfillen unter der Fahrleitung beim
Be- und Entladen von Giiterwagen gebannt
war” Zum Einsatz gelangten die oben er-
wihnten kastenformig ausgefithrien Dampl-
trambahn-Lokomotiven. Lokfithrer und Hei-
zer waren infolge der nicht verglasten Ol
nungen allen Witterungseinflissen und im
Winter auch vielfach mutwilligen Schneeball-
wiirfen ausgesetzt, vor allem im Stadigehier.
Die zuliassige Hochstgeschwindigkeit der we-
gen ihrer klapprigen Bewegungen und Aus-
puffgeriusche auch liebevoll | Lobberle™ ge-
nannten Lokomotiven betrug 30 km/h, mit
Rollwagen jedoch nur bis 15 kiv/h. Der Roll-
wagenbetrieb durfte ,nur withrend der Zugs-
pausen und bei Tageshelle ausgefiihrt werden,
Die (Personen-)Ziige der Kleinbahn und der
Straflenbahn haben ... das Vorrecht vor den
Anschlussfahrten®. Weiter heilit es in der amt-
lichen Bekanntmachung von Mai 1927, dass
diese Fahrten von ecinem verantwortlichen
Rangierleiter zu begleiten seien. Vom Kiihlen
Krug zum Westbahnhof mussten wegen der
dortigen einfachen Umsetzanlage die Rollwa-
genziige iber die KelBlerstrabe geschoben
werden, welches bei der Kreuzung mit den
Strabenbahnlinien 4 und 5 eine erhebliche Ge-
fahrenquelle enthielt. Rangiervorgiinge waren
tiberhaupt sehr zeitintensiv. sodass eine An-
schlussfahrt vom Westhahnhof his zur TWK
oder umgekehrt 2-2': Stunden beanspruchte.
Ahnlich lange muss es von [Hagsfeld his zur
Nihmaschinenfubrik gedavert haben. Zudem
erlaubte die Kapazitit der Kastenlokomotiven
nur den Transport von hochstens zwei bis drei
Giiterwagen auf Rollwagen, wenn auch die
realitiitsferne Betriebsvarschrift erlaubt hitte,
Lbis zu vier Reichshahnwagen mit Tadung bis
711 je 15 Tonnen oder drei his zu je 20 Tonnen
ader his 7u sechs leere Reichshohnwapen®
einzustellen.

DNer allgemeine Giliterverkehr auf der Lokal-
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bihn higlt sich slels in Grengen. Daran ander
te auch der 1917 aul der Durmersheimer Linie
eingeliihrie Rollwagenverkehr nur wenig. Lrsi
mach der Streckenverlegung aus der Kriegs
strafie in die Mathy-/Gartenstralle nahm der
Giiterverkehr innerhalb der Stadt Karlsruhe
zu. Wie wichtig er fiir die  Munitionsfabrik™
in der Gartenstralle war, belegt ¢in Fahrten-
buch von 1945; Von Mitte Januar bis 31, Miirz
wurden an den Werktagen in unregelmiibBiger
Folge viele Gitertransporte durchgefithrt -
trotz der Jagdhomberangriffe und des zuneh-
menden Artilleriebeschusses.™ 1952 erlosch
der Rollwagenbetrieb zwischen Westbahnhof
und IWK, 1956 zwischen Hagsfeld und
Haidd Neu; die Firma hatte dafiir eine Kaslen-

i

Glirerverkele mit Roffwagen auf der Kacisevher Tokalbalin var den Indusinewerken

Craivtenstrafle e JU52

143
lok (Nr. 90) 1933 von der Stade fiir 300 RM
angekauft. Fast alle Tahrzeuge wurden ver-
schrotter.” Tin Rollwagen blieb bis 1966 er-
halten. Tir war zuletzt auf der Albtalbahn ein-
gesetzt und wurde mit anderen Giiterwagen
der AVG umgebaut, um bei der Berner Vorort-
bahn eine neue Heimat zu erhalten.™
Einige Reststiicke der meterspurigen Bahn
sind 2000 noch vorhanden. In der Innenstadt
von Karlsruhe findet sich am Mendelssohn-
platz und auf dem Geldnde der Technologie-
Fabrik (chemals HaiddNeu) noch ein kur
zes Dreischienengleis. Fahrleitungsrosetten in
Weinbrenner-. Yorck-, Kriegs- und Roonstralle
erinnern als stumme Zeugen an einen fritheren
Bahnbetrieb. Aufierhalb von Karlsruhe sind

Karfsruhe in der
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die Spuren bis aul die schon erwihnle Briicke
bei Stutensee verschwunden. Einige Gastwirt-
schallen in den einst von der romantischen
Kleinbahn erschlossenen Orten heiben heule
noch . Zur Lokalbahn*,

S-Bahnlinie auf alter Lokal- bzw. Klein-
bahntrasse

Nach Einstellung der letzten Meterspurlinie
waren die Einwohner der unteren und der obe-
ren Hardt ohne leistungsfiihigen Schienenan-
schluss, da die frither konkurricrende Staats-
bahn den Personennahverkehr seit 1960
einschriinkte. Im Laufe der Zeit stiell auch der

Klaus Bindewald / Woltram-Uhristian Gever

Omnibusbetriecb an  Kapazititsgrenzen. So
realisierten die Karlsruher Verkehrsheiriehe
die erneute Einbeziehung der Ortschaften ins
Nahverkehrsnetz (s. unten 8. 254 f., 266 f.).
Dabei verlaufen sowohl im Siiden seit 1989
wie im Norden seit 1997 die Gleise der
S 2 teilweise auf der Trasse der Kleinbahn,
Die Wiederhelebung der damals belichelten
.Schmalspurbahn® durch die Stadtbahn be-
schert den zahlreichen Fahrgésten von Karls-
ruhe Marktplatz nach Mirsch Merkurstralbe
mit 31 Minuoten und nach Blankenloch mit 22
Minuten eine um mehr als die Hillte verkiirz-
te Fahridauer gegeniiber der {ritheren Privat-
bahn.
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DIE SCHMALSPURIGE ALBTALBAHN

Der badische Staat hatte nach der Fertigsiel-
lung der wichtigsten Eisenbahnverbindungen
in Baden kein Interesse an der Erschliefung
der Fliche durch Stichbahnen, er wollte den
Bau dieser so genannten .Lokalbahnen™ den
Gemeinden iiberlassen.' So musste [ir die et-
wa ab 1870 auflebende Diskussion um eine
Bahn in das Albtal nach anderen Investoren
gesucht werden.” Das Einzugsgebiet der ge-
planten Albtalbahn lag siidlich und Gstlich von
Karlsruhe. Von der siidlich liegenden Stadt
Ettlingen fiihrt das Albtal bis Herrenalb im
Nordschwarzwald, Richtung  Osten  liegt
Pforzheim, das Zentrum des Enzkreises.
Karlsruhe, Herrenalb und Pforzheim bildeten
um die Jahrhundertwende die Endpunkie des
Schienennetzes der Albtalbahn.

Erste Bestrebungen zum Bahnbau im
Albtal

Die Stiidte Karlsruhe und Ettlingen suchten
schon um 1870 ihre beiden Stidte mit einer
Lokalcisenbahn zu verbinden, auch der Giiter-
verkehr zu den hinter Ettlingen im Albtal lie-
genden drei grofien Fabriken sollte damit er-
leichtert werden.” Es gab zwar schon zweimal
am Tag eine Pferdeomnibusverbindung zawi-
schen Karlsruhe und Ettlingen, aber diese war
unbequem und hatte auch recht hohe Fahrprei-
se. Vor allem Biirgermeister Thichauth von
Eulingen beftrwortete die Pline fiir eine
Damplstalicnbahn von Karlsrube nach Ettlin-
gen und auch cinen Anschluss der Fabriken im
Albtal, Dicse beschiiftigten damals fiber 1400

Arbeiter und gehdrten zu den gréfiten Arbeit-
gebern in Baden. Deshalb sollte die Bahn bei
den Spinnereien im Albtal beginnen, am
Nordrand von Ettlingen und am Lauerturm
vorbei nach Riippurr fithren, beim Bahnwiir-
terhans Beiertheim die Staatsbahn erreichen
und parallel dazu bis zum damaligen Haupt-
bahnhof Karlsruhe an  der Kriegsstrabie
fithren.

Reinhard Baumeister, Professor an der Karls-
ruher Technischen Hochschule und Stadtver-
ordneter, erstellie dazu ein technisches Gut-
achten. In eifrigen Diskussionen wurde das
Projekt besprochen und von den Gemeinderi-
ten in Karlsruhe und Ettlingen befiirwortet.
Erste Pline und Kostenvoranschliige wurden
ausgearbeitet, selbst eine Rentabilititsherech-
nung fehlte nicht. Aber 1872 lehnte der Biir-
gerausschuss in Ettlingen das Projekt ab; man
befiirchtete schon damals die Abwanderung
von Kaufkraft in die ,,GroBstadt” Karlsruhe.
Auch die Fabriken im Albtal, die eigentlich
gerne einen Anschluss an das Eisenbahnnetz
gewollt hitten, um ihre Rohstolfe und Fertig-
waren leichter transportieren zu kimnen. stan-
den der Bahn skeptisch gegeniiber. Sie dach-
ten, ihre Arbeiter wiirden nach Karlsruhe
abwandern und sie miissten deshalb thre nied-
rigen Léhne erhéhen. Der grofite Widerstand
zeigte sich natiirlich bei den Fuhrleuten, die
bis dahin den Giitertransport durchfithrten,
Um 1880 regren sich ement Wiinsche nach ei-
ner Eisenbahn Karlsruhe — Ettlingen und dies-
mal wurde der Wunsch einer Weiterfithrung
his nach Herrenalh laut, um dem damals schon
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beliebten Kurort einen Anschluss an die weile
Welt zu ermdglichen. Federfithrend in diesen
Projekten war, wie auch spiter, die Stadt
Karlsruhe mit threm  Burgermeister  Karl
Schnetzler, der von Anfang an die Meinung
vertrat, Sinn habe nur cine Bahn, die bis Her-
renalb fiihre. Zu den Befiirwortern zihlte auch
ein weitsichtiger Fabrikant, der Diplom-Inge-
nieur Adolph Freiherr von Babo. Dieser be-
trieb in Neurod eine Schrauben- und Muttern-
fabrik, aus der spiter die Spinnerei und
Webherei Neurnd hervorging. Fine ganze Rei-
he von Projekten mit verschiedenster Trassen-
fithrung wurden untersucht, kamen aber im-
mer wieder zu Fall, insbesondere, weil die

Stadt Ettlingen den Plinen weiterhin skeptisch
gegentiberstand.

1882 ergriff dann Schultheif Beutter aus Her-
renalb die Initiative und herief eine Versanim-
lung in der Marxzeller Miihle ein, um eine
WSecundirbahn® von  Karlsruhe nach Her-
renalb vorzuschlagen. Man bildete sogar eine
Kommission mit den Biirgermeistern der Alb-
talgemeinden und interessierten Unterneh-
mein. Aber auch die Arbeiten dieser Kommis-
sion fithrten zu keinen greifbaren Ergebnissen.

Nie Ettlinger Seitenbahn

Ohwohl die Stadt Ettlingen weiterhin eina I.o-
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kalhahn von Karlsmuhe tiher Rippurr und Cnt
lingen in das Albtal ablehnte, wollte sie selhst
jetzt aber doch einen direkten Anschluss an
die Staatshahn hahen. Die 1844 eriffnete
Bahnstation Ettlingen lag ndmlich mehrere
Kilometer vom Stadtkern entfernt. was sich
mit der Zeit doch als recht hinderlich erwies.
So beantragte die Stadt Ettlingen die Konzes-
sion fiir eine normalspurige Bahn von Ettlin-
gen-Staatshahnhof nach Etlingen-Erbprinz.
Aul Anraten der GroBherzoglichen Eisen-
bahnverwallung sollte diese gleich s Ettlin-
gen-Holzhof (heute Ettlingen-Stadt) gelten.
Der  Mittelbadische Courier” gab sogar ein
Extrablatt heraus, um die Bevdélkerung dber
die Zustimmung des Landtags zur Seilenbahn
am 12, Miirz 1885 zu informieren.”

Auch der GroBherzog geruhte in . Allerhtchs-
ter Entschliebung" huldvoell am 11. April 1885
die Konzession fiir die Bahn zu erteilen und
schon am 11. Mai 1885 begann der Bahnbau
im Auftrag der Stadt Ettlingen. Das Geliinde
erforderte keine autwendigen Kunstbauten, so
gestaltete sich der Bau recht einfach. Am 6.
August 1885 wurde die technische Abnahme-
fahrt durchgefithrt und am 25. August 1885
fand die feierliche Erdffnung der Bahn bis
zum Erbprinz statt. Hier wurde fiir die warten-
den Fahrgiiste auch eine einfuche Einsteighal-
le errichtet. Da die Strecke spiiter in der Alb-
talbahn aufging. kénnte man sie auch als den
eigentlichen Beginn der Albtalbahn betrach-
ten.

Mit dem Bau der Strecke hatte die Stadt Eut-
lingen allerdings ihre Mittel erschiépft und
tibertrug deshalb den Betrieb der GroBherzog-
lichen Staatsbahn. Diese heschaffte dazn zwei
leichte zweiachsige Dampflokamativen des
badischen Typs 1d mit einer Treibachse und
einer Laufachse mit den Betriehsnummern
436 und 437, Diese sehr leicht gebauten Ma-
schinen hatten manchmal allerdings Schwie-
rigkeiten, die 1.7 km lange Strecke zu bewiil-
tigen, obwohl dic Zilge meist nur aus cinem
Personen- und cinem  kombinierten  Past-/
Gepiickwagen bestanden, Tiglich pab es bis
2u 17 durchgehende Ziipe vom Erbpring his
Karlsruhe Haupthahnhof, Auf der Hanptbahn-
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strecke nach Siden mil ihrem schon dichien
Verkehr stirten die | Secundidrbahnziige™ al-
lerdings.

Die Genehmigung cur Giiterbeltrderung, au-
fler Gepiick und Stiickgut, hatte die ..Secundiir-
bahn* nicht erhalten, weshalb auch weiterhin
alles am Staatsbahnhof auf Pferdefuhrwerke
umgeladen werden musste. Erst 1897 beim
Bau der Schmalspurbahn erlaubte die Staats-
bahn die Zustellung nun auch von Waggons
mit Baumaterial. Als Tarif lepre man 4 Mark
pra Wagen fiir den Transport vam Staatshahn-
hof bis zum Holzhof fest.

1887 wurde die Strecke der Seitenbahn um
450 Meter auf dem zugeschiitteten Birengra-
ben bis zum Holzhot verlingert. Da sich ein
Teil der Eulinger Geschiiftswelt gegen diese
Verliingerung wehrte, nutzte man diesen Ab-
schnill nur zu Rangierzwecken., Nun beklag-
ten sich aber wieder andere Bilrger, dass sie
vom Holzhof bis zum Erbprinz neben dem
Zug herlaufen miissten, um erst dann einstei-
gen zu diirfen.’

Herrenalb war von Ettlingen aus weiterhin nur
mii der Kutsche erreichbhar, wobei man etwa
dreieinhalb Stunden von Ettlingen aus unter-
wegs war. Es gab zwar ab 1763 eine befestig-
te StraBe im Albtal, aber die Kutschen mit
ihren eisenbeschlagenen Riadern waren unbe-
quem und im Winter kalt. Andere ebenso un-
bequeme Zufahrten mit Kutschen gab ¢s von
Hiilen an der Enzbahn Gber Dobel oder von
Gernsbach an der Murgtalbahn iiber Loffenau
nach Herrenalb.

Newe Bestrebungen zum Baun einer
Alhtalbahn

Viele meinten. nun seien die Pliine fir eine di-
rekte Bahn von Karlsruhe nach Ettlingen und
ins Alhtal vom Tisch. Aber der Verkehr auf der
Staatsbahn konnte nicht mehr verdichtet wer-
den und so geniigte die Verbindung iiber die
Seitenbahn den  Verkehrsbediirfnissen  bald
nicht mehr, Dadurch lebre abh 1888 die Diskus-
sion fiber eine Bahn von Karlsruhe tiber
Ritppurr bis Herrenalb wieder auf, nun vor al-
lem vom Herrenalher Schultheili Beutter pe-
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ftirdert. Dieser traf sich deshalb auch mit
Oberhiirgermeister Schnetzler von Karlsruhe,
auch Treiherr von Babo wirkte wieder ent-
scheidend mit. Die Initiatoren hefiirchteten al-
lerdings, dass der Staat keine Zuschiisse zum
Bau geben wiirde, weil er in einer direkten
Verbindung Karlsruhe — Ettlingen iiber Riip-
purr eine Konkurrenz zu seiner Linie sehen
wiirde,’

Ettlingen verhielt sich aber zu dieser Zeil im-
mer noch strikt ablehnend gegen diese Pline.
Deshalb wurden 1889 sogar einige Projekie
geplant, die Ettlingen umgehen sollten und
z. B. von Karlsruhe iiber Wolfartsweier, Griin-
welttersbach. Hohenwertersbach, Palmbach,
Stupterich und weiter iiber Langensteinbach
nach Etzenrot bzw. iiber luersbach und Lan-
genalb nach Herrenalb fithren sollten.® Durch
das ungiinstige Gelinde erwiesen sich diese
Projekte aber als schwer ausfithrbar und damit
als unwirtschaftlich, Sinnvoll schien also nur
eine Losung, die Ettlingen mit einbeziehen
wiirde. Nur fiir Herrenalb interessant war der
1889 aufgetauchte Plan ciner englischen In-
vestorengruppe. Diese brachte eine elekiri-
sche Bahn von Wildbad iiber Hifen und Dobel
nach Herrenalb und weiter iiber Loffenau und
Gernsbach nach Baden-Baden ins Gespriich,
aber auch dieses Projekt fand nicht geniigend
Unterstiitzung zur Realisierung.

1890/1891 wurde die Karlsruher Lokalbahn
von Durmersheim bis Spéick eriiffnet (s, oben
5. 135-137). Sie diente vor allem der Beféir-
derung der Arbeiter aus den Gemeinden der
Hardt nach Karlsruhe. Dies gab auch den Pli-
nen fiir eine Eisenbahn nach Herrenalb wieder
neuen Auftrieh, denn auch hier waren tiglich
eine Menge Arbeiter zu Full unterwegs, um ih-
re Arheitspliitze zu erreichen. So bildete sich
1890 ein neues Komitee aus Vertretern des
Albtals zur Verfolgung der Bahnpline, ohne
die weiterhin gegen das Projekt eingestellte
Stadt Ettlingen. Der Vorsitz wurde dem Biir-
germeister Schnetzler tibertragen, da auch die
Stadt Karlsruhe voll hinter diesen Pliinen
stand, denn die Bahn sollte auch dem Vororl-
verkehr fiir dic Einwohner der Siidstadt und
Riippurr dienen.”

Dic bisher fiir den Staat Litigen Bahnbaufir-
men suchten nach neuen Aufirdgen, nachdem
der badische Staat seine ilun sinnvoll erschei-
nenden Bahnen weilgehend fertig gestellt hat-
te. Einige dieser Firmen versuchten sich nun
im eigenstindigen Bau und Betrieb von Lo-
kalbahnen. Besonders hervorgetan haben sich
dabei die Firmen Soenderop & Comp., Vering
& Waechter (aus der spiter die Deutsche
Eisenbahn Betriebs-Gesellschaft hervorging)
und Bachstein, alle mit Sitz in Berlin. Dadurch
hatte das Komitee mehrere Firmen zur Aus-
wahl. Zuerst beauftragte man die auch durch
Freiherr von Babo vorgeschlagene Firma
Bachstein mit der Ausarbeitung eines Projek-
tes fiir eine Eisenbahn von Karlsruhe nach
Herrenalb. Im Oktober 1891 legte Bachstein
den Entwurf vor, der eine normalspurige Aus-
fithrung vorsah. Das Tielbavamt Karlsruhe
iiberpriifie den Entwurl und sprach sich wegen
der Normalspur und der damit zu erwartenden
hohen Kosten dagegen aus. Man nahm an,
dass der Staat die notwendigen hohen Zu-
schiisse zum Bahnbau nicht geben wiirde,

Die Albtalgemeinden hefiirchteten dadurch
wieder eine Verzogerung und richteten 1892
eine Petition an den Landtag iiber einen er-
héhten Zuschuss von 20 000 Mark/km zu den
Bauarbeiten. Auf Veranlassung der Stadtver-
waltung Karlsruhe zogen sie diese Petition
aber wieder zurlick, denn Karlsruhe wollte
nach kostengiinstigeren Plinen suchen. Des-
halb wurde 1893 die Firma Soenderop &
Comp. mit der Ausarbeitung des Projekies be-
traut.

Inzwischen forderten die groflen Fabriken im
Albtal imumer vehementer einen direkten An

schluss an die Eisenbahn, Um diesem Wunsch
nachzukormmen. wollte Etlingen deshalb sei-
ne Seitenbahn vom Holzhof bis zu den Spin-
nereien im Alblal verlingern, stellte aber
gleichzeitig fest: ,,Eine Bahn nach Herrenalb
wilrde sich nicht rentieren.”™" 1893 bewilligte
der Biirgerausschuss von Ettlingen die Mittel
zur Projektierung und im September 1893 he-
antragle die Stadt eine entsprechende Konzes-
sion. Das Projekt hittte etwa 530 000 Mark ge-
kostel und es wurde emplohlen, dass die
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Endstation der Albralbahn in der Ettlinger Strafle wm 1903, im Bild ein Zug mit Gleichspannungsiriebwagen

und einer E-Lok

Staatshahn den Personenverkehr bis Busen-
bach ausdehnen sollte. Diese Verlingerung
der Seitenbahn hitle aber den Plinen einer
Bahn his Herrenalb den Todessioff versetzt,
denn das restliche Stiick bis Herrenalb
erschien als eigenstiindige Bahn wirtschaftlich
nicht betreibbar. Deshalb erhoben die Stadl
Karlsruhe und die Albtal-Gemeinden Ein-
spruch bei der GroBherzoglichen Regierung
mit der Bitte, die Konzessionserteilung zu-
riickzustellen, bis das Projekt des Bahnbaues
nach Herrenalb geklirt sei. Das Ministerium
folgte dieser Bilte mit Beschluss vom 1, No-
vember 1893."

Kurz daraul legle die Firma Soenderop &
Comp. am 14. Dezember 1893 ihren Plan vor.
Dieser sah ebenfalls eine Ausfithrung in Nor-
malspur vor und errechnete einen Zuschusshe-
darl” von 30000 Mark/km. Infolge der noch
hisheren Kosten meldete das  Tiefbavamt
Karlsruhe erneut seine Bedenken an und for-
derte eine schmulspurige Austiithrung, da fir
diese geringere Baukoslen crwartet wurden.
Soenderop & Comp. reichte deshalb cin Pro-

e

jekt fiir eine Schmalspurbahn nach, mit cinem
Zuschussbedarf von 20 000 Mark/km. Da dies
immer noch zu hoch erschien, wurde es eben-
falls abgelehnt."

In einer Eingabe an das Groflherzogliche Mi-
nisterium vom 7. April 1894 wurden die Griin-
de fiir die Bahn von Karlsruhe tiber Ettlingen
nach Herrenalb noch einmal dargelegt: ..Die
Verbindung nach Ettlingen iiber die Staats-
bahn nur jede Stunde reiche nicht aus und kiin-
ne nicht verbessert werden. ohne den Fernver-
kehr zu stiren, auBerdem sei die Anbindung
von Riippurr ungeniigend, obwohl sogar
stiindlich noch ein Plerdeommnibus Fahre.” Zu-
sitzlich kiinne den Stadtbewohnern durch die
Bahn der Besuch des Schwarzwalds erleich-
tert werden, auch die im Albtal wohnenden
Arbeiter kbnnten einfacher zu ihren Arbeits-
stiitten gelangen und die Fabriken und Stein-
briiche im Albtal wiiren damit an die grobe Ei-
senbahn anschliefihar, Die Stadt Karlsruhe sei
deshalb sogar bereit, die Ctilinger Seitenbahn
#i1 erwerben und in das Projekt einzubringen
und beantragte gegen die RBedenken des Tiel
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bavamts einen staatlichen Zuschuss zu den
Baukosten von 20000 Mark/km. "

Planung eincr Bahnlinie Plorzheim —
Ettlingen

Auch in Pforzheim wuchs Ende der 1880er
Jahre das Interesse am Eisenbahnbau, Die Ge-
meinden des oberen Pfinztals forderten immer
dringender einen Anschluss an Pforzheim, Ett-
lingen und Karlsruhe. Insbesondere wurde
hier der starke Arbeiterverkehr mit iiber 1200
Arbeitern erwiihnt, die tiglich von den Orten
Dietlingen, Ellmendingen, Ittersbach, Lan-
gensteinbach usw. nach Pforzheim mussten
und weiteren 500, die ihre Arbeitspliitze in
Ettlingen hatten, Eine Eisenbahn wiirde diesen
das Erreichen der Arbeitsplitze wesentlich
erleichtern. Die ersten Projekte z. B. von
Meyerhofer & Lucan (Darmstadt) sahen 1888
eine Schmalspurbahn von Pforzheim nach Ell-
mendingen vor."” Um eine moglichst kurze
Streckenfiihrung zu erzelen, waren mehrere
Zahnstangenabschnitte  vorgesehen. 1891
wurde von der Firma Bachstein ein weiteres
Projekt erarbeitel. Dieses sah ebenfalls eine
Schmalspurbahn vor, allerdings mit lingerer
Strecke, um ohne Zahnstangenabschnitte aus-
zukommen. Urspriinglich plante man eine Ei-
senbahn nur von Pfarzheim bis Ellmendingen.
Bald schien aber eine Weiterfiihrung iiber
Weiler, Ittersbach, Langensteinbach bis nach
Ettlingen sinnvoll. Dies fithrte zur Bildung ei-
nes Komitees unter Fithrung des Oberbiirger-
meisters Hafermehl von Pforzheim. Dieses
vergab die Projektierung an die Firma Soen-
derop & Comp., dic Pline [ir eine normalspu-
rige Fisenbahn ausarbeitete. Dabei ergaben
sich aber wie auch bei Verhandlungen mit an
deren Firmen so hohe Zuschussforderungen,
dass man davon Abstand nahm. Das Komitee
hatte dabei aber gelernt, dass liir das Projekt
aus Kostengriinden nur eine Schmalspurbahn
in Frage kiime.

Trotzdem wurde 1893 auf einer Versammlung
i Langensieinbach  wieder eine Normal-
spurbahn vorgeschlagen. Diese sollte hei der
Spinnered in Eitlingen beginnen und iiber Rei-

chenbach, Langensicinbach, Auerbach, das
Auerbachtal, Weiler, Ellnendingen, Dietlin-
gen, Bristzingen nach Plorzheim fithren. Auch
dieses Projekt wurde nicht weiterverfolgt.
1894 erfolgle dann jedoch ein wichtiger
Schritt zur Realisierung des Albtalbahn-Pro-
jekts: Die beiden Komitees von Karlsruhe und
Pforzheim vereinigten sich unter Fithrung der
Oberbiirgermeister von Karlsruhe und Pforz-
heim. Sie beauftragten die Firma Lenz & Co.
(Stettin) mit der Projektausarbeitung Karls-
ruhe — Herrenalb unter gleichzeitipem Ein-
schluss einer Verbindung zwischen Ettlingen
und Pforzheim. Die Gemeinde Ittersbach
plante und erbaute, um auf jeden Fall einen
Bahnanschluss zu erhalten, schnell eine Was-
serversorgung fiir den Ort, Damit wurde It
tersbach als Bahnstation zur Wasserversor-
gung der Dampflokomotiven inleressant."
Aus topografischen Griinden war in Ittersbach
zuniichst ein Kopfbahnhof geplant, es setzte
sich dann aber doch die Erkenntnis durch, dass
ein Durchgangsbahnhof den Betrieb vereinfa-
chen wiirde.

Inzwischen hatte Regierungsbaumeister Ras-
pel eine Denkschrift mit detaillierter Beschrei-
bung der geplanten Bahn verfasst und im No-
vember 1894 veriiffentlicht.” Auf dieser Basis
lieferte die Firma Lenz & Co. im Februar 1895
ein Angebot iiber eine Schmalspurbahn ab,
welches den Beifall des vereinigten Komitees
fand und die Grundlage zum Antrag auf eine
Konzession  bildete. Allerdings  erforderte
auch das Angebot der Firma Lenz & Co. einen
Zuschuss von 20 000 Mark/km und zuséitzlich
die kostenlase Ubereignung der Ettlinger Sei-
tenbahn, Die ebenfalls kostenlose Abtretung
des Grundes wurde als selbstverstiindlich vo-
rausgesetzt. Damit konnte endlich am 7. Mai
1895 an das , Grobherzogliche Badische Mi-
nisterium des GroBherzoglichen Hauses und
der auswirtigen Angelegenheiten” die Bitte
gerichtet werden, eine Gesetzesvorlage zu ei-
ner Staatsunterstiitzung fiir eine Schmalspur-
bahn von Karlsruhe nach Herrenalb und von
Ettlingen nach Pforzheim einzubringen.'® Am
17, Mai 1895 wurde der Antrag aul eine Kon-
zession abgegeben, Da cin Teil der Bahn in
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Herrenalb und bei Gréfenhausen aut wiitticm-
bergischem Gebiet verlicl, musste dic Kon-
cession zusiilzlich  auch  vom Konigreich
Wiirttemberg eingeholt werden.

Das GroBherzogliche Ministerium  erklirte
sich mit einem Erlass vom 17, Juni 1895 mit
dem Projekt einverstanden, vor allem wegen
der Ausfihrung in Schmalspur und befiir-
wortele  einen  Staatszuschuss  von 17 500
Mark/km. auch stand einer Ausfithrung durch
die Firma Lenz & Co. nichts entgegen. Im Au-
pust 1895 trat nun auch die Stadt Ertlingen
dem Komitee bei, nachdem sich ein Erfolg des
Projektes abzeichnete, Nach den Verhandlun-
gen mit den beteiliglen Gemeinden tiber deren
Zuschiisse wurde ein Gesetzesentwurf erar-
beitet, in welchem sogar ein staatlicher Zu-
schuss von 18 000 Mark/km vorgesehen war.,
Die geplante Bahn erschloss mit einer Ge-
samtlinge von ca. 58 km ein Gebiet mit 42 Or-
ten und den Stiidten Karlsruhe, Ettlingen und
Plorzheim mil zusammen tiber 150000 Ein-
wohnern. Das Einzugsgebiet der Bahn betrug
elwa 300 Quadratkilometer.

Dras Gesetz zam Bau der Lokalbahn

Am 16, Juni 1896 wurde das Gesetz iiber den
Bau und Betrieb einer Lokalbahn von Karls-
ruhe nach Herrenalh und von Ettlingen nach
Plorzheim durch einen Unternehmer oder eine
Unternehmergesellschatt unter Gewiihrung
des beantragten Staatszuschusses von 18000
Mark/km erlassen." Die Stadt Karlsruhe bat
am 30. Oktober 1896 ihren Biirgerausschuss
um Genehmigung zur kostenlosen Bereitstel-
lung von Grund und Boden fiir den Endbahn-
hof der Lokalbahn in Karlsruhe und von
150000 Mark fir den Ankaul” der Etlinger
Scitenbahn. AubBerdem wollte die Stadt mit
Zahlungen einspringen, wenn dic Zusagen der
Gemeinden nicht erfiillt wiirden.”

Die Konzession fiir den Bau und Betricb ciner
schmalspurigen Lokalbahn von  Karlsruhe
nach Herrenalb und von Elldingen nach Plore
heun wurde vom Grobherzogtum Baden am
17, November 1896 und vom Koénigreich
Wiirttemberg am 14, Juli 1897 erteill.” Kon

zessionsnchmer war cin Unternchmerkon-
sortivn aus den Firmen Berliner Handels-
gesellschall, Berlin, dem Bankhaus Robert
Warschauer & Co., Berlin, und dem Schaall-
hausen’schen Bankverein, Berlin. In der Kon-
zession war auch die Auflage enthalien die
Normalspur bis Busenbach zu den Spinnerei-
en zu verlingern.

Am 5. Februar 1897 priizisierte die Firma
Lenz & Co. ihr Angebot zum Bahnbau:™ er-
forderlicher Zuschuss 1 500000 Mark: kos-
tenlose Bereitsiellung des éffentlichen Grun-
des; kostenlose Ubercignung der Eitlinger
wotadthahn™ (gemeint war die Seitenbahn). So
tauchte der Begrift Stadtbahn schon vor hun-
dert Jahren auf, obwaohl er erst heute mit dem
entsprechenden Leben erfiillt ist. Mit einem
Vertrag vom 10./11. Februar 1897 erteillen die
Konzessiondre der Firma Lenz & Co. den Auf-
trag zu Bau und Berrieb der Bahn aufgrund
der eingereichten Kostenvoranschlige, Dazu
stellte das Konsortium die im Kostenvaoran-
schlag genannte Summe von 3,6 Millionen
Mark der Firma Lenz & Co. zur Verfilgung
und verpflichtete die Firma, den notwendigen
Baugrund unter Benutzung der Zusagen der
beteiligten Gemeinden zu heschaffen und alle
damit zusammenhingenden Kosten zu tragen.
Diese Auflage beschiftipte dic Baufirma lin-
gere Jahre und fithrte auch zu gerichtlichen
Auseinandersetzungen.

Bau der Strecke Karlsruhe — Ettlingen

Bereits Anfang Mirz 1897 begann die Baufir-
ma Lenz & Co., Stettin, mit dem Bahnbau
ewischen Ettlingen und Karlsruhe und schon
am 1. Dezember 1897 konnte der Abschnitt
Karlsruhe — Eulingen feierlich erdffnet wer-
den.” Wie in der Konzession vargesehen, wur-
de die Bahn schmalspurig mit einer Spurweite
von 1000 mm eingleisig ausgefiithrt.

Am Festplatz an der alten Klosestralle, nahe
dem Staatshahnhof an der Kriegsstralie, war
der Ausgangspunkt der Albtalbahn mir Um-
setz- und Abstellpleisen. Von dort fithrte das
Schmalspurgleis in einer weiten Kurve am
Mordrand des Festplatzes entlang erst nach
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Osten und wendete sich dann in siidliche

Richtung in die Ettlinger Strafie. Erst dort be-
fand sich die Einsteigestelle fiir die Fahrgiiste
etwa in Hohe der Nowackanlage, gegeniiber
dem heutigen Haus des Micterbundes. Dem
Schutz vor den Wetterunbilden diente eine
Wartehalle. Uber ein Ausweichgleis konnten
die Triebfahrzeuge umsetzen, Riickfallwei-
chen ersparten das Weichenstellen. Eingleisig
fithrte dann der Schienenstrang auf der Wesl-
seite der Ettlinger Strafie in Richtung Siiden.
Da er im damals noch unbefestigten Stralien-
planum lag, wurden hier Rillenschienen ver-
legt. An der Nebeniusstralie war ein Halte-
punkt, der bald zur Ausweichstation erweitert
wurde, Weiter ging es auf einer Briicke iiber
die Gleise zum 1895 errichreten  Rangier-
hahnhof der Staatshahn. Nach dem Bahnither-
gang tiher die Landstrale, etwa bei km 1.8, be-
gann der von der StraBe unabhiingige eigene
Bahnkorper. Ab hier wurde der iibliche Eisen-
bahnoberbau mit Vignolschienen auf Holz-
schwellen verlegt. Der niichste Haltepunkt
war Klein-Riippurr, der einige hundert Meter
davor belindliche Haltepunkt Beiertheim wur-
de erst spiiter in Betrieb genommen. Als erster
Bahinhol folgte dann Riippurr, wo sich heute
die Haltestelle Tulpenstralle befindet. Hier gah

es eine Kreuzungsmdglichkeit und zusiitzlich
ein Abstellgleis zum Be- und Entladen von
Giiterwagen. In Hohe des heutigen Bahnhofes
Battstrabe folgte ein weiterer Bahniibergang
iiber die Landstrabe.

Den Einwohnern der Siidstadt und von
Riippurr diente die Albtalbahn als Ersatz fiir
die nicht vorhandene Stralenbahn. Da aber
die Albtalbahn anfiinglich nur einen Halbstun-
dentakl anbot, waren die dortigen Einwohner
mit der Albtalbahn nie so recht zufrieden. Dies
uberte sich in vielen Leserzuschriften und
auch Briefen des sehr riihrigen Gartenstadt-
vereins.” Die Zugfolge liel sich aber infolge
der eingleisigen Strecke nicht verdichten. Erst
1931 wurde zwischen den ab 1930 Dammer-
stock und Schloss Rippurr genannten ehema
ligen Haltepunkten Beiertheim und Klein-
Riippurr die Strecke zweigleisig ausgebaul,
sodass die Ziige im 15-Minuten-Takt und spii-
ter sogar 10-Minuten-Takt fahren konnten.
Damals gab es noch nicht wie heute eine fast
schnurgerade Strafie nach Ettlingen, sondern
man musste von Karlsrihe kommend iiber die
Ettlinger Allee und Rastatter Strafle zur Her-
renalher Stralle fahren. An den zwei genann-
ten Bahniihergiingen mir der Albhtalbahn ereig
neten sich bis 7u ihrer Beseitigung 1939
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(5. unten, 5. 169 ) viele Unlille. Von Riippurr
aus liihrie die Bahn dann Gber die Seewiesen
weiler zum ndchsten Hallepunkt Exerzicrplatz
Citlingen (heute Ettlingen-Wasen). Einige 100
Meter nach dieser Haltestelle miindete die
1885 in Betrieb genommene Seitenbahn vom
Staatshahnhof Ettlingen mit ihrem Normal-
spurgleis ein und fithrte parallel zum Schmal-
spurgleis zum Haltepunkt Ettlingen-Erbprinz
kurz vor dem Stadizentrum von Ettlingen.
Mit der Betriehsaufnahme der Albtalbahn am
I. Dezember 1897 hatte die Firma [.enz, wie
im Vertrag vereinbart, die Strecke und den Be-
trich der 2,22 Kilometer langen Seitenbahn
ibernommen. Sic ersetzte die vorhandenen
Schwellen und leichten Schienen. und baute
cine dritte Schiene fir die Schmalspur ein. In
der Niihe des Staatsbahnhofes wurde ein Um-
ladebahnhof zwischen Normal- und Schmal-
spur errichtet. Vor Aufnahme des Rollwagen-
betriebes 1932 mussten alle Giiter, die weiler
als Brzenrot befordert wurden, dort in die
Schmalspurgiiterwagen umgeladen werden.
Beim Ettlinger Schloss iiberquerte die Bahn
die Landstrabe nach Rastatt und fithrte zum
Holzhof (heute Ettlingen-Stadt), dem Be-
triecbsmittelpunkt der Albtalbahn. In Ettlingen
fanden sich umfangreiche Abstellanlagen und
die notwendigen Betriebsgebiude wie Lok-
schuppen, Triebwagen- und Giiterhalle und
Wasserturm zur Versorgung der Dampfloks.
Das Empfangsgebiude des Bahnhofes Eitlin-
gen-Stadt (wie er heute heilit) ist in wesentli-
chen Teilen erhalten und veriinderte sein Aus-
sehen nur wenig. Bausiinden der 1960er Jahre
— flache Anbauten in der damals iblichen Be-
tonbauweise — wurden wicder bescitigt und
durch Fachwerkanbauten crsetzt. Heute passt
das Bahnhofsgebiude pgut zur sanierten Alt-
stadt von Ettlingen.

Die ersten Triebfahrzeuge der Albtalbahn wa-
ren, wie bel solchen Bahnen dblich, kleine
zweilachsige, so genannte Kasten- ader Tram-
wavdampflokomotiven, welche die meist
vicrachsigen Personenwagen zouen. Zur Be-
trichscrdffnung wurde angekiindigt, dass der
Giiterverkehr in Kiirze aufgenommen werden
salle.™
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Der Weiterbau ins Albtal

Nach der Erdftnung des ersten Bavabschnittes
ging auch der Bahnbaw im Albtal ziigig weiter,
Dic Bahn fithrte in das nun etwas enger ge-
wordene Albtal zum Haltepunkt Waldkolonie,
etwa auf Hoéhe der Tennispliitze und bahnte
sich dann ihren Weg entlang der Stralle und
den groben Fabrikanlagen der Ettlinger Spin-
nereien. Eigens fiir die dort Beschiiftiglen gab
es den Haltepunkt Spinnerei. Dieser ist auch
heute noch stark frequentiert, denn auf dem
Geldnde arbeiten iiber 1600 Menschen, aller-
dings nicht mehr alle in der Spinnerei und We-
berei. sondern in Datenverarbeitungsfirmen
und vielen anderen Sparten, In Ettlingen-Stadt
und bis Busenbach gab es mehrere Anschluss-
gleise fiir Papierfabriken, Stgewerke, Stein-
briiche und natiirlich die Spinnereien. Sie sind
heute fast alle auber Betrieb. Bis Busenbach
war die Strecke, wie in der Konzession ver-
langt, von der Firma Lenz mit einem Dreischie-
nengleis [iir Schmal- und Normalspur ausge-
riistet. Durch die Verliingerung der Normalspur
bis Busenbach konnten die Spinnereien direkt
mit Staatsbahnwagen beliefert werden.

Die LandstraBe nach Busenbach musstie zwei-
mal {iberquert werden, was bis in die jiingste
Zeit immer wieder zu Unfillen fiihrte. Seit der
Verlegung der Landstralie und der Ertffnung
des Wattkopftunnels 1992 hat sich aber dort die
Verkehrssituation wesentlich entschiirft. In Bu-
senbach gab es zur Zeit der alten Albtalbahn
umfangreiche Gleisanlagen und viele im Laufe
der Jahre entstandene Werkstattgebiinde, die
durch ihren verschachtelten Aufbau recht
bizarr wirkien. Ab hier teilte sich die Albtal-
baln in die Talstrecke™ nach Herrenalb und
die . Bergstrecke™ nach luersbach und Plore-
heim. Die Herrenalber Strecke fiihrte weiler
nach Etzenrot. 1906 wurde das Dreischie-
nengleis bis hier verliingert, damil konnten
Normalspurgiiterwagen bis zu den Fabrikanla-
gen Neurod beférdert werden. Dazu fihrte vom
Bahnhol BEtzenrol ein lingeres Anschlussgleis
zur Spinnerei und Weberei Neurod hinunter.
Hier beland sich sogar eine kleine Drehscheibe
zum Anschluss des Kohlenlugers der Fabrik.
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Abzweigebahnhol Busenbach: links die Strecken nach litersbach, in der Mitte die Gleise nach Hervenall,
rechits die Hauptwerkstan der Albralboahn und der BLEAG., w1912

Nach Etzenrot folgte der Bahnhot Spielberg-
Schillbronn (heute Fischweier), bis 1964 ein
besetzter Bahnhof, aber lediglich mit einem
Absiellgleis fiir Holzverladung ausgeriistet,
Einige hundert Meter weiter lag der schon lan-
ge aufgehobene und in Vergessenheit geratene
Haltepunkt Spielberg an der grolen, beson-
ders unter Foto- und Videofreunden bei spek-
takuliiren Sonderfahrten auf der Albtalbahn
beliebten , . Foto®-Kurve. Der niichste Bahnhot
war Marxzell, aul halbem Weg gwischen Eti-
lingen und Bad Herrenalb am Zusanmumentluss
von Alb und Maisenbach. Hinter Marxzell
wurde die StraBe nach Burbach mat emer
Briicke uiberquert und dann weiter, meist hoch
iber der Alb, aber unterhalb der Landstralie,
der Bahnhof Frauenalb-Schiclberg erreicht.
Zur Erotinungszeit gab es an den Bahnhdfen
der Strecke nur einfache Warlehallen aus
Wellblech, die charakteristischen Bahnhols-
gebiiude von Erzenrol bis Frauvenalb wurden
erst in den Jahren 1912 bis 1914 errichtel. Sie

sind heute noch im Wesentlichen unveriindert
vorhanden und vorbildlich renoviert. Beim
Steinhdusle war die Grenze zwischen Baden
und Wiirttemberg erreicht, daran erinnert noch
heute ein Obelisk und ein Grenzstein. Der
heutige Haltepunkt Kullenmiihle existiert erst
seit 1927, bis zu seiner Erdffnung hat es vieler
Eingaben der Einwohner von Kullenmiihle
bedurft.® In der Nihe des Haltepunktes Kul-
lenmiihle gab es auch zwei Anschlussgleise
fiir Sdgewerke, eines davon wurde erst 1928
in Bewieb genommen. Mit der Umspurung
nach 1958 wurden beide Anschlussgleise
stillgelegt. Der groBziigig angelegte Bahnhol
von Herrenalb bildete das Ende der Alb-
talbahn. Hier waren mehrere Ausweich- und
Abstellgleise und ein groies Bahnhofs- und
Wirtschaftsgebiiude sowie ein mit einem
Tiirmchen verzierter Lokschuppen errichiet
worden. Der Bahnhol liegt 351 Meter iiber
dem Moecresspicgel und dic Baho hat ab
Karlsruhe vom Fahrgast Fast unbemerkt diber



Die sclunalspuripe Albtsalbahn

| tn

[ |

Posthartenausscfonts mit dem Albtadbahinhal Herrenall win 1900

238 Meter an Hohe gewonnen. Beim Bau der
Strecke bis Herrenalb verwendete man relativ
leichte Schienen. Schon beim Belahren mit
Bauziigen zeigle es sich aber, dass diese
Schienen in den engen Kurven den schweren
Lokomotiven 2u wenig Widerstand boten,
weshalb man noch vor der Betriebsaulnahme
in einigen Kurven bei Fischweier und Frau-
enalb schwerere Schienen einbaute. Mit der
Elekirilizierung (s unten 8. 158 ) ersetzte
man dann simtliche Schienen in den Haupt-
und Krenzungsgleisen der Strecke Karlsruhe -
Herrenalb durch die stiirkeren Schienen. Fiir
die Strecke Ettlingen — Herrenalb reichte die
Leistungsfihigkeit der vorhandenen kleinen
Lokomotiven natiirlich nicht aus, deshalb be-
schaffte man hier vierachsige Malletlokomoti-
ven, die fiir die kurvenreiche Strecke hesser
geeignel waren.
Am 14, Mai 1898 wurde die Strecke Ettlingen
Frauenalbh erdffner. Da die witttembergi-
sche Konzession erst im Juli 1897 erteilt wor-

den war, folgte das leizte Siiick bis Herrenalb
aber erst am 2. Juli 1898, Am selben Tag fuhr
auch die letzte Postkutsche von Herrenalb
nach Ettlingen, einige der Fahrgiiste waren In-
genieure der Bahnbaufirma, die damit zum
Eriiffnungszug nach Ertlingen fuhren.

Die Griindung der ,,Badische Lokal-
Eisenbahnen, Actien-Gesellschaft*

Noch wiihrend der Bavarbeiten schloss das
Unternchmerkonsortivm am 22, Dezember
1897 mit der Westdeutschen Eisenbahn Ge-
sellschaft (WEG) in Kdln einen Vertrag zur
Uberlassung von drei badischen Bahnen, nim-
lich der normalspurigen Bahn von Bruchsal
nach Odenheim und von Ubstadt nach Men-
zingen, der normalspurigen Biihlertalbahn
und der schmalspurigen Albtalbahn. In diesem
Vertrag war auch die Verpflichtung enthalten,
dicse Bahnen in eine badische Fisenbahnge-
sellschall einzubringen, sobald die Tandesre-
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gierung dicse Gesellschatt und die Abtrerung
genchmigl hitte. Mit dem notariellen Akt vom
27. Okwber 1898 wurde deshalb die Badi-
sche Lokal-Eisenbahnen, Acticn-Gesellschaft
(B.LLE.A.G.) mit Sitz in Karlsruhe gegriindet
und am 15. Dezember 1898 in das Handelsre-
gister eingetragen. Am 31. Dezember 1898
iibernahm die B.L.E.A.G. den Betrieb der
Albtalbahn und der beiden anderen Bahnen.”
Da die Werkstatt der Albtalbahn in Busenbach
auch auf Normalspurgleis erreichbar war, bau-
te die B.I.E.A.G. sie zur Hauptwerkstatl fir
alle ihre siiddeutschen Bahnen aus. So tauch-
ten hier die verschiedensten normalspurigen
Lokomotiven auf und wurden oft auch fiir kiir-
zere oder lingere Zeit auf der Albtalbahn ein-
seselzL.

Die Zweigstrecke Busenbach - Ittersbach —
Britzingen

Schon unter der Regie der B.L.E.A.G. wurde
am 10. April 1899 die Strecke von Busenbach
nach Ittersbach ertffnet, am 2. Januar 1900
wurde Brotzingen bei Pforzheim erreicht und
am 2, Juli 1901 endlich auch der Leopoldplatz
in Pforzheim. der neben Herrenalb zweite
Endpunkt der Albtalbahn,

Unmittelbar hinter dem Bahnhof Busenbach
zweigte dic Strecke von der Herrenalber Linie
ab, tiberquerte die Landstrafie und stieg stark
an, um den Bahnhof Reichenbach zu errei-
chen. Damit die Steigung nicht allzu steil aus-
fiel, wurde in einer lang gezogenen Haarnadel-
kurve vor Reichenbach ein Tal ausgefahren.
Vom Bahnhof Reichenbach aus ging es dann
auf einer Hochebene bis zum Bahnhol Lan-
gensteinbach und dann weitler durch dichte
Wilder entlang der Landstralle iiber den Hal-
tepunkt Spielberg zum Bahnhof Ittersbach.
Hier waren etwas grobere Gleisanlagen, denn
viele Ziige endeten oder nahmen hier ihren
Ausgangspunkt, obwohl es bis 1931 durchlau-
fende Ziige von Karlsruhe bis Britzingen,
kurz vor Pforzheim, pab. Aus dem Strecken-
bau nach Herrenalb hatte man gelernt und des-
halb in den engen Kurven gleich schwerere
Schiencn verlegt, Fiir die tibrigen Abschnitte

begniigte man sich wieder mit den leich-
ten Schienen, Diese waren bis in die 1950er
Jahre in Betrieb, erst dann wurden sie von
Busenbach his Reichenbach pegen gehranchte
schwerere Schienen, die von der stillge-
legten meterspurigen Karlsruher Straenbahn-
linie 11 nach Hagsfeld stammien, ausgewech-
selt.

Etwa [ km vor dem Bahnhof Ittersbach wurde
spiiter der besonders bei Wanderern beliebte
Haltepunkt Waldecke eingerichtet. Anfang der
1940er Jahre [olgle dann der Hallepunkl Li-
tersbach-Industrie, der zur Versorgung eines
Sonderkrankenhauses diente und zur leichte-
ren Betriebsabwicklung mit einem Ausweich-
gleis versehen wurde.™ Kurz vor lttershach
wurde tibrigens mit 312 Meter iiber Meeres-
hishe der hochste Punkt des ersten Streckenab-
schnittes erreicht. Hinter Ittersbach fiel die
Strecke dann wieder ab, bediente unterwegs
eine Reihe von Steinbriichen und fiihrie iiber
die Haltepunkte Hohmiihle, Weiler-Ottenhau-
sen und Weiler zu dem etwas grifleren Bahn-
hof Ellmendingen, wo Zugkreuzungen mig-
lich waren, aber auch ein Teil der Arbeiter-
ziige von Pforzheim endeten. Dann stieg die
Strecke wieder an und erreichte den Bahnhof
Dietlingen. Nochmals ging es bergauf, um mit
349 Meter iiber Meereshohe auf den hiichsten
Punkt des zweiten Streckenabschnities zu ge-
langen. Nach einer Reihe von engen Kurven
mit schonen Ausblicken in die Landschaft
folgte der grofie Bahnhof Britzingen am Ran-
de von Pforzheim. Bis hier waren normale
Vignolschienen verlegt, ab Brotzingen Rillen-
schienen in der Strabe bis zur Endstelle Leo-
poldsplatz in Plorzheim. Diese Endstelle hate
nur gin einfaches Ausweichgleis und ein klei-
nes Stationshiuschen. Grallere Bahnhofsge-
biude, die alle im gleichen 5til ausgefiihrt wa-
ren. gab es jedoch bei den Bahnhifen von
Dietlingen, Ottenhausen und Ittersbach. Mit
etwa 60 km Linge hatte damit die Albtalbahn
1901 ihre grofte Ausdehnung erreicht. Fir
den Betrieb zwischen Brotzingen und Plorz-
heim-l.eopoldsplatz  wurden zwei  weilere,
diesmal aber dreiachsige Kastendamplloko-
maotiven beschafft.
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Elektrifizicrung mit 600 Volt
Gleichspannung

Dic Karlsruher Bevislkerung beschwerte sich
schon kurz nach der Inbetriebnahme der Alb-
talbahn tber die Beliistizung durch die rau-
chenden und fauchenden Dampllokomotiven.™
Die Albtalbahn beschloss deshalb schon Ende
1897 die Elekuihizierung der Strecke von
Karlsruhe nach Etlingen. Eine Elektrifizierung
war zwar schon 1895 vor Baubeginn durch die
Firma Lens erwogen worden, doch sah sie sich
mangels eigener Fachleute auBerstande, diese
selbst zu planen und durchzufithren. Man woll-
te die Planung lieber einer Elektrofirma mit der
Auflage iiberlassen, bei Nichthewiihrung alle
Anlagen wieder ahzubauen,

Nun haolte die inzwischen fiir die Albtalbahn
verantwortliche WEG noch vor Ende des
lahres 1897 die Angehote ither eine Elektrifi-
zierung ein. Den Auftrag erhielt die Union
Elekirizitits Gesellschall in Berlin ( Vorgiinger
der Allgemeinen Elektrizitits Gesellschaft
AEG). Gelielert wurden sechs zweiachsige
Triebwagen mil passenden Beiwagen von der
Firma Van der Zypen & Charlier (Koln) mit
der elektrischen Ausriistung von der Elekiro
Union. Als Fahrspannung withlte man 600
Volt Gleichspannung, Da das FElekrrizitiits-
werk der Stadt Karlsruhe noch nicht betriebs-
bereit war, erbaute man bei den Seewiesen
zwischen Karlsruhe und Ettlingen eine eigene
elektrische Zentrale. Dieses Krafiwerk be-
stand aus einem groffen Backsteingebiiude mit
Wellblechdach und einem 40 Meter hohen
Schomstein, Zwei licgende Tandem-VYerbund-
Damplmaschinen tricben zwei Gleichspan-
nungsgencratoren [iir 600 Volt mit ciner Leis-
wing von je 110 kW an.

Lm die durch das Anfahren und Bremsen ent-
stchenden Spannungsschwankungen auszu-
gleichen, kam noch eine grolie Pufferbatteric
mit einer Kapazitit von 296 Amperestunden
dazu. MNach Fertigstellung des Kraftwerkes
wurde am 14. November 1898 der Probehe-
trich aulgenommen und ab 1. Desember 1898
clektrisch gelahren. In Ettlingen erhielten die
Ziige von Karlsruhe dann Dampflokomotiven

fiir die Weiterfahrt nach Herrenalb und spiiter
nach Pforzheim, Da sich der elekirische Be-
trieb put bewiihrie, beschaffte man 1901 noch
#wel elektrische l.okomativen mit etwa der
gleichen Zugkraft wie die schweren Malletlo-
komotiven., Die Seitenbahn sollte urspriing-
lich weiter mit Dampflokomotiven betrieben
werden, aber um das Kraftwerk besser auslas-
ten zu kinnen, elekirifizierte man 1903 auch
die Strecke von Ettlingen-Holzhof zum Staats-
bahnhof Ettlingen.

Zur Anlielerung der Kohle waren am Krall-
werk Ahbstellgleise vorhanden, die bald zu
einem Kreuzungsgleis ausgebaut wurden.
Im Rahmen der zweiten Elektrifizierung mit
Wechselspannung wurden das Kraftwerk und
die dortigen Gleisanlagen den neuen Anforde-
rungen entsprechend erweitert bzw. umpge-
baut. Fiir den Gleichspannungsbetrieb war ei-
ne einfache Fahrleitung montiert worden, wie
damals auch bei den Stralienbahnen iiblich.
Nach der Elektrifizierung verkehrlen zwi-
schen Karlsruhe und Ettlingen tdglich 36 Zi-
ge. Maximal 2wl davon liefen bis Herrenalb
durch, wiithrend weitere acht bis Ittersbach und
zum Teil bis Pforzheim fuhren. Vom eleklri-
schen Betrieb waren die Fahrgiiste der Albtal-
bahn recht angetan, wenn es auch anfinglich
zu vielen Stérungen kam. Auf der Strecke
nach Herrenalb gab es im Sommer 1903 des-
halh viele Verspiitungen. Die B.L.E.A.G. ent-
schuldigte sich damit, dass so viele Fremde
mit Gepiick unterwegs seien und das Aus-
und Einladen den Betriebsablauf verzigerte.
Manchmal fuhr die Albtalbahn in Karlsruhe
aber auch zu frith ab. So stand in einer Zeitung
19413 2zu lesen, dass ein am Messplatz in Karls.
ruhe beheimaleter Papagei den Abfahrispfiff
nachzuahmen gelernt hatte und damit manche
Zige zu [rih auf die Reise schickte. Unter
Androhung von Strafe durfte der Kiifig des
Vogels dann nicht mehr im Freien aufgestellt
werden. ™

Elektrifizierung mit 8000 Volt
Wechselspannung

Der elektrische Betrieh war sa erfolgreich,



160)

dass die Albtalbahn beschloss, ithr oanzes
Streckennetz zu elektrifizieren, ader, wie cs
damals hiefli, zu ,electrisicren’, Zur Finanzic-
rung dieses Vorhabens war allerdings cine
Kapitalerhhung notwendig, die mit zu den
spateren  finanziellen Schwierigkeiten der
B.L.E.A.G. beitrug. Lange wurde iiber das ge-
eignele System diskutiert.” Da die Ausdeh-
nung des Betriebs mit den 600 Volt Gleich-
spannung zwischen Karlsruhe und Ettlingen
aul die ganze Strecke nicht praktikabel er-
schien, fiel die Wahl dann auf Einphasen-
Wechselspannung von 8000 Valt und 25 Hertz,
Um die Fahrleitung in Karlsruhe unveriindert
beibehalten zu konnen, iiberlegte man auch ei-
nen Mischbetrieb mit Gleichspannung von
Karlsruhe bis Ettlingen und von dort bis Her-
renalb mit Wechselspannung durch entspre-
chende Ausbildung der Triebfahrzeuge. Aber
man schreckte dann davor zuriick, da die In-
dustrie zu dieser Zeit nur geringe Erfahrung
mit dafiir geeigneten Motoren hatte. Auch
befiirchtete man eine erhebliche Verteuerung
der Triebfahrzeuge durch die zusitzlichen
Schaltapparate, sonst hiitte es schon 1909 auf
der Albtalbahn Zweisystemfahrzeuge gege-
ben.

4 o -
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Dras Kraltwerk am Sechol wurde aul Erzeu
cung von Wechselspannung umgebaut. Ts er
hielt nun drei Wasserrohrdampfkessel mit je
225 Quadratmetern Heielldche, zwei Ver
bunddampfmaschinen von 630 PS und eine
Dampfmaschine mit 360 PS, jeweils mit ent-
sprechenden Generatoren. Die vom Gleich-
spannungsbetrieb vorhandene Pufferbatterie
behielt man bei und konnte so bei Bedarf von
der Batterie iiber einen Umformer in das
Wechselspannungsnetz  einspeisen, Da  das
Kraftwerk mehr Strom als notwendig erzeu-
gen konnte, schloss man am 23, Januar 1911
einen Stromlieferungsvertrag mit der Stadt
Ettlingen zur Versorgung von Industrie und
Privatleuten mit Strom, Ab 7. April 1910 Giber-
nahmen wieder Dampflokomotiven den ge-
samten Betrieb, denn der Strom in der Ober-
leitung musste abgeschaltet werden, um die
Anpassung der Oberleitungsanlage an den
Wechselspannungsbetrieb  durchfithren  zu
kénnen.

Der Stadt Karlsruhe erschien eine Spannung
von 8000 Volt in der Innenstadt zu hoch, sie
forderte dort deshalb eine Herabsetzung der
Spannung. Dazu stellte man etwa 1,95 Kilo-
meter vom Endbahnhof Fesiplatz entfernt

Ablieferung der ersten Wechselspannungsfalirceage vor der Werkstail Busenbach 1910
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beim Ubergang von der Ettlinger Allee auf
den eigenen Bahnkérper (beim so genannten
Waaghiuschen) cinen  Lokomotiv-Transfor-
mator aul’ und speiste damit dic Innenstadt-
strecke mit der niedrigen Spannung von 650
Volt. Dies hatte auch den Vorteil, dass man
in Karlsruhe die Fahrleitung mit geringen
Abiinderungen beibehalten konnte, wihrend
auberhalb von Karlsruhe eine vollig neue Ket-
tenfahrleitung erstellt wurde, wie sie bei Voll-
bahnen iiblich war., Dahei hilt ein Tragseil
den Fahrdraht itber Haltedrihte weitgehend
waagrecht. Um die Umschaltung zwischen
den zwei Spannungen durchzufithren, musste
in den Fahrzeugen beim Erreichen des Waag-
hiiuschen innerhalb einer stromlosen Schutz-
strecke eine entsprechende Umschalteinrich-
lung betitigt werden. Damit dies vom Fahr-
zeuglithrer nicht vergessen wurde, erhielien
die Lokomotiven und Triebwagen kleine
Stromabnehmer seitlich am Dach. Bei dessen
Berithrung eines Schleifstiickes im stromlosen
Abschnint wurde der Spannungsumschalter
zwangsweise auf Null gestellt.

Die Montage der elektrischen Anlagen ging
recht ziigig voran und schon am 6. Dezember
1910 fanden die ersten Probefahrien mit den
neuen Wechselspannungsfahrzeugen  unter
BOOO Volt und 25 Hertz statt. Ab 4. Januar
1911 Konnte dann von Karlsruhe bis Her-
renalb und am 28. Januwar 1911 von Busenbach
bis Ittersbach elektrisch gelahren werden. Die
offizielle Aufnahme des elektrischen Be-
triecbes erfolgte am 1. Mai 1911, Am 29
August 1911 wurde auch die Fahrleitung zwi-
schen  Ettlingen-Holzhol und  dem  Umla-
debahnhof heim Staarshahnhof Eitlingen mit
2000 Valt Wechselspannung in Betrieh ge-
nommen.

Mit der Elektrifizierung mit Einphasen-Wech-
selspannung beschritt die Albtalbahn damals
technisches Neuland, denn es gab zu dieser
Zeit nur ganz wenige Uberlandbahnen mit
clektrischem Betrich, Sie gehorte damit zu
den modernsten Nebenbahnen i Deutseh-
land, Aber sie hatte auch unter den Kinder-
krankheiten dieser neven Technik zu leiden,
die immer wieder zu Stérungen filhrten. * Ins-

pesamt hetrachret war der elektrische Betrieb
aber recht robust,

Zweisystembahnhof Brotzingen

Nach tiber zehnjihrigen Verhandlungen hatte
am |. Auvgust 1911 die BLEA.G. den
Streckenabschnitt von Brotzingen bis zum
Leopoldsplatz fir 370 000 Mark an die Stadt
Pforzheim verkauft. Diese wollte diesen
Ahschnitt fiir ihre im Aufbau befindliche elek-
trische Straflenhahn verwenden. Die Strallen-
bahn der Stadt fuhr mit 600 Yolt Gleich-
spannung bis Brotzingen. Als am 2. Oktober
1911 der Fahrdraht der Albtalbahn mit 8000
Volt Wechselspannung  von  Ittershach  her
Brétzingen errcichte, wurde dieser Bahnhof
nun Systernwechselbahnhof. Durch entspre-
chende Ausgestaltung der Gleisanlagen und
mit aufwendigen Rangiermandvern wurde
man den unterschiedlichen Spannungen ge-
recht. Einzelne Gleise hatten dazu auch
umnschalthare Stromeinspeisung. Die Wech-
selspannungslokomotiven der Albtalbahn ver-
liefien in Brotzingen den Zug und wurden zur
Weiterfahrt nach Pforzheim durch Gleich-
spannungslokomotiven der Pforzheimer Stra-
Benbahn ersetzt. Da die Gleichspannungsfahr-
leitung bis zum Leopoldsplatz schon fertig
war, nahmen die elektrischen Lokomotiven
der Pforzheimer StraBenbahn schon ab 3.
Oktober 1911 ihren Dienst auf, obwohl die
eigentliche offizielle Erdffoung der Stidti-
schen Strablenbahn erst am 15. November
1911 erfolgte. Etwa ab 1917 gab man aus Ein-
sparungsgrinden die durchlaufenden Zige bis
[eopoldsplatz auf. Nun musste in Brotzingen
in die Stidtische Stralienbahn umgestiegen
werden, die dort inzwischen auch eine Wende-
schleife um das Bahnhofsgebiude von Brot-
zingen errichtet hatte."

Fiir den Wechselspannungshetrieb der Albtal-
bahn kaufte man vier neue vierachsige Loko-
motiven und acht ebhenfalls vierachsige Trieb-
wagen, Diese Fahrzeuge waren bis zum Ende
des schmalspuripen Betriches der Albtalbahn
1957 bzw. 1964 im Einsatz, Obwohl man in-
folze der befiirchteten Spannungsabfille die
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schon relativ hohe Spannung von 8000 Vol
gewihlt hatte, gab es immer wieder starke
Spannungsabliille. Man erhthte deshalb im
Lauf der Zeil die Spannung bis aul 8800 VolL

Die Verlegung des Albtalbahnhofes in
Karlsruhe

Die grobherzogliche Eisenbahndirektion hat-
te, wie schon einmal 1882 geplant, im Jahr
1900 endgiiltiz beschlossen, ihren Hauptbahn-
hot an die stidliche Peripherie der Stadt Kails-
ruhe zu verlegen (s. oben S. 72-75). Die Stadt
wollte deshalb natiirlich den neven Bahnhof
mil einer Strallenbahnlinie durch die Ettlinger
Strabie erschlieflen, wobei die dort fahrende
Albtalbahn und ihre Haltestellen im Wege
waren. Schon 1905 wurden deshalb erstmals
Verhandlungen mit der B.L.E.A.G. iiber die
Verlegung des Endbahnhofes und die Freima-
chung der Ettlinger Straffie von der Albtalbahn
gefiihrt.™ Nicht nur die B.L.E.A.G., sondern
auch die Bewohner von Riippurr waren gegen
die Verkiirzung der Bahn, da sie erhebliche
Nachteile auf ihrem Weg in die Stadt fiirchte-
ten. Selbst die Albtalgemeinden votierten ge-
gen diese Verkiirzung. Die B.L.E.A.G. stiitzte
sich auf ihr in der Konzession verbrieftes
Recht .der Fiihrung der Albtalbahn in das
Stadtinnere™. ™ Sie bot an. ihre Bahn von der
Ettlinger Strafie aus in einem grofien Bogen
iiber den neuen Bahnhofsplatz zu fithren und
dann an der Apfelalleeunterfithrung (heute
Unterfithrung der Schwarzwaldstrafie) unter
dem Gleisfeld des neuen Hauptbahnhofes
durchzufahren, um dahinter wieder in die alte
Strecke einzumiinden. Dagegen war die Stadr
Karlsruhe, da sie bei dieser Fithrung eine star-
ke Beeintriichtigung ihres geplanten Strafien-
bahnverkehrs durch die Kreuzungen mit der
Lokalbahn fiirchtete. Viele Jahre wurde ver-
handelt, oft unter Einschaltung entsprechen-
der Ministerien, aber es dauerte bis 1914, ehe
ein Kompromiss erzielt und der Platz des end-
giilligen Albtalbahnhols an der heutigen Stel-
le festgelegl werden konnte,

Allerdings gab dic B.L.E.A.G. schon vorher,
am 7. April 1910, die Suecckenfiihrung durch

Klaus Bindcewald

die Ettlinger Strufle auf und verlegte die Ein-
steigestelle von der Ettlinger Stralle zum Ab-
stellbahnhof an der alten Klosestrafie. Von der
neuen Finsteigestelle ging es nun anf einer
provisorischen Strecke direkt in Richrung Sii-
den. Die Bahn liberquerte die Gartenstrale
und fuhr weiter auf der Trasse des kurz zuvor
frei gewordenen Bahndamms der Staatsbahn
Richtung Durmersheim, heute verliuft hier
die neue Klosestrafle. Mit einem grofien
S-tormigem Bogen parallel zur heutigen Vic-
tor-Gollanz-Stralie crreichle die Strecke dann
die neue Unterfithrung unter der Staatshahn in
der heutigen SchwarzwaldstraBe. Ah 1913 er-
gab sich an der Reichsstralle eine Krenzung
mit der stidtischen Strafienbahn vom neuen
Haupthahnhof zur Karlstralie, sehr zam Leid-
wesen der Wagenfithrer der Stralienbahn. Die-
se waren nidmlich aus Sicherheitsgriinden ver-
pflichtet, vor der Kreuzung anzuhalien und
dies 34-mal pro Stunde, obwohl die Albtal-
bahn nur zweimal pro Stunde vorbei kam. Am
24, Dezember 1913 kam es trotzdem zu einem
schweren Zusammenstoll auf’ dieser Kreun-
Zung.

Ab 1914 liell die Stadt Karlsruhe auch eine
dauernde Uberquerung der inzwischen fertig
gestellten neuen Bahnhofstrafie nicht mehr zu,
Die in Richtung Festplatz liegenden Gleisan-
lagen bei der Gartenstrafie sollten fiir den Auf-
bau eines neuen Ausstellungsgelindes entfernt
werden. So mussie 1913 noch ein weiterer
provisorischer Endbahnhof ,Neue Bahnhof-
straBe’ der Albtalbahn siidlich der neuen
Bahnhofstrabe eingerichtet werden.

Trer endgiiltige Albtalbahnhof

Die Stadt Karlsruhe schlug vor, den neuen
endgiiltigen Endbahnhof parallel zu den
Staatsbahngleisen zwischen Unterfithrung der
Apfelallee und dem Empfangsgebiiude des
neuen Hauptbahnhofes anzulegen, dies schei-
terte aber an den beengten Platzverhdltnissen.
Die Ablahutsgleise wiren uniibersichtlich in
cineim cngen Bogen gelegen, auch die Aus-
fahut hiitte cinen Radius kleiner als 70 Meter
erfordert, um die Unterfilhrung zu erreichen
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und die notwendigen Ausziehgleise hiitten
weit in den Bahnhofsplatz hinein verlegt wer-
den miissen. Fiir den Ubergang von der Alb-
talbahn zur Staatsbahn wiire diese Losung je-
doch recht giinstig gewesen.™

Die B.L.EA.G. dagegen wollte ihren neuen
Endbahnhof lieber siidlich der Kreuzung Bei-
ertheimer Allee mit der neuen BahnhofstraBe
einrichten, um nicht allzuweit vom Stadtzen-
trum zu enden. In dieser Meinung wurde sie
auch durch die Einwohner von Beiertheim und
Riippurr und den vielen aus den Albtalge-
meinden kommenden Fahrgiisten bestirkt.
Die endgiiltige Strecke sollte dazu von der
Apfelalleeunterfiihrung geradeaus nach Nor-
den am Ostrand des Beiertheimer Wildchens
(heute Schwarzwaldstralic) entlang  fithren
und nach einer schriigen Durchquerung des
Wiildchens an dessen Westseite in der Beiert-
heimer Allee den Endpunkt erreichen. Das
fand bei der Stadt Karlsruhe keinen Beifall, da
sie aus der Schwarzwaldstralle cine gehobene
Wohnstrabe machen wollte.

Im Rahmen der Diskussion um den neuen
Endbahnhof machte die B.L.E.A.G. auch den
Vorschlag, den Endbahnhol liir Fernziige (so
wie von der Stadt gewinscht) zwischen der
Apfelallee-Unterfuhrung und dem Emplangs-
gebiude der Staatsbahn unterzubringen. Die
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Arbeiterziige sollten dagepen tiber die Schwarz-
waldstrabe zur Gartenstralie gefithrt werden
und dort in die Gleise der Lokalbahn Dur-
mersheim — Spock einminden. Das Problem
der unterschiedlichen Stromsysteme wollte
man wieder mit Zweisystemfahrzeugen losen.
Zusitelich wiiren fur die engen Kurven in der
Stadt besonders kurvenbewegliche Fahrzeuge
notwendig gewesen, Letztendlich einigten
sich Stadt und B.L.E.A.G. dann auf den Platz
an der Schwarzwaldstralle zwischen Marie-
Alexandra-Strabe und ReichsstraBe, heute
Ebertstralle, fir den Bau des neuen Albtal-
hahnhofs.

Damit die Fahrgiiste der Albtalbahn weiter in
die Stadt gelangen konnten, wurde zum Uber-
gang an der Reichsstralic cine Strallenbahn-
halestelle cingenichiet, Zusitzlich [Ghrle man
cinen Gemeinschaftstand zwischen Albtalbahn
und Stralenbahn e, um die bisher mit der
Albtalbahn in das Stadtinnere fahrenden Fahr-
géiste, die nun zur Weiterfahit in die StraBen-
bahn umsteigen mussten, nicht noch zusétzlich
finanziell zu benachteiligen. Aullerdem zahlte
die Stadt Karlsruhe der Albtalbahn als Lrsatz
[ur die in der Innenstadt entlallenden Einnah-
men eine einmalige Entschiidigung. Dafur ver
pllichtete sich die B.L.E.A.G.. nach Ruppurr
cinen viertelstindigen Takt einzurichlen, so-
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bald die Hinwohnerzahl von Rippurr 7000
iiherschrirt,

Die Kosten fiir die verschiedenen Provisoren
beim Riickzug der Albtalbahn vom Festplatz
und fiir den neuen Albtalbahnhof gingen mit
250000 Mark zu groflen Teilen zu Lasten der
Stadt Karlsruhe.” Wiire es zu der 1913 von der
Stadt gewiinschten Griindung einer Karlsruher
Eisenbahngesellschaft gekommen, in der Stra-
Benbahn, Lokalbahn und Albtalbahn zusam-
mengefiihit werden sollten, wiiren diese Fra-
ven und mmanche der kiinftigen  Prohleme
sicher leichter zu l6sen gewesen (5. dazu oben
8. 10 und §. 82).

Am 22, Mérz 1915 ging dann endlich der neue
Alhtalbahnhof an der Reichsstralie in Betrieb.
Die Stadtchronik bemerkle dazu:  Nachdem
am Abend des 21. Miirz 1915 um [1.55 der
letzte Zug nach Ettlingen abgelahren war,
wurde sofort mit dem Einbau der Weiche zum
ncuen Endbahnhof begonnen. Die Arheiten
wurden derart beschleunigt. dass der erste
fahrplanmiiBige Zug um 5.31 morgens in den
neuen Bahnhot einfahren konnte. Die proviso-
rischen Stationen .Neue Bahnhofsstraie’ und
siidlich der Hauptbahnhofunterfithrung wur-
den gleichzeitig aufgehoben.*

Schwieriges Nachkriegsjahrzehnt

Der geschiiftliche Erfolg der Albtalbahn er-
moglichte es der Gesellschall, in den ersten
Jahren sogar eine Dividende zu zahlen. Von
1,3 Millionen Fahrgisten 1899 stieg deren
Zahl zum Vorkriegshohepunkt 1911 auf 3,5
Millionen, um dann wieder abzusinken. Der
Giitertranspart — erreichte 1913 mit - etwa
250000 1 den héchsten Stand in der Geschich-
e der Albtalbahn. Dennoch verschlechierie
sich im Lauf der Jahre das Geschiftsergebnis
immer mehr und sank auf 1 % und weniger. In-
folge des Ersten Weltkriegs verschlechterte
sich die Lage weiter durch sinkende Einnah-
men, Schwicrigkeiten in der Kohlen- und Ma-
tenialbeschaffung und die einsetzende Tene-
rung. Ab 1915 konnte die B.L.EA.G. ihre
Anlcihezinsen nicht mehr auns den Berriehs-
cinnahmen zahlen, sondern musste dazu wei-

tere Anleihen anfnehmen. Die Banken wollten
cine weitere Finanzierung nicht mehr tber
nchmen, Den méglichen Auswep einer Tarif
erhdhung genshmigte das zustindige Ministe-
rium nur zum Teil, obwohl dies bei seit 1916
wieder deutlich steigenden Fahrgastzahlen
(1916 -3.3: 1917 —4,1; 1918 — 4,7 Millionen)
hilfreich gewesen wiire.”

Die fiir das Kraltwerk bendligte hochwertige
Kohle war im Ersten Weltkrieg nur noch schwer
71 hekommen, deshalb sank dic Stromerzeu-
gung stiindig und es konnlen immer weniger
clekirische Ziige gefahren werden. Notdiirftig
hielt man den Betrieh mit Dampflokemotiven
aufrecht. Auf der Strecke von Busenbach bis
Bristzingen, die hauptsiichlich durch schwere
Arbeiterziige belegt war, baute man die Ober-
leitung ganz ab. da man meinte, den dortigen
Stoliverkehr hesser mit Dampflokomotiven
bewiiltigen zu kénnen. Ab November 1919
fuhren nach Herrenalb und lersbach tiglich
nur noch je zwei Zugpaare, davon cin Paar
weiter bis Brotzingen.

Die finanzielle Lage war so schlecht, dass der
Oberbiirgermeister von Karlsruhe 1919 wie-
der versuchte, die Albtalbahn fir die Stadt zu
iibernehmen.” Das  Stralenbahnamt unter-
suchte die dazu notwendigen Voraussetzungen
und schlug 1920 vor: 1. Zweigleisiger Ausbau
von Karlsruhe bis Ettlingen; 2. Ginstigere
Fithrung der Fernziige von Karlsruhe nach
Herrenalb durch zweigleisigen Aushau zwi-
schen Etzenrot und Spielberg-Schillbronn
(heute Fischweier); 3. Verbesserung der Werk-
stiitten und Abstellhallen; 4. Bau einer Umfor-
meranlage, um den Strom des gerade entste-
henden Murgkraflwerks nutzen zu kinnen,
5. Cinbau leistungsldhigerer Motoren i dic
Lokomotiven und Triebwagen.

Zur gleichen Zeil stellte die B.L.E.A.G. einen
Antrag zur BeschalTungshilfe beim Ministeri-
um, der aber abgelehnt wurde und deswegen
sogar zu einem spontanen Streik der Arbeiter
der Albtalbahn fithrte.” Auch die Ubernahme
der Albtalhahn durch den Staal wurde gefor
dert, aber u. a. unter dem Hinweis ahgelehnt,
das wiirde ja die Angestellten der Albtalbahn
mit den Beamten des Staates gleichstellen.
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Der Staat war der Meinung, um die Albtalbahn
miissten sich die direkt betrolfenen Gemein-
den und Ereise Kiimrmern., Damit kam es nach
langwierigen Verhandlungen zu dem Gesetz
vom 22. Dezember 1920, mit welchem der
Kreis Karlsruhe die Mehrheit der B.L.LE.A.G.-
Aktien in Hohe von 7.7 Millionen Mark und
eine Biirgschaft fiir die Schulden iibernahm.
Der Staat gab dazu einen verlorenen Zuschuss
von 5 Millionen Mark, davon 2,25 Millionen
Mark sofort, um die unbedingt notwendigen
Instandsetzungen durchzufiitheen, Der Rest
des Zuschusses war auf vier Jahre verteilt und
durch die folgende Inflation fast wertlos ge-
worden. Auflerdem verpllichiete sich das
Land, den Betrieb bis 1929 aufrechtzuerhal-
ten. Dabei musste die Aktien-Gesellschaft am
Ende eines Geschifftsjahres nur ihre wirt-
schaftlichen Fehlbetrige der ffentlichen
Korperschaft zur Zahlung priisentieren. 1921
musste der Kreistag aber schon wieder ein
Darlehen geben, um den Betriebsverlust aus-
zugleichen.

Bereits 1920 hatte die Stadt Ettlingen den
Stromlieferungsvertrag gekiindigt und das von
der B.I.LE.A.G. aufgebaute Stromverteilnetz
in der Stadi selbst iibernommen. Seither bezog
sie den Strom nicht mehr vom Kraftwerk der
B.L.E.A G. sondern von dem neu gegriindeten
Badenwerk und dessen Kraftwerk an der
Murg. Dies war mil ein Grund, am 1. Mirz
1920 das bahneigene Kraftwerk stillzulegen
und die Ziige wieder mit Dampflokomotiven
zu beftrdern.” Um den elektrischen Betrieb
wieder voll autnehmen zu kiinnen. musste das
Kraflwerk in ein Umformerwerk mit An-
schluss an das Murgwerk umgebaut werden.
1922 nahmen die von der ARG beschafften
Maschinen im Umformerwerk ihre Arbeit auf.
Die damit erméglichte griBere Leistungs-
fihigkeit konnte aber nicht ausgenutzt wer-
den, weil die Zahl der Ziige infolge hoher Per-
sanal- und Siromkosten weiter eingeschriinkt
werden musste,

Mit der Stabilisicrung der allgemeinen Lage
nach dem Ende der Intlaton 1923 wurden
1924 auch Wiinsche der Karlsiuher Bevilke-
rung nach Verbesserung der Verkchrsverhilt-

K laux Hi_l{i_l_t'uahl

nisse laut. Zwar war 1924 der Halbstundentakl
#wischen Frtlingen und Karlsruhe wieder cin-
gefithrt worden, nachdem dic Stadt Karlsruhe
dazu einen Zuschuss gewihrte, aber nun lor-
derte man vehement einen Viertelstundentaki
nach Riippurr oder die Einrichtung einer
StraBenbahnverbindung dorthin.” Dies lehnte
die B.L.E.A.G. ab, weil dazu der zweigleisige
Ausbau notwendig gewesen wire und auch
zusiitzliche Betriebsmittel hiitten beschaffi
werden miissen. Die Einnahmen des Viertel-
slundenbetriebes wiirden auch auf keinen Fall
die Aufwendungen dafiir decken. AuBerdem
sei die Albtalbahn eine Eisenbahn und keine
Straflenbahn und eine StraBenbahn kinne nie
die notwendige Leistung bringen. So blieb al-
les beim Alten. 1924 war zwar ein kleiner Ge-
winn eingefahren worden, aber 1925 ver-
schlechterte sich die Lage bereits wieder, denn
die Beschiiftipung ging zuriick, die Lishne
stiegen und die Giilertransportkunden driing-
ten auf ErmiBigungen. Sorge bereiteten die
anstehenden Emeuverungen, denn die Anlagen
waren zum Teil schon 30 Jahre alt. Da dazu je-
doch keine Mittel vorhanden waren, wurden
lediglich die unbedingt notwendigen, die Be-
triebssicherheil erhaltenden Investitionen ge-
Litigt.

1925 wurde in Karlsruhe der Ersatz der Alb-
talhahn durch eine Strafienbahn diskutiert, da
die Albtalbahn die Wiinsche der Riippurrer
nach mehr Fahrien nicht erfiillen konnte.®
Schliefilich fiihrie die Stadt Karlsruhe am 1.
Dezember 1926 einen Omnibus ein, der paral-
lel zur Albtalbahn bis Rippurr verkehrte, um
dic dringendsten Verkehrsbediirfnisse der Ein
wohner Riippurrs zu befriedigen (s. unlen 5.
166). Dieser Bus brachte der Albtalbahn cinen
nicht unerheblichen Einnahmeaustall, man er-
rechnete bis zu 130000 Mark jihrlich. Durch
Aufnahme weiterer Anleihen versuchle die
B.LEA.G. diec Schwierigkeiten zu bewalli-
gen. Aber die Lohn- und Gehaltssteigerungen.
steigende Kohlepreise und die Zinsen [lir die
neuen Anleihen belasteten die Gesellschafi
weiler.

1927 legte dic B.LEA.G. dem Aulsichisral
als Reaktion auf die Probleme in Karlsruhe ei-
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Triehwagen der
Albtelbehin i Bahnhof
Riippurr 1957 -— e

ne Denkschrill iiber die Zukunft des Verkehrs
zwischen Karlsruhe und Eulingen-Holzhof
mil drei Vorschligen vor:® 1. Zweigleisiger
Ausbau zwischen Karlsruhe und Ettlingen: 2,
Abtretung der Strecke Karlsruhe bis Ettlingen
an die Stadt Karlsruhe: 3. Abtretung des Lo-
kalverkehrs van Karlsruhe bis Ettlingen an die
Stadt Karlsruhe, aber Beibehaltung der Fern-
ziige Karlsruhe — Herrenalb bzw. Brotzingen
und des Giiterverkehrs. Eine Kommission un-
tersuchte die Vorschliige und befiirwortete den
dritten, falls die Stidte Karlsruhe und Ettlin-
cen eine entsprechende Entschiidigung zahlen
wiirden. Trotz Zustimmung des Anfsichtsrates
der B.L.E.A.G. geschah wieder nichts,

Die Einnahmen wurden, bedingt durch die
Wirtschaftskrise am Ende der 1920er Iahre,
immer geringer, dafiir stiegen die Ausgaben
unverhiltnismiiBig an und der Parallelbus der
Stadt Karlsruhe, der oft alle fiinf Minuten ver-
kehrte, brachte der Bahn weitere erhebliche
Einnahmeauslille, Dic Falugastzahlen waren
nach 4.8 Millionen im Jahr 1919 auf 2,3 Mil-
livnen i Ionflationsjabr 1923 pefallen, um
dann im Schoit ber knapp 4 Millionen bis

1930 zu verharren. Dann kam der Einbruch in-
folge der Weltwirtschaliskrise aufl 2,6 Millio-
nen im Jahr 1933.% Als Folge mussie deshalb

ein weiteres Bankdarlehen aulgenommen
werden, auch die Stiidte Karlsruhe und Plorz-
heim stellten kurzfristize Darlehen zur Verfii-
qung.

Aber nicht nur im Karlsruher Vorortverkehr
machte die Albtalbahn Verluste. Die Strecke
Busenbach — Brotzingen erwies sich als be-
sonders unwirtschaftlich, da hier durch den
Arbeiterverkehr morgens und abends lange
Ziige mil leistungsfihigen Lokomotiven ein-
gesetzt werden mussten, die in der Gbrigen
Zeit unbenutzt herumstanden. 1929 crhiclt dic
Bahn die letzte Rale des [riher vercinbarten
Staatszuschusses, womit der villige Zusam-
menbruch noch verhindert werden konnte.
Aber schon im gleichen Jahr zog man in Er-
wigung, die Strecke Busenbach — Britzingen
stillzulegen, Dies konnte aber noch einmal ab-
eewendet werden, da sich der Kreis zu weite-
ren Zuschilssen hereit erkliirte. Trotzdem wur-
de die finanzielle Lape immer schlechter.

Im Frithjahr 1930 regte die Stadt Karlsruhe
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neve Besprechungen an, bei denen nun die
Albtalbahn anbot, den Vorortverkehr so zu
verdichten, dass der Omnibusbetrieb einge-
schriinkt werden knole, um wenigstens einen
Teil der zum Omnibus abgewanderten Fahr-
giiste aul die Bahn zuriickzuholen, Die Stadt
wollle die Einstellung des Omnibusses aber
erst bei Einrichtung des 10-Minuten-Verkehrs
zusichern. Dazu erklirte sich die Albtalbahn
wieder nicht bereit. Durch die zunehmende
Arbeitslosigkeit gab es noch zusiitzliche
Riickschlige im  Berufsverkehr und die
B.L.E.A.G. gerict an den Rand der Zahlungs-
unfihigkeit, Mit einem Nolgesetz musste der
Staat 1930 ein weiteres Mal einspringen. In-
zwischen gab es schon Ubernahmeverhand-
lungen mit der Deutsche Eisenbahn Belriebs-
Gesellschaft (DEBG) in Berlin, diese schei-
terten aber an den hohen Forderungen der
BLEAGY

Kampl gegen den drohenden Konkurs

Schon in den 1920er Jahren hatte die
B.L.LE.A.G. den Antrag auf Siilllegung der
stark defizitiren Strecke Busenbach — Briit-
zingen gestellt, der aber abgelehnt worden
war.® Die schlechte finanzielle Lage zwang
die Gesellschaft im November 1930 erneut ei-
ne Stilllegung zu beantragen. Dieses Mal wur-
de dem Ende 1930 vom Finanzministerium
mit einern Stilllegungstermin zum 2. Januar
1931 stattgegeben. Dagegen regte sich natiir-
lich Widerstand aus der Bevilkerung und es
wurde ecine Nolgemeinschaft zur Erhaltung
dieses Streckenabschnittes gegriindet. Die
B.L.E.A.G. erkliirte sich daraufhin bereit, den
Verkehr in stark eingeschrianktem Umfang his
2zum 1. Februar 1931 weiterzufithren, aller-
dings nur unter der Voraussetzung, dass der
Kreis Karlsruhe, die Stadt Pforzheim und die
Notgemeinschaft die zu erwartenden Verluste
ersetzen wiirden.

Die Stilllegung vor allem des Teilstiicks [tters-
hach — Bristzingen hirte die Stadt Plorzheim
var gralle Probleme gestellt, denn wie sollten
die Arbeiter, die hisher mit der Albtalbahn von
litershach, Dietlingen oder Ellmendingen in

die Stadt kamen, ihre Arbeitsplitze erreichen?
Die Stadt Pforzheim erwarb deshalb diese
Teilstrecke, plicderte sic in den stidlischen
StraBenbahnbetrich cin und clektrilizierte sie
neu, diesmal mit 1200 Volt Gleichspannung,
Dic Waggonlabrik Rastatt baute innerhalb von
71 Tagen f[unf{ Triebwagen, mit denen die
Strecke am 22. Mai 1931 nun als Kleinbahn
Pforzheim — Ittersbach wieder eriiffnet wur-
de.” Beim Ubergang auf die Stadistrecke in
Britzingen mussten die Triehwagen auf die
niedrigere  600-Volt-Spannung der Strallen-
bahn in Pforzheim umgeschaltet werden. Mit
der Wiederinbetriecbnahme waren auch einige
neue Haltepunkte eingerichtet worden, z. B.
Birkenfeld. Die schiénen Ausblicke n die
Landschaft gaben der Bahn bald die Bezeich-
nung Panoramabahn. Leider wurde die Klein-
bahn 1968, nachdem sich Pforzheim schon
1964 von seiner StraBenbahn verabschiedet
hatte, eingestelll und abgebaut. Reste der
Bahntrasse dienen heute als Wanderweg, der
arébte Teil ist aber nicht mehr erkennbar.™
Der Betrieb auf der Strecke von Busenbach
bis Ittersbach wurde dagegen am 31. Januar
1931 vallstindig eingestellt. Die Beftrderung
der Arbeiter erfolgle bis 15. Mai notdiirftig mit
Omnibussen, Nachdem der Kreis unter Einbe-
ziehung von Leistungen der Gemeinden einen
weiteren Zuschuss zusagte, konnte der Perso-
nenverkehr auf der Schiene wieder aufgenom-
men werden.

In Riippurr hatte die B.L..LE.A.G. zwischen den
Stationen Dammerstock und Schloss Riippurr
die Strecke inzwischen zweigleisig ausgebaut
und am 1, Mai 1931 den 10-Minuten Takt ein-
gefiihrt, Daraufhin emplahl das Ministerium
der Stadt die Einstellung des fir die Bevilke
rung recht giinstigen Omnibusbetriebes. Auch
der Gemeinschafistarif im Verkehr Karlsruhe
— Riippurr, sowie die Anteile im Verkehr mit
Ettlingen wurden zu diesem Zeitpunkl neu ge-
ordnet.”

Aber die B.L.E.A.G. war, obwohl noch viele
Versuche unternommen wurden, nicht mehr
Zu retien und musste am 26. September 1931
Konkurs ammelden. Dieser erfulgte nicht we
aen i:il:lcrscllulduug, da den Passiva noch
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genigend Aktiva gegeniberstanden, sondern
wegen Zahlungsunfihigkeit.™ Nun war ei
gentlich der Zeitpunkt gekommen. dass die
Stadt Karlsruhe, wie frither mehriach geplant.
die Albtalbahn in eigener Regie ithernehmen
konnte. Um die Verhandlungen unbeeinflusst
fithren zu kinnen, legte der Oberbiirgermeis-
ter von Karlsruhe, Julivs Finter, sogar sein
Aufsichtsratmandat nieder. Aber die damals
zustindigen Vertreter der dffentlichen Hand
wollten die Albtalbahn nicht, obwohl man da-
mit die prekiren Verkehrsverhiiltnisse, vor al-
lem in Riippurr, endlich hiitte zulrieden stel-
lend lisen konnen. Der Konkursverwaller
hielt pflichtgemiill den Betrieb der Bahn prak-
tisch auf Kosten der Gliubiger aufrecht und
plante dies auch bis Ende 1931 durchzuhalten,
in der Holfnung bis dahin eine Lésung zu lin-
den.

{Ibernahme durch die Deutsche
Eisenbahn Betriebs-Gesellschaft

Ende Oktober 1931 kilmmerte sich dann der
badische Finanzminister persénlich um den
Weiterbestand der Bahn und stellte den Antrag
auf Ubernahme durch das Reich oder die
Reichsbahn. Diese erkliirte sich aber mangels
Mittel nicht dazu bereil. aubberdem liirchtete
sie durch die dann einzufithrenden niedrigeren
Reichsbahntarife eine weilere Kostenunler-
deckung.”™ Aber auch das badische Finanzmi-
nisterium konnte keine weitere finanzielle Un-
terstiitzung mehr leisten. Die Moglichkeit. die
Albtalbahn an die Stadt Karlsruhe zu verkau-
fen, scheiterte daran, dass auch die dbrigen
RILEA.G.-Bahnen mit 7zu ithernehmen ge-
wesen wiren. Daran hatte die Sradt Karlsruhe
natiirlich kein Interesse, denn sie war nur an
der Strecke bis Ettlingen interessiert, auch war
sie der Meinung. dass die Bahn besser durch
eine private Gesellschaft zu betreiben sei. Im-
merhin brachte die Stadt Karlsruhe zwei Inte-
ressenten fiir die B.L.E A.G.-Bahnen in dic
Diskussion, niimlich die Siiddeursche Eisen-
hahn Gesellschaft und wieder die Deursche
Eisenbahn Betriebs-Gesellschaft (NERG). Die
DERG war zur Ubernahme aller B.I.E.A G.-

| 69

Bahnen einschlieBlich der Betriebspllicht be-
reil, wenn die beleiliglten Kreise mindestens
drei Jahre einen entsprechenden Zuschuss zu
leisten bereil wiren. Die Forderung der DEBG
an die Stadt Karlsruhe, keinerlei Konkurrenz-
betrieb zur Albtalbahn siidlich des Haupthahn-
hofes zu betreiben, hatte die Stadt Karlsruhe
allerdings als untraghare Zumutung abge-
lehnt. Den (ibrigen Bedingungen der DEBG
stimmite der Gliubigerausschuss letztendlich
zu, um den Weiterbetrieb der Bahnen zu si-
chern. Damit iibernahim die DEBG am 1,
Januar 1932 von der B.L.LEA.G. auBer der
Albtalbahn avch die Buhlertalbahn und die
Nebenbahnen Bruchsal — Menzingen — Oden-
heim — Hilsbach, Wiesloch — Meckesheim —
Waldangelloch und Neckarbischofsheim —
HiilTenhardt.

Mit der DEBG zog ein [rischer Wind bei der
Albtalbahn ein. Unverziiglich wurde der Be-
trieh auf der Strecke Busenbach — Ittersbach
wieder aufgenommen. Bald nach der Uber-
nahme der Albtalbahin durch die DEBG wurde
der Rollwagenbetrieb fiir die Beftirderung von
Normalspurgiiterwagen  eingefiihrt, ovm auf
das kostspielige Umladen verzichten zu kén-
nen. Dies bedingte das Versetzen von Oberlei-
tungsmasten und zum Teil auch Veriinderun-
gen an der Gleisanlage, um die Profilfreiheit
liir Normalspurgiiterwagen zu erhalten. Der in
den Bedingungen lir Zuschiisse der Gemein-
den Bernbach und Herrenalb geforderte Aus-
bau der Strecke nach Herrenalb mit einer
dritten Schiene wurde allerdings vom Wirt-
schaftsministerium des Landes 1932 als zu
kostspielig und wirtschaftlich nicht vertrethar
verworfen.

Als Ergebnis der Anstrengungen des neuen
Betreibers der Albtalbahn stiegen auch die Be-
forderungsleistungen wieder an. 1933 wird
z. B. von einer Leserfahrt der Badischen Zei-
tung berichtet, die mit mehreren Sonderziigen
mit bis zu 18 Personenwagen an einem Tag
tiber 2000 Fahreiéiste nach Herrenalb brachte.™
1939 war dic Beftrderungsleistung wieder aul
37 Millionen angesticgen. Die Stadt Karls-
ruhe gab auch thren Widerstand gegen den Be-
trich mit 8 800 Volt Wechselspannung im
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Stadigebiet auf, ¢r bezog sich sowieso nur
noch aul das kuree Stiick vom Waaghiiuschen
an der Etthinger Allee bis zum Albtalbahnhol,
Damit konnte auch die aulwendige Ummnschal-
tung eingespart werden. Ein weiteres Sparpo-
tenzial konnte allerdings nicht genutzt wer-
den. Bei der Umformung des vom Badenwerk
mit 50 Hertz gelieferten Stroms auf 25 Hertz
gingen 50 % Leistung verloren. Ein Verzicht
auf die Umformung hitte jedoch die Beschaf-
fung neuer Fahrzeuge erfordert, wofiir keine
Mittel vorhanden waren.

Wiederelektrifizierung Busenbach -
Ittershach

Durch die DEBG wurde 1935/36 auch die
Strecke Busenbach — Ittersbach zur Hebung
der Leistungsfihigkeit wieder elekurifiziert.
Dabei stield man nun in Ittersbach aut die mit
1200 Volt elektrifizierte Panoramabahn Pforz-
heim — Ittersbach. Da aber ein Ubergang von
Ziigen nicht vorgesehen war, wurde der Bahn-
hof so umgebaut. dass die beiden Stromsyste-
me getrennt waren. Die Albtalbahn erhielt da-
bei eine neue Gleisanlage mit Umsetzgleis.

Klaus Bindewald

Ein Verbindungsgleis zwischen den heiden
Bahnen wurde selten genutzt, diente aber
1958 bei Versuchen mit dem Mehrsystem
tricbwagen als Uberleitung zur Panoramabahn
{(s.unten §. 171 £.).

Der Bau der Reichsautobahn bei Karlsruhe
hatte auch auf die Albtalbahn Auswirkungen.
1937 nahm dadurch der Giiterverkehr einen
neuen Aufschwung. Dazu wurde auch der seit
einigen Jahren stillliegende Umladebahnhof
beim Rahnhof Ettlingen-West wieder in Be-
trieh genommen und mit einer Rallwagengro-
be ergéinzt. Des Weiteren sollte die Ettlinger
Allee (heute Herrenalber Strabe) als Auto-
bahnzubringer ausgebaut werden, Dabei stor-
ten die beiden unfalltiichtigen Bahnibergiin-
ge der Albtalbahn, Zuoerst wollte man die
Bahniibergiinge durch Uber- bzw. Unter-
fithrungen ersetzen, wiihlte aber dann doch
den einfacheren Weg und verlegle die Bahn
komplett auf die westliche Seite der auszubau-
enden Ettlinger Allee. Diese Arbeiten zogen
sich bis 1939 hin.” Dabei wurden vom Dam-
merstock bis Riippurr auch die dort verlegten
leichten Schienen durch schwerere ersetzi, die
his zur Ubernahme durch die Albtal-Verkehrs-

Bahnhof Braizingen mit Weehselspunnungsivichwagen und -lok der Albratbaln, rechrs im Bild eine
Cleichspannungstok der stadlischea Straflenbalu Pforcheim Ende 19101
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Gesellschalt durch die Stadt Karlsruhe 1958
liegen bliehen. Als weilere Folge des Reichs-
autobahnbaus musste zwischen Rippurr und
Citlingen in der Nihe des Umformerwerkes
der Albtalbahn eine Briicke fiir die Landstrabe
iiber die Reichsautobahn erbaut werden. Uber
diese Briicke wurde auch die Albtalbahn ge-
fithrt. Dazo musste ihre Trasse auf die Bstliche
Seite des Umformerwerkes verlegt werden.
Diese Briicke konnte allerdings erst 1942 in
Betrieh genommen werden,™

Auswirkungen des Zweiten Weltkriegs

Kurz vor Ausbruch des Zweiten Weltkricgs
tauchten wieder Pline zum Kauf der Albtal-
bahn durch die Stadt Karlsruhe auf. L Zuge
der Eingemeindungen in die Gauhauptstadi
(1935 Knielingen. 1938 Durlach und Hags-
leld) dachte die Stadt Karlsruhe auch iiber die
Eingemeindung Ettlingens nach, wozu der
Ankauf der Albtalhahn ein Baustein sein soll-
te, Die Verhandlungen mit der DEBG waren
schon recht weil gediehen, als der Kriegsbe-
ginn andere Priorititen setzte. Der Ankauf
wurde nicht weiterverfolgt.”

Der Krieg ging natiirlich an der Albtalbahn
nicht spurlos voriiber. Das Stationsgebiinde
am Albtalbahnhof wurde bei cinem Luftan-
griff weitgehend zersiort, Vor allem die Tief-
fliegerangriffe machten den Fahrgiisten und
dem Personal hiufiger zu schaffen und forder-
ten auch Todesopfer. Dennoch verzeichnete
die Bahn 1943 und 1944 mit 7.4 und 7,3 Mil-
lionen BelOrderungen ihren héchsten Stand.
Es gab zudem Beschidigungen von Bahnanla
gen und [Fahrzengen, aber als Kriegsverlust
mussten nur einige ausgebrannte Giliterwagen
verbucht werden. Den grofiten Schaden verur-
sachten deutsche Truppen im Mirz 1945 mit
der Sprengung der Briicke tiber den Rangier-
bahnhof. Dies hatte weit reichende Folgen,
denn nun konnte der Albtalbahnhof nicht mehr
angefahren werden.™

Infolge der Kriegshandlungen wurde am 4.
April 1945 der Restherrieb ganz eingestellr,
Aber hereits am 1. Juni 1945 nahm die Albral-
bahn den Betriech von Karlsruhe-Dammer-

stock bis nach Herrenalb wieder auf, am 30,
Juli den von Busenbach nach [tersbach. Am
Anfang durfien allerdings nur Giiter transpor-
tert werden, sodass der Oberbiirgermeister
von Karlsruhe sich gezwungen sah, bei den
Militirregierungen einen Antrag auf Wieder-
zulassung der Personenbeftrderung zu stellen.
Nachdem diese erlaubt war, bendétigte man fiir
die Fahrt nach Herrenalb einen Passierschein
der Besatzungsmichte, da beim Steinhidusle
die Cirenze zwischen der amerikanischen und
franzéisischen Zane verlief.

Im Januar 1947 worde am Fuf der Rampe zur
gesprengten Briicke iiber den Rangierbahnhof
cine provisorische Endstelle errichtet. Dies
verkiirzte wenigstens die Fulimirsche zum
Hauptbahnhof und zur Straenbahn ein gutes
Stiick. Der dringend erforderliche Wiederaof-
bau dieser Briicke bereitete wegen des Man-
gels an Baumaterial grobie Schwierigkeiten,
Erst nach der Bereitstellung von Teilen einer
Pionierbriicke konnte die Verhindung zum
Albtalbahnhof am 15. Oktober 1947 wieder
hergestellt werden.™ Die Umsteigestelle zur
StraBenbahn am Albtalbahnhof wurde nun
aher durch den stark ansteigenden Individual-
verkehr immer gefiihrlicher, wenn ein Zug der
Albtalbahn ankam und seine Fahrgiste Rich-
tung Strabenbahn entlicB. Die Wagenfihrer
der StraBenbahn mussten Gfters ermahnt wer-
den, diese Menschenmengen auch mitzuneh-
men und nicht varzeitiz abzufahren,

Dic ordentliche Wartung der Anlagen war im
und auch nach dem Krieg nur beschrinkl
moglich, sodass der Zustand der Albtalbahn
sich stark verschlechterte. Um an wichtigen
Stellen des Netzes die abgefuhrenen Schienen
erneuern #u kannen, wurden immer wieder
Schienen aus dem nicht mehr in Betrieb
befindlichen Umladebahnhof bheim  Staats-
hahnhof Ettlingen ausgebaut. An eine Fahr-
zeugerneuerung oder gar Beschaffung von
Neufahrzeugen war nicht zu denken. Die im
Krieg beschiidigten Fahrzeuge konnten nur
unter profien Mithen instand gesetzt werden,
da Material und Ersatzteile zur Mangclware
gehirten,™ Trotz des mehr schlecht als recht
aufrechterhaltenen Betrichs waren die Beld-
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derungsleistungen ganz enorm. 1948 fuhren
8.6 Millionen Menschen mit der Bahn, dann
sank die Zahl allmiihlich bis 1957 auf knapp 5
Millionen. Ziige mit zwolf Personenwagen,
cexogen und geschoben von einer Dampflok
und meist zwei Tricbwagen, waren keine Sel-
tenheit.”

Ein ermeuter Versuch der Stadt Karlsruhe,
1947 fiir 7,2 Millionen Reichsmark die Albtal
bahn zu kaufen, scheiterte wieder. Die DEBG
wollte, da schon die Wihrungsreform in Sicht
war, fiir ihre Anlagenwerte natiirlich harte DM
kassieren.” Nachdem nach der Wihrungsre-
form vom Juni 1948 die Fahrgastzahlen stark
gesunken waren, fiihrte die Bahnverwaltung
immer wieder Sonderangebote cin, wie die

Kaffecziige nach Herrenalb oder im Winter

dic Wintersportziige zu ermiilligten Fahrprei-
sen. Auch unter der Woche bot man in be-
stimmten Ziigen ermiifigte Riickfahrkarten
an, die sich grofier Beliebtheit erfreuten. 1952
musste man beim Bahnhof Dammerstock die
Bahnsteigsperren wieder einfithren, da in den
ttherfiillten Ziigen die Kontrolle bis dort nicht
mehr durchgelihrt werden konnte. Auch der
Fahrplan wurde verbessert und ab Sominer-
fahrplan 1952 konnte man 2. B, wieder jede
Stunde nach Herrenalb fahren. An der Halte-

stelle Gartenstadt (Ostendorfplatz) wurde
1952 das Wartehduschen direkt neben die
Bahn verlegt, da es vorher wegen der Tren-
nung des Wartehiuschens von der Bahn durch
die LandstraBe immer wieder gefihrliche Si-
tuationen gab. 1953 wurde das neue Freibad in
Riippurr erdffnet. Um fiir den hier zu erwar-
tenden Verkehr besser gewappnet zu sein, bau-
te die Albtalbahn einen Personenwagen zu ei-
nem Steuerwagen um und bildete zusammen
mit einem weiteren Personenwagen (lackiert
in den Triehwagenfarben) damit einen Wende-
zug. 1951 etablierte sich in den Fabrikhallen
in Neurod die Badische Baumwollspinnerei,
dies gab dem Giiterverkehr und auch dem Per-
sonenverkehr zusitzlichen Aufschwuong.®

Die Zweifrequenzlokomative

Um den elekirischen Betrieb kostengiinstiger
durchfiihren zu konnen, bheschritt man 1934
wieder einmal techmsches Neuland.® Man
wollte die frither bereits erkannte Einsparung
durch den Verzicht auf dic Umformung des
Stromes aus dem Netz des Badenwerks aof
Wechselspannung mit einer Frequenz von 25
Hertz realisicren. Mit der BBC in Mannheim
zusammen baute man deshalb 1954 die Elek-



Die schmalspurige Albtalbahn

trolok Nummer 4 in eine Zweifrequenzloko-
motive zum Betrieh mit Wechselspannung
8800 Volr 25 Hertz und 10000 Volt 50 Tertz
um. Zur Erprobung dieser Lokomolive war
die Speisung der Oberleitung der Strecke Bu-
senbach — Herrenalb umschaltbar ausgefiihrt,
Die Versuche verliefen zur allgemeinen Zu-
friedenheit und dic Lok war bis zum Be-
trichsende der Schmalspurbahn im Einsatz
und wurde sogar vom damaligen Verkehrsmi-
nister Seebohm besucht.” Die DEBG war der
Meinung, durch schrittweises Llnwiisten der
Fahrzeuge den Ubergang auf Strom aus dem
Landesnetz durchfiihren zu Konnen. Damil
wire das Umformerwerk als Beitrag zur Sa-
nierung des Unternehmens weggefallen und
der Betrieb erheblich kostengilinstiger gewor-
den. Dem wurde aber mit allgemeiner Skepsis
begegnet.

1955 musste der Schienenpersonenverkehr
von Ettlingen-Stadt nach Ettlingen-West ein-
gestellt werden. Die Elektrifizierung der Bun-
desbahn hatte den Bahnhof Ettlingen-West er-
reicht, und die Bundesbahn wollte neben
ithrem Stromsystem von 15 000 Volt Wechsel-
spannung mit 16° Hertz nicht die 8800 Volt
Wechselspannung mit 25 Hertz der Albtalbahn
in ihrem Bahnhot dulden.™

Der Weg zur Albtal-Verkehrs-Gesellschaft
mhH (AVG)

An der prekiiren Lage der Albtalbahn in der
Nachkriegszeit war natiirlich auch der Ver-
bund mit den anderen DEBG-Bahnen schuld,
denn diese hatten noch griibere wirtschaftliche
Brobleme und banden damit Mittel, die eigent-
lich der Albtalbahn hiitten zuflicBen miissen.
Die Gleisanlagen und die Fahrzeuge waren
vallig verbraucht und von Grund auf erneue-
rungsbhediirftiz, Besonders schlecht war der
Zustand der Gleisanlagen auf der Strecke von
Busenbach nach Ittersbach, aber es Konnten
nur dic notwendigsten Erncucrungen vorge-
nommen werden, Sogar dic 16 Metall be-
schwerte sich un September 1932 1 cinem
Bricl anden Oberbiirgermeister von Karlsiuhe
tiber dic unhaltbaren Zustiinde aul der Albtal-

—
L

bahn: Vorsintluticher Zustand, Gefahr sce-
krank zu werden, nach jeder Falet muss man
die Knochen sorticren.™ Durch den 1G-Metall-
Briel aulgeschreckl, wurde nun auch die Aul-
sichtshehdrde titig und liefi den Zustand der
Albtalbahn untersuchen,

Auch die Stadt Karlsruhe wurde wieder titig
und legte am 24, April 1953 den Plan vor, die
Albtalbahn his Herrenalb auf Normalspur um-
zubauen und mit der stadtischen Strallenbahn
zu verbinden.™ Nun wuorde wieder heftig dis-
kutiert und die Ettlinper Biirger fiirchreten
wieder emnmal die Eingemeindung. Natiirlich
wurde auch das Gespenst der Abwanderung
von Kaulkrall an die Wand gemalt. Zu kon-
kreten Ergebnissen fithrien die Diskussionen
zu dieser Zeil aber noch nicht.

Inzwischen lag das Ergebnis der Untersu-
chung der Albtalbahn vor. Die gelundenen
Mingel waren zahlreich und so wurde die
Albtalbahn in ein sich tber funf Jahre er-
streckendes Sanierungsprogramm fiir nicht-
bundeseigene Eisenbahnen aufgenommen. Im
Landeshaushalt 1953 stellte man fiir die Er-
neuerung des Oberbaus und zur Sicherstellung
der Betriebssicherheit 550000 DM ein, gab
aber nur einen Teil frei, weil die Diskussionen
zur Umgestaltung der Bahn schon im Gange
waren.” Mil den im Jahr 19534 gewiithrien Mil-
teln konnten dann  wenigstens  einige  zu
schwache Schienenprofile verstirkt und ver-
roltete Schwellen ausgewechsell, sowie der
Umbau der Lok 4 linanziert werden. Aber die
seit Jahren geforderte Verbesserung des Vor-
ortverkehrs zwischen Karlsruhe und Riippurr
hzw. Ettlingen war damit freilich nicht még-
lich. Deshalb bar die Stadt Karlsruhe die
Landesregierung und die DEBG um eine
grundsitzliche Verbesserung des Verkehrs und
erkliirte sich auch bereit, dies mit eigenen fi-
nanziellen Mitteln zu unterstiitzen, Wie schon
zu Zeiten des Konkurses der B.L.E.A.G. be-
gannen nun iitber mehrere Jahre hinweg wieder
langatmige Diskussionen tiber die Zukunft der
Albtalbahn und die Weiterlithrung des Perso-
nenverkehrs,

D¢y Fahrecugpark der Alblalbahn bestand 2u
dicser Zeit aus fUnl Dampllokomotiven (da-
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Umsteigeverkelr van der Albralbalin in die sridtische Straffenbahn um 1955

von waren nur noch zwei zugelassen), vier
elektrischen Lokomotiven und acht elektri-
schen Triebwagen. Eine Lok war 1954 beim
Umbau zur Zweifrequenzlokomotive iiberholt
und mil stiirkeren Moloren versehen worden,
auch von den Triebwagen war ein Teil nach
dem Krieg schon instand gesetzt worden.
Dazu kamen nach 46 mehr oder weniger iiber-
holungsbediirftige Personenwagen, fiinf Pack-
wagen, 44 Schmalspur- und 29 Normalspur-
gliterwagen, davon die meisten aber schon
abgestellt, da nicht mehr in betriebssicherem
Zustand. Auch die meisten Personenwagen
waren dringend tberholungsbediirftig, zum
Teil hatten sie noch offene  Plattfonmen.
Auberdem gab es 14 Rollwagen zum Trans-
port von normalspurigen Giiterwagen aul der
Albtalbahn. Mit sechs Omnibussen und einem
Anhiinger betrieb die Albtalbahn von Ettlin-
gen aus auch schon einen Linienverkehr zur
Erginzung der Schienenstrecken, ebenso gab
es einige Lastwagen fiic den Gittertransport,
IYe Aufgaben der Albtalbahn, inshesondere
der Personenverkehr, konnten mit diesen
Fahrzengen nur mithsam aufrechterhalten
werden.™

In den Stadtteilen Dammerstock und Riippurr,
die durch den Riegel der Bahnanlagen der
Bundesbahn vom Stadtzentrum abgetrennt
waren, lebten zu dieser Zeil schon etwa 12 000
Menschen. denen im Vorortverkehr nur die
klapprige Albtalbahn zur Verfiigung stand.
Auller fir den Vorortverkehr war die Albtal-
bahn auch von Bedeutung fiir die in Ettlingen
und im Albtal wohnenden und in Karlsruhe ar-
beitenden Menschen als Zubringer zur As-
beitsstiitte. Nicht zuletzt war sie auch schr
wichtig fiir den Ausflugsverkehr von Karls-
ruhe in das Albtal und fir den aufstrebenden
Kurort Herrenalb als Verbindung zur Deut-
schen Bundesbahn (DB), Der besonders an
Wochenenden rechit bedeutende Ausllugsver-
kehr in das Albtal erforderte die Vorhaltung ei-
nes betrdchtlichen Fahrzeugparkes, welcher in
der tibrigen Zeil nutzlos herumstand. Auch der
Giiterverkehr zu den Fabriken im Albtal war
zu digser Zeil noch recht bedeutend, wenn
auch sein Anteil an den Emnahmen nur noch
atwia 22 % betrug.”

Als hesonders stérend und die Benutzung der
Albtalbahn erschwerend wurde von den Fuhr-
giisten der Verkehrsbruch am Albtalbahnhol
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mit seinem Umsteigeswang in die Straben-
bahn, bedingt durch die unterschiedliche
Spurweite von Albtalbahn und Strafenbahn
empfunden. Durch den rasch zunehmenden
Individualverkehr an dieser Stelle wurde das
Umsteigen immer geliihrlicher. Schliefflich
hatte man 1953 hier schon etwa 4,9 Millionen
ankommende und abfahrende Fahrgiiste ge-
ziihlt.”

Zur Losung der Probleme der Albtalbahn wur-
den mehrere Varianten untersucht, Der Plan,
dic Alhtathahn mit der Deutschen Bundeshahn
zu verbinden und in den Hauptbahnhol Karls-
ruhe einzuliihren, scheiterle an der ablehnen-
den Haltung der Deutschen Bundesbahn und
hiitte wohl inzwischen schon zur Stilllegung
gefithrt. Die Einrichtung einer Omnibuslinie
von Karlsruhe nach Herrenalb anstelle der
Bahn wurde vor allem liir den Vorortverkehr
zwischen Karlsruhe und Eithingen als zu we-
nig leistungstihig hetrachtet. Schnell kristalli-
sierte sich deshalh heraus, dass bei den hohen
Fahrgastzahlen zwischen Karlsruhe und Eir-
lingen und dann weiter in das Albtal nur ein
schienengebundenes Verkehrsmittel die Auf-
gaben bewiiltigen kénnte.™

Die Vorschlige der DEBG

Auch die DEBG selbst machte nun einige Vor-
schldge zur Losung der Probleme:™ 1. Bau ei-
ner Kreuzungsstation zwischen Etlingen und
Rippurr zur Einfithrung eines 20-Minulen-
Taktes zwischen Ettlingen und Karlsruhe und
Beschalfung neuer Fahrzeuge, geschitzie Kos-
ten 6,8 Millionen DM; 2. Zusiitzlich #zu den
Arheiten unter 1. Verliingerung der zweigleisi-
gen Anlage von Schlass Riippurr his Osten-
dorfplatz (Gartenstadt) zur Finfilhrung eines
6/7-Minuten-Takies, geschiitzte Kosten 7.2
Millionen DM: 3. Kompletter zweigleisiger
Ausbau vom Albtalbahnhof bis Bahnhof
Riippurr fiir einen 10-Minuten-Takt, geschiitz-
te Kosten 7.45 Millionen DM.

Der Plan der Stadt Karlsruhe

Diesen Vorschldgen siellte die Stadt Karlsmuhe
ihre Pliine entgegen und zwar:™ 1. Umbau der
Strecke Albtalbahnhof bis Ertlingen auf Nar-

175

malspur, davon bis Batstralie sweigleisig und
ab Ettlingen-Exerzierplatz bis Ettlingen-Stadt
chenlalls aweigleisig. Durch ein Gleisdreieck
am Albtalbuhnhol Verbindung der neuen nor
malspurigen Albtalbahn mit der StraBenbahn,
einschliefilich der notwendigen Fahrzeuge
sollte dies etwa 4,9 Millionen DM Kkosten.
Fahrgiiste aus dem Albtal und aus Ittershach
miissten dann in Ettlingen-Stadt umsteigen,
dort war dies ungehindert vom Strafienverkehr
miglich und damit nichi so pefiihrlich wie his-
her an der Ebertstrafle. Allerdings hiitten dic
verbleibenden Schmalspurstrecken zur Aul-
rechterhaltung eines sicheren Betriebes [ir et-
wa 1,65 Millionen DM saniert werden miis-
sen. 2. Bei lingerer Aulrechterhaltung des
verbleibenden Meterspurbetriebes hiitte man
auch noch etwa 2 Millionen DM in neue Fahr-
zeuge investieren miissen. 3. In einer dritten
Ausbaustule plante man die Strecke Ettlingen
— Herrenalb fiir 5,35 Millionen DM und Bu-
senbach — lTuersbach fiir 2,8 Millionen DM
ebenfalls auf Normalspur umzubauen.

Ettlingen fiir eine Landeseisenbahn

Im Raum Ettlingen tendierten die politisch
Verantwortlichen zu einer Landeseisenbahn
oder den Anschluss an die Deutsche Bundes-
bahn, um von Karlsruhe unabhingig zu sein.™
Man untersuchte den Umbau in Normalspur
und Betrieb durch die Deutsche Bundesbahn
vom Hauptbahnhof Karlsruhe aus iiber den
Bahnho! Ettlingen-West. Dies hiitte aber die
Verkehrsprobleme in Riippurr und Dammer-
stock nicht geltist. Aullerdem zeigte die DB
kein Interesse und nannte allein filr Umbauy-
kosten im Hauptbahnhof Karlsruhe (zusitzli-
cher Bahnsieig) 2 Millionen DM, Erforderlich
wiire auch ein drirtes Gleis zwischen Karls-
ruhe-Haupthahnhof und Ettlingen-West ge-
wesen. Dennoch brachte die Ettlinger Zeitung
gegen die Strafenbahnlésung alle méglichen
Einwendungen vor, wie z. B. im November
19534: Was zuniichst nur wie eine Kleinigkeit
aussicht (dass an den Wagen, die taglich durch
Euthingen rollen und spdter auch bis [errenalh
fahren wilrden, die Aulschrill steht: Stidii-
sche StraBenbahn Karlsruhe'), das verschieht
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das ganze Kriifteverhéilmis noch mehr als bis-
her zu Gunsten der GroBstadt und erhdht den
JSagt vom Lande zur Stade ™ Die AZ erwi-
derte daraunf mit der Schlagzeile: | Karlsiuher
Strafienbahnwagen sind keine Eroberungs-
fahrzeuge.”™ Auch die DEBG war gegen eine
Strafienbahnlésung und meinte, eine Strafien-
bahn mit GroBraumwagen kiénne nie die Leis-
tung einer Eisenbahn erbringen. Noch im
November 1954 befiirwortete auch der Alb-
gauausschuss eine Landeshahn und richtete an
die Landesregierung von Baden- Wiirltemberg
eine entsprechende Forderung.™

Die Verlegung des Verkehrsbruches auf Dauver
nach Ettlingen und die Weiterfiihrung als mo-
dernisierte Schmalspurbahn schien aber im-
mer weniger sinnvoll, so wurde die schon
1953 von der Stadt Karlsruhe vorgeschlagene
Losung cines kompletten Umbaus auf Nor-
malspur bis Herrenalb und Verbindung mit
dem Strafienbahnnetz immer mehr favorisiert.

Unterzeichnung des AVG-Vertrages am 2,

Klans Bindew:ald

Leidenschatilich bate sich Qberbiirgenmeister
Klotz am 20. Dezember 1954 bel ciner Aus-
sprache iiber das Albtalbahmproblem  daliir
cingesetzt, als er den Vertretern der Alblalge-
meinden zurief: ,Verpasst eine grofie Chance
nicht!™® 1956 wurde dann kurzzeitig der Plan
verfolgt, die Straffenbahn in der Karlstralie
nach Siiden zu verlingern und durch die Ste-
phanienunterfithrung nach Weiherfeld und
weiler nach Dammerstock zu fithren. Da dies
speziell fiir Fernreisende beim Ubergang von
der DB hedeutet hitte, mit einer Strallenbahn
zur Karlstralie zo fahren und dann erst in die
Linie nach Ettlingen und weiter umzusteigen,
schien dies speziell mit viel Gepiick auch kei-
ne kundenfreundliche Losung und wurde des-
halb bald wieder begraben.” So setzte sich
dann endlich doch die von der Stadt Karlsruhe
eingebrachte Ldsung durch und fand auch
beim Land Gehdr, denn am 14, Mirz 1956
meldete die Badische Volkszeitung: .Frohe

o g Ofiela,

Medr: TUST7, von links: Landrat Grof, Ingenminister Renner,

Oberbiirvermeister Kiotz, Notr Kefller (steliead), Finanzminister Frank wad der Lrlinger Diivgermeister

Rimmelspeschir
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Letchter Abschied: Bei der fetzten Fahrt im November (964 musste Sand gestrent werden, um den figgen
geblicbenen Zug wieder flonzubekommen.

Kunde aus Stuttgart: Albtalbahn ohne Ver-
kehrshruch bis Herrenalh. Stuttgarter Kabineit
prinzipiell mit Karlsruher Plinen einverstan-
den — Das Land beteiligt sich an den Kosten
bis 9 Millionen DM. ™

Bei allen diesen Losungsvorschliigen wurde
schnell klar, dass die DEBG zur Losung der
Probleme wirtschaltlich nicht in der Lage war,
deshalb musste die Albtalbahn angekault und
in eine neuve Gesellschall eingebracht werden.
In der Konzessionsurkunde fiir die Albtalbahn
van 1897 war dem Land cin Riickkaufsrecht
cingeridumt worden. Von diesem machie es
nun Gebrauch, nachdem der Landtag von Ba-
den-Wiirttemberg am 26. September 1956 den
Ankaufl der Albtalbahn von der DERG fur 2.5
Millionen DM genehmigl hatte, obwohl zu
diesern Zeilpunkl die endgultige Art der Sa
nierung noch nicht klar war® Besondere Ver-

dienste um das Zustandekommen der letztend-
lich durchgefithrten Losung durch Umspurung
hatten die Oberhiirgermeisier Giinther Klotz
von Karlsruhe und Hugo Rimmelspacher von
Ettlingen. Inshesondere Letzterer trat auch
den Angsten der Ettlinger Biirger vor einer
Eingemeindung durch Karlsruhe entgzegen,

Griindung der AVG

Am 2. Mirz 1957 konnte endlich ein Vertrag
zwischen der Stadt Karlsruhe, dem Land Ba-
den-Wiirttemberg, der Stadt Etlingen. dem
Landkreis Karlsruhe und dem Landkreis Calw
tber die Griindung einer Albtal-Verkehrs-Ge-
sellschaft (AVG) geschlossen werden, mit
dem Ziel der Sanierung der Albtalbahn durch
Umbau aul Normalspur. Die im Albtal be-
schitlliglen Mitarbeiter der Albtalbahn sollten
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alle iibernommen werden, zusitzlich auch
noch einige mit der Verwaltung der Albtal
hahn betraute Milarbeiter aus der Hauptver
wiltung der DEBG in Hameln.®

Bereits am 1. April 1957 ging die Betriebs-
fiihrung der Albtalbahn auf die in Grimn-
dung befindliche Albtal-Verkehrs-Gesell-
schaft mbH iiber® Zu deren Griindung be-
nutzte die Stadt Karlsruhe die in threm alleini-
pen Besitz  befindliche Badisch-Pfiilzische
Flugzeungreparaturwerft Karlsruhe, Am 17,
April 1957 wude deren Stammbkapital von
50000 DM auf 2,5 Millionen DM erhiht und
sie gleichzeitig in  Albtal-Verkehrs-Gesell-
schaft (AVG) umbenannt. Damit waren alle
Voraussetzungen fiir die Sanierung der Albtal-
bahn erfiillt. Mit der Geschiftsfithrung der
AVG wurde der Leiter der Verkehrsbetriebe
Karlsruhe, Generaldirektor Dr. Karl Mahrle,
mit der Betriebsleitung Stadtdirektor Kurt
Stengel von den Verkehrsbetrieben Karlsruhe

betraut. Letzterer, seit 1962 auch Geschiifts-
fithrer der AVG, hat mit groBem Engagement
die Umspurung und Modernisierung der Alb-
talbahn betrieben und die Weichen fiir die Zu-
kunft gestellt.

Gleich nach der Ubernahme der Albtalbahn
wurden die Fahrzeuge mit dem neuen Eigen-
tumsmerkmal ,,AVG® gekennzeichnet. Da sich
dadurch an der Qualitiit nichts veriindert hatte,
verband der Volksmund mit der Abkiirzung
AVG auch bald die Erklirung . Altes verlotter-
tes Glump”, In den Jaheen der B.LLEA.G.
fanden sich auch noch viele andere Spitzna-
men wie , Buureblitz®, | Entenkopfer”, , Ban-
kerottschlitten™ oder ,,Feuriger Elias” fiir das
Schmalspurbdhnchen. Das iiberkommene Ima-
ge der Albtalbahn dnderte sich jedoch bald und
die Entwicklung der AVG bestiitigte im Nach-
hinein die Ubernahme als zukunftsweisende
Entscheidung fiir die Nahverkehrspolitik in
der Region Karlsruhe.
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DIE TURMBERGBAHN IN DURLACH

Den Bewohnern Karlsruhes ist sie durchaus
vertraut, die Besucher der Stadt mag es
zuniichst befremden, dass die Verkehrsheirie-
be hier in der Rheinebene die dlieste noch be-
trichene Bergbahn Deutschlands unterhalten.
Sie filhrt zum 256 Meter hohen Turmberg,
dem geologisch nérdlichsten  Ausliufer des
Schwarzwalds oberhalb Durlachs, Die Stadt
Durlach wurde 1196 erstmals urkundlich er-
wiihnt, war 1565 bis zur Griindung Karlsruhes
1715 Residenz der baden-durlachischen Mark-
grafen und bildet heute mit mehr als 30000
Einwohnern den gréfiten Stadtiell Karlsruhes.
Nur wenige Gehminuten ostlich der ellipsen-
formig von einer Ringstralfie umgebenen All-
stadt liegt der Turmberg. Er ist mit seinem
28 m hohen Bergfried aus rotem Sandstein
weithin in der Oberrheinebene sichtbar, seine
westlichen Hiinge entwickelten sich im Laufe
des 20. Jahrhunderts zu einem hegehrten Vil-
lenwohngebiet.'

Der Turmberg war schon frith ein beliehtes
Nahausflugszicel der Durlacher und Karlsruher
Riirger, hat man doch aul dem Giplel und noch
hesser auf dem Turm einen herrlichen Aus-
blick auf Stidie und Dérfer in der Oberrhein-
ebene, bei guter Sicht éffnet sich dem Besu-
cher ein Blickwinkel vom Speyerer Dom bis
zum Straliburger Miinster. Am westlichen Ho-
rizont sind die Plilzer Berge und Vogesen, dst-
lich und siidlich die Hohen des Kraichgaus
und die Nordschwarzwaldberge zu sehen. Vom
Turm aus ergehen sich schiine Wanderwege in
Richtung Rittnerthof, Thomashof, Gritzingen
und Berghausen.

Die historische Turmbergbahn

Nachdem in der 2, Hiillte des 18. Jahrhunderts
die ersten Bergbahnen in der Schweiz kon-
struiert wurden, kam in Durlach zu Beginn der
1&80er Jahre der Wunsch auf, auch den Turm-
berg mit einer solchen Bahn zu erschlielien,
Spazierwege anzulegen und Sitzbiinke aufzu-
stellen.? Der damalige Durlacher Biirgermeis-
ter Heinrich Steinmetz, der Brauereibesitzer
Carl Eglaun und Direktor Hermann Schmitt
von der Karlsruher Plerdebahngesellschalt so-
wie einige weitere Durlacher Burger verfolg-
ten ab 1886 den Bau einer Drahtseilhahn auf
den Turmberg. Sie wollten eine Allernative
zur miihsamen Besteigung des markanten
Berges tber die seil 1782 in direkler Lime
zum Ciipfel fithrenden etwa 500 Stufen. im
Volksmund ..Stiffele”, anbieten.

Die Befiirworter der Bahn bildeten eine Akui-
engesellschaft, der auf Antrag bei der |, Grol-
herzoglich badischen Oberdirektion des Was-
ser- und Straflenbaus” in Karlsruhe mit Datum
vam 23, Mai 1887 die Genehmigung zur Er-
bavung ciner Bahn auf den Turmberg erteilt
wurde,* Geplant war eine auf Schienen laufen-
de Standscilbahn mit folgenden technischen
Daten: Streckenliinge 330 m mit einer maxi-
malen Streckenneigung von 35 %, Hihendif-
ferenz 100 m; die beiden Wagen waren der
Streckenneigung angepasst und mit staffel-
[irmig aulsteigend drei Falngasturivmen und
ewei Plattlormen verschen. Aus heute niclit
mehr belegbaren Grinden wurde die Talstati-
on nicht an den Fuld des Berges, sondern 40 m
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hoher an den Berghang gebaot. Der Bergbahn-
benutzer muss also erst diese Hohendillerenz
zu Ful} Giberwinden. Dieser bis heule unverin
derte Standort der Talstation ist unverstind
lich, zumal damals das Gelinde unterhalb der
Talstation noch unbebaur war. Nur vermures
werden kann. dass die Betreiber durch die La-
ge der Talstation am Berghang die Baukosten
niedriger halten wollien oder aber, dass die
Stadt Durlach das benétigle Gelinde nicht zu
vertretharen Preizen erwerben konnle,

Die Bahn funktioniert nach folgendem Sys-
tem: Beide Wagen sind mit einem Spezial-
drahtseil, das in der Bergstation tiber Umlenk-
rollen iuft, miteinander verbunden. Die Spur-
weile der Gleise betriigt einen Meler, in der
Mitte der Strecke wurde eine weichenlose,
vierschienige und ellipsenldrmige Ausweich-
stelle erstellt. Aulierhalb dieser Ausweichstel-
le 15t der Gleiskirper dreischienig, d. h. die
mittlere Schiene wird bei Berg- und Talfahrt
jeweils von beiden Wagen genutzt. Um an den
Ausweichsiellen das Drahtseil gefahrlos iber-

Furmbergs

Ansicht des mit Weinbergen etwa

{904,
Wasserpumpwerks, an der Bergstation das Restauram |, Friedrichshdhe".

Ebcrhard Stolz

queren zu komnen, sind die jeweils auf der In-
nenseite des Gleises laufenden Riider der
Fahrzeuge als Walzen ohne Spurkriinze auspe-
bildet. Um jedoch den Wagen trotzdem einen
schienengefiihrten Lauf zu ermoglichen, ha-
ben die aullen laufenden Rider beidseitig ei-
nen Spurkranz. In der Mitte der Schienen wur-
de eine Leiterzahnstange nach dem System
des bekannten Bergbahningenieurs Niklaus
Riggenbach eingebaut, in das ein Brems-Zahn-
rad des jeweiligen Wagens eingreifl.

Der Antrieh der durch das Drahiseil miteinan

der verbundenen Wagen erfolgte mittels Was-
serballast. In der Bergstation wurde in einen
4000 Liter fassenden, im Wagenuntergestell
befindlichen Behiilter so viel Wasser eingelas-
sen, dass dieser obere Wagen nach Offnen der
Handbremse in der Lage war, den in der Tal-
station stehenden Wagen hochzuziehen, Die
Fiillmenge richtete sich jeweils nach der Zahl
der Fahrgiiste beider Wagen. In der Talstation
angekommen, wurde automatisch tiber ein Ven-
til der Wasserbehilter gedfinet, sodass die Wa-

s i B T ¥2 u.
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Neben der Talstation der Schormsiein des
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gen auch unabhingig von den Bremsen, wel-
che durch heide Schaffner hetitigl wurden. am
Endpunkt zum Stehen kamen. Die Geschwin-
digkeit hetrug 1.2 m/sec.

Das Wasser des in der Talstation angekomme-
nen Wagens floss in einen Auffangbehilter
und wurde iiber cine neben der Talstation ste-
henden Dampfpumpe zur Bergstation wieder
hochgepumpt. Nachdem es wegen des Liirms,
den die Dampfpumpe verursachte, Anwohner-
beschwerden gab, crhiclt dic Bahn 1909 einen
Anschluss an dic Durlacher Wasserver- und
-entsorgung. Die Dampfpumpe wurde abge-
brochen.’

Die Arbeiten zum Bau der Bahn wurden 1887
unverziiglich aufgenommen. sodass die Ge-
samtanlage, die rund 315 000 Mark koslete, am
. Mai 888 durch Biirgermeister Steinmelz
eriffnet werden konnte. Planung und Bauaus-
fithrung oblag dem Ingenieur-Biiro Karl Miil-
ler in Freiburg/Breisgau. Die Maschinenfabrik
Esslingen lieferte die Fahrzeuge, die Seilum-
lenkrollen in der Bergstation sowie die Seil-
[tihrungsrollen auf der Strecke und die Zahn-
stange. Den Zuschlag fiir die Bavarbeiten der
Berg- und Talstation sowie fiir die technischen
Bauten erhielt der Bauunternchmer Bernhard
Kirchbauer, der zugleich Mitglied des Auf-
sichtsrats der Aktiengesellschaft war.”

Die newartige Bahn wurde begeistert ange-
nomimen. Im Sommer 1888 benutzten sie iiber
51 000 Fahrgiste.” In den nachfolgenden Jah-
ren pendelten sich die Benutzerzahlen aufl
etwa 40 000 Reisende ein, die auch die ..Gip-
felrestaurants™ wie die Friedrichshiéhe besuch-
ten. Die Zahl der Fahrpiiste wuchs im letzten
Jahr des Ersten Weltkrieps auf tiber 130000
an. Noch stéiirker war die Frequenz im Zweiten
Weltkricg mit teilweise bis zu 280 000 Fahr-
gisten. Im Nachkriegsjahr 1946, als sich viele
Karlsruher Biirger nur den Turmberg als Aus-
flugsziel leisten konnten und in den herbstli-
chen Wildern Bucheckern zur Olgewinnung
gesucht wurden, kleterie dic Besucherzahl auf
eine spitter nie mehr erreichte Rekordhihe van
309000 Falrgidsten, Dic Konkutenz durch
das Aulo, mit dem man die ab 1927 angeleate
Panoramastrabe aul den Twrmberg nutzen

konnte, machte sich seit den 1960er Iahren zu-
nelumend bemerkbar,

In den Antangsjahren wurde die Bahn durch
vier Mitarbeiter betieben, eingerechnet der
Heizer fiir die Dampfpumpe in der Talstation.
Sie hatten wiihrend der Fahrsaison jeweils
sechseinhalb Tage Dienst und abwechselnd
nur einen Morgen pro Woche dienstfrei. In den
Monaten November bis Februar wurde dem
Personal jeweils gekiindigt, da aulgrund des
Wasserantriebs nur in den frostireien Monaten
oefahren werden konnte.

Verwaltung und Betrieb der Turmbergbahn la-
gen in der Verantwortung der 1887 gegriin-
deten Aktiengesellschaft.” Deren Grundkapital
betrug 105 000 Mark. Die 105 ausgegebenen
Aktien erwarben die Stidte Durlach und Karls-
ruhe sowie Privatleute. Von Anfang an waren
mit den beiden Direktoren der privaten Karls-
ruher Pferde- und Dampfbahn im Auofsichtsrat
auch personelle Verbindungen zu Karlsruhe
hergestellt. Diese verstirkten sich 1913, als
die Stadt Karlsruhe die Aktienmehrheit er-
warh und mit dem Direktor der stiddtischen
Karlsruher StraBenbahn, Franz Bussebaum,
den neuen Vorstand der Gesellschall stellte.
Gleichzeitig trat der Karlsruher Oberbiirger-
meister in den Aufsichtsrat ein, 1915 wurde
der Sitz der Gesellschaft nach Karlsruhe ver-
legt. Auferund des Gesetzes zur Gleichschal-
lung der Aufsichtsrite wurden 1933 dessen
frithere Mitglieder ersetzt, 1937 gab sich die
LTurmbergbahn Durlach AG mit Sitz in Karls-
ruhe®, wie sie seit 1919 hicll, cine ncue Sat-
zung, das Grundkapital betrug 30 500 Reichs-
mark. Der Aufsichisratsvorsitzende war nun-
mehr der jeweilige Oberbiirgermeister der Stadl
Karlsruhe.

Das Karlsruher Interesse an der Turmberg-
bahn wird hereits in dem Angebot der Karlsru-
her Pferdebahn von 1889 deutlich, die Berg-
bahn zu pachten. Dieses Angebot wurde vom
Aufsichtsrat ahgelehnt. da die Durlacher ihre
Bahn selbst betreiben wollten, Ein Jahr spiter
scheiterte die Turmbergbahn AG bei dem Ver-
such, dic Konzession fiir eine Strafienbahn in
Durlach zu erhalten.” Eine Zusammenfiihrung
der Bergbahn mit der Karlsroher StraBenhahn



begann dann aber doch im Jahre 1919, als das
stidtische Straenbahnamt das Betriebsperso-
nal und die technische Wartung  tibernahm.
Dics war msofern sinnvell, als scit Mirz 1914
dic Karlsiuher StraBenbahn bis 2w Fuld des
Turmbergs verkehrte. ™

Uber die Betricbstithrung, technische Wartung

F:lu‘.rlmrsl_SIi_li):

Die Turmbrerehihin
erscitlosy eing weile
Aussicht ins Rheintal,
Aufnalime {938,

und den kaufminnischen Abschluss geben die
leider nur noch liickenhall Gberlieferten Jah-
resberichie etwas Aufschluss. So ist dem Jah-
resbericht 1911 zu entnehmen, dass der Neu
bau der Stationshiuser, die Elektrifizierung
und dic Verlingerung der Bahn um rund
200 m bis zum Fulle des Turmbergs an der
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Giristzinger Sirafie geplant warcn.' Dies stand
ganz offensichtlich im Zusammenhang mit der
Planung der Strafenbahn durch Durlach, Mir
dieser immer wieder gewiinschicn und gefor-
derten Verlingerung der Bahn in unmittelbare
Hihe der Strafenbahnendstation wollte man
es den Bergbahnfahrgisten bequemer machen
und den etwas beschwerlichen Anstieg zu der
am Berghang liegenden Talstation eriibrigen.
Die Modernisierungsvorhaben fielen in der
Folgezeit bis in die 1960er Jahre immer wie-
der den knappen Finanzen, den Zeitumstinden
ader den Einspriichen der Anwohner zum Op-
fer. Bei der Planung der Bergbahnstralle vom
Fub des Berges zur Talstation 1915 und ihrer
spiteren Realisierung wurde ein 8 m breiter
Griinstreifen fir die Bahngleise vorgesehen.
Die Bewohner der dann gebauten Villen und
Wohnhiuser wollten wegen befiirchteter Lirm-
belistigung den Griinstreifen in der Mitte die-
ser Strafie erhalten wissen und wehrten sich
mehifach, zuletzt zu Beginn der 1990er Jahre,
gegen die Verlingerung der Bahn.*

Die neue Turmhberghahn

Im Jahr 1963 stellte das baden-wiirttembergi-
sche Innenministerium als technische Auf-
sichtsbehiirde fest, dass dic Turmbergbahn
nach 73 nahezu unfallfreien Betriebsjahren er-
neuert werden miisse.”* Das war den Verant-
wortlichen selbst seil lingerem bewusst. wes-
wegen seit 1953 Umbaupliine fiir die Elek-
trifizierung und Verlingerung zum Full des
Berges erortert wurden. Als Allernative wurde
dic Errichtung einer Seilschwebebahn disku-
tiert, die 1962 der Durlacher Bezirksbeiral bei
gleichzeitiper Verlingerung zur Grilzinger
Strafle favorisierte. Bei einer Meinungsumlra-
ge, an der sich allerdings nur 163 Einwohner
beteiligten, sprach sich die Mehrheit fiir eine
neue Seilschwebebahn aus. Die von dieser
Schwebebahn betroffenen Anlieger wehrien
sich jedoch mit Erfolg dagegen. 1964 kam
dann der Aufsichtsrar zu dem Entschluss, auf
der Trasse der alten Bahn eine neue elekirisch
betrichene Standseilbahn zu baven. Der Ge
meinderat der Srade Karlsruhe stimmte 1965

dieser Planung <u und bewilligte die nitigen
Finanzen in [ihe von 1.2 Millionen DM, Ziel
des Umbaus aus der Sicht des Betreihers war
es, einen Ganzjuhresbetricb zu crmiglichen
und ecin Bahnsystem zu installieren, das einen
Einmann-Betrieb zulassen sollte. Wenige Jah-
re nach der Modernisierung der Bahnanlage
wurde auch die Betreibergesellschaft von Ver-
finderungen betroffen. Die Aktiengesellschafl
wurde 1973 in eine GmbH umgewandelt.
Nach der 1978 vereinharten Tarifgemeinschafl
mit den Karlsruher Strafenbahnen ging die
GmbH 1983 in den Besitz der Karlsruher
Stadtwerke iiber und ist heute Bestandteil der
Verkehrsbetriebe Karlsruhe.

Am 30. November 1965 wurde nach der letz-
ten Fahrt die alte, mil Wasserballast betriehe-
ne Turmbergbahn feierlich verabschiedet. die
beiden Fahrzeuge, die noch aus dem Jahre
888 stammten, wurden verschrotiet. * Heute
wiirden solche, noch aus der Pionierzeil der
Bergbahnen stammende Wagen museal erhal-
ten. An der Stelle der alten, abgebrochenen
Stationsgebiinde entstanden moderne, dem
Stil der 1960er Jahre entsprechende Beton-
bauten. Vollig ernevert wurden auch der Ober-
bau und die Gleisanlagen, Die technischen
Anlagen lieferten die Firmen Pohlig-Heckel-
Bleichert, die beiden Wagen mit nunmehr
rundum geschlossenen Kabinen wurden wie-
der bei der Maschinenfabrik Esslingen be-
stelle.”

Der Antrieb der Bahn erfolgt nun elektrisch,
zur Bedienung ist nur noch ein Schaffner er-
forderlich, der in einem der Wagen mitfihet.
Der andere schaffnerlose Wagen muss aus Si-
cherheitsgriinden unhesetzt hleiben. Trotz des
nur cinen besetzten Wagens kann der halb
stiindige Fahrtakt bei Bedarf auf 15-Minuten-
Betriehb verkiirzt werden, Auf das Zahnrad-
system, das bei der alten Bahn die Funktion
ciner zusiitzlichen Bremse harte, konnte bei
der neuen Bahn verzichtet werden, da die mo-
dernisierte Turmbergbahn iiber ein anderes,
modernes Bremssystem verfiigt. Die neven
Turmbergbahnwagen warcn bei Ablicferung
hellgrin lackiert. Diese etwas unauffillige
Farbe wurde einige Jahre spiter durch das tra-
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ditionelle Gelb-Rot ersetzt, der Erkennungs-
farbe der Karlsruher StraBenbahnen,

Bei den Fahrten am Tag der Wiedereroffnung,
dem 25. August 1966, entgleiste an der Aus-
weichstelle ein Wagen, die Insassen mussten
ihren Weg zu Full fortsetzen." Acht Tage spii-
ter lief der Betrieb jedoch reibungslos und die
Bahn erfreute sich grober Beliebtheit. 170 000
Fahrgiiste im ersten Betriebsjahr belegen das.
Weniger posiliv wurden dagegen die Bewir-
tungsmoglichkeiten auf dem Turmberg beur-
teill.” Das Gut Schoneck war fiir das Publi-
Kumn nicht mehr zuginglich, da der Betrieh der
1953 erilfneten Sportschule des Badischen
Sportbundes dadurch zu sehr gestort wurde,
und der Burghof stand in keinem guten Ruf.
Zur Verbesserung der Gesamtanlagen erwarb
die Stadt deshalb die Ruine des 1944 abge-
brannten Gasthavses Friedrichshohe direkt ne

ben der Bergstation, riss dicse ab und gestalte-
te die Aussichtsplattform neu. Der Burgho!
eriffnere nach dem Neubau unter neuem
Phichter 1973 wieder. Auch das 1902/03 erbau-

Anligferung eines newen
Bergbahnwagens auf
einem Tieflader an der
Endstation Durlach im
duni 1966

le Schiitzenhaus trug mit seiner Restauration
zur Attraktivitit des Naherholungsgebietes
Turmberg bei. Dennoch sanken die Befirde-
rungszahlen im Jahr des 100-jihrigen Jubi-
liiums der dltesten noch betrichenen deutschen
Bergbahn auf etwa 50 000. Ursache hierfiir ist
zum einen die Molorisierung, zum anderen
aber auch die Tatsache, dass es an der Bergsta-
tion kein Wohngebiet gibt. Die Turmbergbahn
schneidet daher, was die Beforderungszahlen
anbelangt. im Yergleich mit den henachbarten
Standseilbahnen auf dem Merkur in Baden-
Baden und der Sommerberghahn in Wildbad
schlechter ub. Dus Hauptpotenzial der Bahnbe-
nutzer stellen die Touristen, die in den herrli-
chen Wiildern am und um den Turmberg wan-
dern oder vom Turm aus die Aussicht in die
Rheinebene genieBen. Das urspriingliche Ziel
des Durlacher Verschisnerungsvereins, dic Er-
schliefung eines Naoherholungspebictes, leis-
let die Bahn daher auch heute, nach 111 Be-
trichsjuhren und etwa 11 Millionen Fahradisten,
immer noch in vollem Umfang,
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OMNIBUSSE - PARTNER DES

SCHIENENNAHVERKEHRS

Kein Nahverkehr der Welt kommt ohne den
Omnibus aus. Vor allem im lindlichen Bereich
und bei der Erschlichung von neuen Wohn-
und Industriegebicten kann man auf den Bus
nicht verzichten. Aulierdem sorgt er in vielen
Stidten und Gemeinden mit Bahnanschluss
fiir das Zubringen und Abholen der Fahrgiiste.
Das st in der Stadt Karlsruhe, die iiber ein
dichtes Netz von Regional-, Stadt- und Stra-
ffenbahnlinien verfiigt, auch nicht anders. Al-
lerdings spielt hier der Omnibus zwar auch ei-
ne wichtige, gegeniiber der Straienbahn aber
doch eine eher untergeordnete Rolle.

Die Entwicklung des Omnibusverkcehrs bis
1945

Wie in den meisten Stidten mit Strafienbahn-
verkehr begann auch in Karlsruhe der stidti-
sche Linienbusverkehr relativ  schleppend.
Das lag zum einen daran, dass das Straflen-
bahnnetz stindig ausgebaut wurde und somit
dem damaligen Mobilitilswunsch geniigle,
zum anderen aber auch an der echnischen
Entwicklung des Kraftomnibusses. Zwar be-
gann man recht friith mit den Versuchen, mil-
tels motorgetriebener Kutschen Personen zu
befardern — der erste Motor-Ommnibus der Welt
wurde von Carl Benz gebaut und befuhr im
Jahre 18935 die ca. 14 km lange Strecke Siegen
— Nerphen — Deuz a. d. Sieg.’ Der Weg von
diesen meist abentenerlichen Konstruktionen
his zum ersten, halbwegs brauchbaren Kraft
ommnibus war aber noch recht weit, und so
konnte sich die Strafienbahn zwischenzeitlich

in den meisten Mittel- und Grofistidien eta-
hlieren.

Im CGegensatz zu stiidtischen Verkehrsunter-
nehmen stiirzten sich Privatunternehmer schon
recht frith in das Abentener. mit den damals
noch recht unzuverlissigen Omnibussen einen
Linienverkehr aufzubauen. In Karlsruhe wa-
ren die ersten Linienomnibusse im Jahre 1912
zu sehen. Genau genommen handelte es sich
um ¢ine , Automabillinie™ zwischen Miithlburg
und dem 1910 eingemeindeten Vorort Daxlan-
den. Damit wurde die Forderung des neuen
Stadueiles erfiillt, an das vorhandene stiidti-
sche Verkehrsnetz angeschlossen zu werden.
Die Linie fuhr am 30. Dezember 1911 zum
ersten Mal. und zwar im 30-Minuten-Takt, an
Sonn- und Feiertagen zuweilen auch im 15-
Minuten-Verkehr.” Betrieben wurde diese ,.pro-
visorische Verkehrsverbindung™ von der Mo-
torwagengesellschaft St. Blasien,” die mit dem
Stiidtischen Straflenbahnamt Karlsruhe einen
Vertrag abgeschlossen hatte. Der Betrieb, fiir
den das StraBenbahnamt zustéindig war, brach-
te der Stadt allerdings wegen der hohen Be-
tricbskosten cinen monatlichen Verlust von
rund 5000 Mark ein, sodass nach drei Mona-
ten, trotz hohen Zuspruchs bei den Fahrgédsten,
der Betricb eingestellt werden musste.*

In den folgenden Jahren kamen weitere Auto-
buslinien hinzu. Sie verbanden das Umland
mit der Stadt, wurden aber ausschheBlich nur
von der Post — meist ehemalige Kulschenver-
hindungen — oder von Privatunternehmern oh-
ne stidtische Beteiligung bedient. Deshalb
wir man an einer Verknuplung mit der Stra-
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Parade der ersten Busse, die im Anftrag der Stadt Linienverkehr durchfiihrien

Benbahn wenig interessiert. Man wollte seine
Fahrgiiste lieber selbst mitten in die Stadt brin-
gen und sie auch dort wieder abholen. So gab
es wenig gemeinsame Haltestellen, und an ei-
nen Gemeinschaftstarif war iiberhaupt nicht
Zu denken.

Dem Umstand, dass die Lokalbahn bzw. Alb-
talbahn Herrenalb/Itersbach — Ettlingen
Karlsruhe den Berufsverkehr zwischen Riip-
purr und Karlsruhe nicht mehr bewiiltigen
konnte, hatte Karlsruhe seine erste echte
Stadtbuslinie zu verdanken. Sie wurde am 1.
Dezember 1926 mit zwei eipenen Omnibus-
sen in Betrieb genommen und gleich so stark
frequentiert, dass wenige Wochen spiiter drei
weilere Omnibusse eingesetzt werden muss-
ten.* Im Jahre 1928 erreichte die Strecke mit
sieben Omnibussen und einem 6-Minuten-
Verkehr ihren vorldufigen Hohepunkt. Die
dringend notwendig gewordene Garage wurde
noch im gleichen Jahr erstellt und in Betrieh
senommen.” Es ergab sich dadurch eine besse-
re Ubersicht diber die Unterhaltungsarbeiten,
die auch zu Ersparnissen fihrie. Die Einnah-
men des Omnibusverkelns zur Deckung der

Ausgaben reichien dennoch nicht voll aus,
weil trotz der hoheren Betriebskosten dieser
Betriebsart die fiir die StraBenbuahn giiltigen
Tarife eingefiihrt worden waren, Um die
Konkurrenzfahrien der Omnibusse zur Stra-
Benbahn im Zuge der Ettlinger Stralle -
Markiplatz auszuschalten und um die Be-
trichbskosten des Omnibusbetriebs zu verrin-
gern, wurde Anfang 1928 der Endpunkt der
Omnibuslinie vom Marktplaiz zum Haupt-
bahnhof verlegt.

Die zweite stidtische Omnibuslinie wurde am
I, November 1928 eridffnet.” Sie verband die
Weiherfeldsiedlung mit dem Hauptbahinhol.
Um Kosten zu sparcn, wurde mil der Reichs-
post vereinbart, dass diese den Busbetrieb zur
Weiherfeldsiedlung einrichten solle. Obwohl
diese Linie nur halbstiindig gefahren wurde,
musste das Strallenbahnamt bereits im ersten
Betriebshalbjahr auf Antrag der Reichspost ei-
nen Fehlbetrag in Héhe von 4 820 Mark erset
zen. Am 3, Juni 1929 stellte die Reichspost die
Linie Hauptbahnhol — Weiherfeld ein. sodass
sic mit einem stadieigenen Wagen weilerbe-
tricben werden mussie. Allerdings konnte man
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wKranss-Mafiei™,

wurden i den evsten Nachkriegsjaliven angeschaffi.

Endstation ,, Kithler Krug" ot einem

aul’ die Postbusse nicht gane verzichten. In den
Wintermonaten mussten zur Verdichtung des
Fahrplans sowohl aul der Linie Hauptbahnhot
Weiherfeld als auch aul der Lime Haupt-
bahnhof — Riippurr, die zwischenzeiilich im 4-
Minuten-Verkehr fuhr, wihrend des Berufs-
verkehrs zwei Busse von der Reichspost
angemietet werden.®
Sa vielversprechend der stidtische Busver-
kehr in Karlsruhe auch begann, so schnell kam
das vorliiufige Ende. Der Einfluss der Wirt-
schaftskrise wurde immer spiirbarer, Stiindig
steigende Arbeitslosenzahlen liellen die Em-
mahmen der Verkehrsbetriebe nne gleichen
Umlung sinken. Man war nun gezswungen, die
Fahrpline einzuschriinken bzw. zu verkiirzen
und Linien zusammenzulegen oder gar ganz
cinzustellen. Mit der Badischen Lokal-Eisen-
bahnen-Akticngesellschaft (B.L.E.A.G.) kam
cine Abmachung zustande, wonach die Ge-
sellschaft thren Verkehr zwischen Riippurr
und Albtalbahnhol ab 1. Mai 1931 aofl 10 Mi
nulen verdichtele. Die Stadt verzichtete dafur
aul” die Aulrechterhaltung ihres Riippurrer
Ommnibusbetriebs.” Ein Teil der nun nicht mehr

bendtigten Omnibusse wurde von der Steuer
abgemeldet, ein anderer, nach vorheriger Uber-
holung, an stadtische Stellen, namentlich Schu-
len, zu heimatkundlichen Unterrichtszwecken
in der Umgebung, an Vereine und Organisa-
tionen gegen entsprechende Vergiitung zur
Verfiigung gestellt." Die B.L.E.A.G. ging al-
lerdings Ende 1931 in Konkurs, sodass die
Deutsche Eisenbhahnbetriehsgesellschaft Ber-
lin deren Rechtsnachfolgerin wurde und den
Betrieb weiterfiihrte (s. oben S. 169 f).'

Die noch verbliehene stidtische Busverbin-
dung zum Weiherfeld wollte man aber weiter-
hin aulrechierhalien. Um weilere Kreise in
den Bereich der Buslinie einzubeziehen, wur-
de am 23 Juli 1931 mit der Erweilerung der
Schleifenfahrt im Stadtteil selbst nach Siiden
iiber Belchen-, Knicbis- und NeckarstraBe be-
gonnen. Dic Strecke hatte nun eine Gesamt-
linge von 1,875 km."

Es sollten genau neun Jahre zwischen der letz-
ten und der nachsten Eroffnung einer stidti-
schen Omnibuslinie vergehen. Als zum 31,
Miirz 1938 die meterspurige Strabenbahnlinie
12 Kiihler Krug  Griinwinkel — Daxlanden
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Omnibusverkehr 19301944
lahr Linien Linge der Eingesetzie Gefahrene Beftinderie
Linien in km Wagen Kilometer Personen
1930 2 4.5 P 356.511 1.453.844
1931 12 1.5° J* 169124 667.929
1932 1 1.5 1 65.860 240.526
1933 1 1.8 1 71.626 213.125
1934 | 1,875 1 72.111 199.681
1935 1 1,875 1 71.032 214.846
| 483 | 9 2,725 2 79437 227.964
193 3 5.885" 2 119.685 309.077
1933 b 4,600 2 I-ﬂ-fﬂ.ﬂt:':ﬁ 524,798
1939 2 4600 2 145400 542,805
| 1940 2 4,65} 48 159330 738.856
! 1941 2 4,690 4 154,808 883,560
1942 2 4,69 4# 02.900 T64.455
1943 2 — — 02646 792,224
1944 2 -_— — SLT7LT 411441
! StadtAK IJAEST 925 "Bis Mai 1938: 3 Linien
*Bis April 1931: 2 Linien; 4,5 km; 7 Wagen “Bis August 1940: 2 Wagen
‘Bis Oktober 1936: | Linie; 1,875 km; | Wagen “Mai bis September 1942: 2 Wagen
“ Bis Oktober 1937: 2 Linien: 2,725 km " Ab August 1944 wurde der Omnibusyerkehr
* Bis Mirz 1938: 3 Linien cingestellt
" Bis Mirz 1938 5.8 km und April bis Mai 4.4 km

stillgelegt und die Gleise entfernt wurden, er-
setzte man diese durch den Bus und verlinger-
te sie gleich bis zur neuen Rheinstrandsied-
lung." Allerdings wurde diese Buslinie bereits
am 1. November 1937 eingerichtet, sodass es
fiir vier Monate einen Parallelverkehr gab.
Verwendet wurden Busse mit Benzinmotoren.
da der neu angeschaffte Dieselbus auf der
Weiherfeldlinie fuhr.

Ende 1939 wandte sich der Mieter- und Bau-
verein mit der Bitte an die Stadt, die abend-
lichen Betriehszeiten zu erweitern, um den
inzwischen nahezu auf das Doppelte ange-
wachsenen Bewohnern der Rheinstrandsied-
lung abendliche Ausfliige in die Innenstadt zu
ermoglichen. Diesem Wunsch kam man ab Ja-
nuar 1940 nach. Als im Mai 1941 das Reichs-
verkehrsministerium in Berlin anordnete, dass
an Sonn- und Feiertagen der Omnibusverkehr
aufl die .fiir den kriegswichtigen und lebens-
notwendigen Berulsverkehr unbedingl not-
wendigen Fahrien™ eingeschriinkt werden miis-

se, kam man dem sofort nach. Man wies aber
darauf hin, dass die Fahrten wihrend der Wo-
che unbedingt im bisherigen Umfang beibe-
halten werden sollten, da es sich ,,um vor-
wiegend Arbeiter-, Geschiifts-, Behirden- und
Schiilerverkehr™, somit um kriegswichtige und
lebensnotwendige Fahrten handele

In diesem Jahr wurde auch infolge des Ver-
kaufs des Bahnmeistereiplatzes in die Well-
blech-Wagenhalle beim Friedhof eine provi-
sorische Garage filir die Omnibusse eingerich-
tet. Sie verfilgte nach dem Umban iiber einen
massiven Heizraum, eine Heizungs-, Beleuch-
tungs- und eine Wasserleitungsanlage. "

Ende des Jahres 1941 waren aber wegen der
bereits deutlich spiirbaren Treibstoffknappheit
weitere Einschriinkungen notwendig. Am 28.
November wurden alle Sonntagsfahrten und
die Abendverbindungen nach 20 Uhr cinge-
stellt, da es unmoglich war, mit deo zur Verlii-
sung gestellten geringen ‘Treibstoffmengen
diese weiter anzubicten, ™ Der Ortsgroppenled-



Omnibusse - Partner des Hchienunnaht erkehrs

ter aus Weiherfeld herichrete am 19. Dezem-
ber 1941, dass ,die Meldungen und Be

schwerden seitens der Bewohner in meinem
Ortsgruppenbereich fiberhand nehmen und die
getroffene  Einschrinkung eine besonders
grofle Hirte fir die Arbeiter und Angestellten
des Ortsgruppenbereichs ergab.” Er bat des-
halb um entsprechende Gegenmalinahmen,
die aber angesichts der sich mit zunehmender
Kriegsdauer eher noch verschirfenden Treib-
stofTknappheit nicht m&glich waren. Dennoch
gelang es, den Busverkehr immerhin bis zum
31. Juli 1944 aufrechtzuerhalten. Die zu die-
sem Zeitpunkt verbliehenen noch brauchbaren
Omnibusse wurden an die Wehrmacht abgege-
ben.”” Als im April 1945 franzosische Truppen
Karlsruhe besetzten, waren nur noch drei Bus-
wracks iibrig geblieben (s. Tabelle 5. 206).

Die Nachkriegszeit

Nach Kriegsende dauerte es bis zum 1. Okto-
ber 1947, ehe dic fritheren Ommnibuslinien
Kiihler Krug - Rheinstrandsiedlung und
Hauptbahnhof — Weiherfeld wieder in Betrieb
genommen wurden.” Auf jeder dieser Linien
fuhren ein Omnibus, im Berufsverkehr deren
zwei im 15-Minuten-Verkehr. Wegen Treib-
stoffmangels wurden diese Omnibusse mit
selbst erzeugtem Stadtgas betricben. Da die
Reichweite im Gasbetrieb sehr eingeschrinkt
war, erstellte man am Haupthahnhof und am
Kithlen Krug jeweils eine Gastankstelle. an
der das Fahrpersonal in den Ausgleichszeiten
die Fahrzeuge immer wieder neu heranken
musste, Der Gastank befand sich auf dem
Dach und verlieh dadurch den Bussen ein klo-
biges Ausschen, Obwolil ¢s im und um den
Bus permanent nach Gas stank, kam es zu kei-
nen nennenswerten Unfillen. Das Rauchen
war selbstverstiindlich streng verboten.”

Der lang gehegte Wunsch der Gemeinde Grit-
zingen, an das innerstiidtische Verkehrsnetz
angeschlossen zu werden, erfiillte sich am 2.
Mai 1949 mit einer Omnibuslinie, dic An-
schluss an die SuaBenbahn in Durlach hate.
Zehn Monate spiiter, am 6. Mérz 1950, wurde
dic Linic bis Berghausen verliingert, da dic
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Nachkriegseiige der Eiscnbahn nicht in der
Lage waren, einen reibungslosen 453-Minuten-
Verkehr zwischen Berghausen und Durlach
hzw. Karlsruhe zu gewiihrleisten.” Immerhin
waren Wioschbach und Berghausen ausge-
spraochene Wohnhezirke der Arbeiterschaft der
Durlacher und Karlsruher Industrie. Bereits
1948 pendelten ca. 1050 Personen zwischen
den Reichshahnstationen Berghausen und
Karlsruhe, und stindig wurden es mehr. Die
neue Buslinie wurde so stark in Anspruch ge-
nommen, dass von Montag his Freitag insge-
samt 83-mal pro Tag und am Samstag insge-
sarmnt 69-mal hin und zurtick gefahren werden
musste.

Fiir eine Verbindung nach Neureut hatte der
Karlsruher Birgerausschuss bereits im Juli
1914 grimes Licht gegeben. Jedoch vereitelte
der Erste Weltkrieg deren Verwirklichung, und
erst am 23. Juni 1952 wurde die Linie nach
Neureut erdffnet, allerdings nicht wie ur-
spriinglich geplant als Stralenbahn-, sondern
als Omnibuslinie.” Sie verband den Lamey-
platz in Miihlburg mit der damals grofiten
Dorfgemeinde Baden-Wiirttembergs. Bereits
am 30. November 1953 wurde diese mit der
Linie Rheinstrandsiedlung — Entenfang zu-
sammengekoppelt. Zwar fuhr man nun die
Haltestelle Kiihler Krug nicht mehr an, im Be-
rufsverkehr gab es jedoch Einsatzomnibusse.
Um die Verkehrsleistungen zu steigern, wur-
den so genannte Omnibus-Zubringerlinien ein-
gerichtet, so am 10. November 1952 von
Grilnwinkel zum Rheinhafen und am 14. Sep-
tember 1953 zwischen dem Miihlburger Tor
und der Gemarkungsgrenze nach Neureut
durch die Erzbergerstralle fiir die hier bei den
amerikanischen Dienststellen Beschiiftipren.™
Beide Linien waren allerdings nur auf den Be-
rufsverkehr beschriinkt.

Eine weitere Verbesserung der Fahrgastzahlen
versprach die Verliingerung der Omnibuslinie
Durlach — Berghausen bis Wilferdingen. Die
Genehmigungsbehorde lehnte dies aber ab, da
sie bereits der Bundesbahn die Einrichlung ei-
ner Bahnbuslinie awischen Durlach und Plorz-
heim zugesprochen hatte. Immerhin konnte ei-
ne Tarifgemeinschall mit der Strabenbahn (ur
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Betriebene Streckenliinge der Karlsruher Verkehrsberriebe:
Jahr Strabienbahn Omnibus in km Beforderungszahlen
n km im Omnibusverkehr
(gerundet in Millionen)
1945 35.0 B
1946 36,9 -
1947 36.9 5,0 (Rheinstrandsiedlung und
Weiherfeld) i e
1949 38,2 7.5 (Grétzingen) 1.2
1950 33,2 9.2 (Berghausen) 23 B
1952 36,9 17,7 (Neureut) id
14933 3.7 20,0 (Erzbergerstrabe und 43
Rheinhafen)
1954 377 23,8 (Durlach-Aue) 4.8

die zwischen Sollingen und Wilferdingen ge-
legenen Orte vereinbart werden, die am 24,
Januar 1954 in Kraft trat.” Zwischenzeitlich
mussten weitere Omnibusse und Busanhinger
angeschafft werden, sodass 1953 eine Erweite-
rung der Kraftwagenhalle erforderlich wurde.
Am 18, Januar 1954 ging endlich die lang er-
wartete  Omnibuslinic  Durlach-Bahnhof -
Durlach-Aue in Betrieb. Stadtrite aller Frak-
tionen, besonders aber Stadtrat Heinrich Berg-
gtz (CDUY, setzten sich bereits seit 1950 fiir
diese Verbindung ein und lielien keinen Anlass
aus, immer wieder den Anschluss des Stadttei-
les Aue zu fordern. Die neue Verbindung ver-
groflerte nun das stidtische Busliniennetz auf
insgesamt 238 km. Das waren immerhin
38,7 % des gesamien Liniennetzes der stidti-
schen Verkehrshetriebe (s. Tabelle oben).

Bei einer Stadtratsitzung am 11, Mai 1954
stand eine etwas ungewdhnliche Busbeschaf-
fung als Punkt 24 auf der Tagesordnung:®
sAuBcrordentlicher Erwerb von 3 Omnibus-
sen durch die Stadtwerke — Verkehrsbetricbe
—1im Rahmen einer Ausgleichslieferung.” Der
Kraftfahrzeug-Handelsvertreter Winterhalder
war mil einer erheblichen Gewerbesteuer-
schuld bei der Stadtkasse im Riickstand. Er
besali aber drei Omnibusse, die er fir 18 Mo-
nate an die Post vermielel halle, die aber threr-
seits den gerade abgelaufenen Mielvertrag
nicht mehr verlingern wollte. Da die Verkehrs-
betriebe aber dringend Omunibusse bendtiglen,

beschloss der Stadtrat, die Omnibusse des
Herrn Winterhalder zu erwerben und mir der
Steuerschuld zu verrechnen.

Ende 1954 wurde die Ommnibuslinie Miihlbur-
ger Tor — Erzbergerstraie dem Verkehrsbe-
diirfnis angepasst und bis zum Heidehof ver-
ldngert. Durch die Einstellung amerikanischer
Omnibuslinien war eine Verdichtung des
Fahrplanes erforderlich. Bereits Ende der 40er
Jahre hatten die Amerikaner [Tr ihre Besat-
zungsangehdrigen ein umfangreiches Busnetz
eingerichtet. Schwerpunkte waren die Kaser-
nen in Knielingen, Ettlingen und am Hirten-
weg sowie die amerikanische Wohnsiedlung
an der Erzbergerstrafle (s. Tabelle S. 193).
Die Einstellung der villig desolaten schmal-
spurigen Strallenbahnlinie 11 am 2. Mai 1955
zwischen Friedhof und Hagsfeld (s. oben S,
142 f.) erfarderte eine neue Omnibuslinie. Ei-
nem alten Wunsch der Hagsfelder Bevilke-
ming entsprechend, endete die neue Linie H
nicht wie zuvor die Linie 11 am Bahnhot
Hagsfeld, sondern direkt in der Ortsmitte. Al-
lerdings traten nun betriebliche Schwierigkei-
ten auf, Die Schranken des Wegiiberganges der
Bundesbahn-Hauptstrecke Karlsruhe — Mann-
heim waren in der Betriebszeit des Omnibus-
ses tiglich 134-mal geschlossen. Im Vergleich
mil der Reisegeschwindigkeit der anderen
Omnibuslinien konnte man darmit aber leben,
Mit der Verlingerung der Linie ) ab dem 23,
Mai 1955 iiber die Heidenstiickersiedlung ver-
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Nie Wagenfolgezeiten und Reisegeschwindigkeiten der Omnibus-Linien 1954/1955:7
Linie Strecke Wagentolgezeiten Resegeschwin-
Bemtsverkehr digheit kim/h

A Haupthahnhof — Weiherfeld 30 Min, 20 Min. 14,1

B Rheinstrandsiedlung = Neureut Al Min, an Min. 19.6

C Durlkach — Grizingen 30 Min. 10 Min. 220
Durlach — Berghausen Al Min, 10} Min. 220

D Kiihler Krug — 30 Min, 20 Min. 171
Rheinstrandsiedlung

E Griimwinkel — Rheinhafen nur je | Fahri in den Berufszeiten

I [urlach Bahnhol — Durlach-Ave 20 Min 18,1

G Mihlburger Tor -~ Heidehof 30 Min. 15 Min. 21,8

H Friedhot - Hagsfeld 18,8

grofierte sich das Omnibusliniennetz um wei-
tere 5.4 km. Die Omnibushalle 11 musste
nochmals um zehn Stellplitze erweitert wer-
den, damit die hisher im Freien und in der Wa-
genhalle der Stralenbahn abgestellten Fahr-
zeuge sicher untergebracht werden Konnten.
Der gesamte Omnibusfuhrpark bestand am 31,
Desember 1955 aus 20 Omnibussen und sieben
Anhidngern mil zusammen 930 Sitzplitzen ™
Im Zuge umfangreicher UmbaumaBnahmen in
den 1950er Jahren bei der Stralienbahn wurde
am 29. September 1956 der Streckenabschnitl
Ebertstralie — Beiertheim stillgelegt. Die hier
entstandene neue Buslinie ] wurde zwei Tage
spdter erdffnet und sofort bis Bulach weiterge-
fithrt. Mit dieser Verlingerung verwirklichte
die Stadt die im Eingemeindungsvertrag von
1929 Bulach zugesprochene Verkehrsverbin-
dung.” Der Bus verkehrte in den Berufsver-
kehrszeiten alle 10 Minuten, ansonsten alle 20
Minuten.

Aber nicht alle Versuche, Busse einzuselzen,
waren von Erfolg gekrinl. Ein versuchsweise
am 5. Dezember 1955 eingerichleter Schul-
busverkehr zwischen Hauptbahnho! iiber Wei-
herfeld — Dammerstock und Riippurr zum
Max-Planck-Gymnasium  schlug  fehl  und
musste am 15, Januar 1956 wegen £u geringer
Beteiligung wieder eingestelll werden. Ehen-
falls aufgeben musste man nach nur 20 Tagen
den am 9. Januar 1956 eingerichleten ganzti
gigen Fahrplan zwischen Kiihler Krug und
Heidenstuckersiedlung  wegen zu  geringer

Frequentierung. Dafiir wurde die bereits be-
stehende Linie D Rheinstrandsiedlung — Hei-
denstiickersiedlung — Kiihler Krug bis zur
Haltestelle Wichernstrabe verlingert, um den
Fahrgiisten die Moglichkeil zu geben, sowohl
zur StraBenbahnlinie 4 als auch zur Straben-
bahnlinie 5 umzusteigen. Somit ergab sich
auch eine Anderung der Linienfithrung. Hin-
und Riickweg fiihrten nun iiber die Zeppelin-
strafie.”

Matiirlich gab es nicht nur Streckenerdffnun-
gen, -stilllegungen und -verlingerungen. Es
wurden auch immer wieder neue Omnibusse
angeschafft und aosgediente verkauft, ver-
schrottet oder umgebaut, wie zum Beispiel
Bus Nr. 14, Er wurde im Jahre 1956 general-
iiberhalt, zum Bilicherbus umgebaut und der
Stadtbibliothek iibergeben.

Auch von Ungliicksfillen blieb der Busbetrieb
nicht verschont, so z. B., als am 8. Februar
1956 der Omnibusanhinger Nr. 6 villig aus-
brannte. Er erhielt bei der Firma Veller aus
Stutlgart einen neuen Aulbau und konnte bald
daraul” wieder eingeselzt werden.” Ebenfulls
Schlagzeilen machte ein Fahrzeug, das auch
kaum zu tibersehen war: ein Doppeldecker der
Berliner Verkehrsbetriebe. Er war zu Probe-
fahrien angeforderl worden, weil ab 1. Juli
196() keine Personenanhinger an Omnibussen
mehr mitgefithrt werden durften.” Gerade anf
den Buslinien Durlach Berghausen und
Friedhot - Hagsfeld war die Zahl der Fahrgiis-
te aber dermallen gestiegen, dass man auf die



In den 1960er Jahren wurde die Panoramavergla-
sung eingefithrt, um anch dem stehenden Fahreasi
eine bessere Sichr zu erméglichen.

Personenanhiinger kaum verzichten konnte. In
den ersten Monaten des Jahres 1957 war auf
der Omnibuslinie nach Berghausen und nach
Hagsfeld ein Doppeldeckerbus eingesetzt. Er
iiberzeugte aber weniger als der Gelenkomni-
bus, welcher auf den Linien Berghausen und
Hagsfeld im Februar 1957 versuchsweise ein-
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geselzt wurde, sodass sich die Verkehrsbetrie-
be gegen ihn entschicden. Der erste reguliire
Gelenkbus wurde am 1. Mire 1959 aul der Li-
nic Rheinstrandsicdlung — Neureul eingeselzL.
Der 1. Oktober 1958 war ein Datum, das in
Karlsruhe unter den Fahrgisten anfinglich fiir
viel Verwirrung sorgte, die Anderung der Li-
nienfiihrung bei der Strallenbahn und die Um-
stellung der Bezeichnungen der Strallenbahn-
und Omnibuslinien. Ein eigenes Merkblan
wurde herausgepeben:® |, Zur Unterscheidung
der Hin- und Riickfahrt werden fiir die einzel-
nen Linien die Nummern fiir die Riickfahrt ge-
geniiber den Nummern fiir die Hin- und Riick-
fahrt jeweils um 10 erhoht. Die Endzahl ist
also fiir beide Fahrwege die gleiche. Dasselbe
gilt fiir die Straffenbahn- und Omnibuslinien,
die zeitweise verlingert werden. Beispiel:
Linie 3: Hinfahrt als 3, Riickfahrt als 13; Ver-
lingerung. Hinftahrt als 23, Riicklahrt als 33
(5. Tabelle S. 217 und auf dieser Seite).

Aber nicht nur die Fahrgiste hatten Probleme
mit der neuen Nummerierung. Auf dem Merk-
blatt, das von den Verkehrshetrichen verdt-
fentlicht wurde, fehlten einige Linien teilwei-
se ader ganz, wie die am |. Oktober 1958 neu
eriiffnete Buslinie 63 Durlacher Tor — Wald-

Linienbezeichnung der Omnibusse 19581969
Linie Strecke Liniennummer
‘n | bei Riickfahrt
41 Entenfang — Germersheimer Strabe I .
verliingert als
61 Entenfang — Germersheimer Stale — Neursut . 71
42 Ententang — Rheinstrandsiedlung | 32
43 Albtalbahnhot/Ebertstralle — Weiherteld (Enzstralle) ) 33
44 Albtalbahnhof/Ebertstralle — Beiertheim — Bulach 34
45 Durlach — Gritzingen 35
verlingert als
65 Durlach — Grotzingen — Berghapsen 75
46 Wichemstralle — Rheinstrandsiedlung - Heidenstlickersiedlung | 36
47 Sinner = Rheinhulen - 57
48 RBahnhol Durlach = Dudach-Aue < 58
49 Miihlhurger Tor = Heidehof i 50
62 Hirtenweg — Hugsfeld 72
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Aul sravk frequenticrien
Chimibuskursen wurden
Personenanhinger mitge-
fithre. Ihr Verbot in den
[Water dalwen fiikirte zur
Emtwickiung des
Gelenkbusses.

stadt, zuriick als 73, die im 30-Minuten-Ver-
kehr im Einmannbetrieb fuhr,

Zur Beftirderung der Schiiler, die damals noch
die Schule in Hagsfeld besuchen mussten.
wurden einige Fuahrien iiber die Haltestelle
Hirtenweg gefiihrt. Hier konnten sie dann in
den Bus nach Hagsfeld umsteigen, der hier
seine Endstation hatte, seitdem die Straben
bahn wieder vom Friedhof zum Hirtenweg
verlingert worden war,

1958 wurden auch die ersten Fahrten mit ei-
nem Bus zum Kernreaktor durchgefiihrt. Sie
begannen am 1. Mirz mit je einer Fahrt am
Vormittag und Nachmittag zwischen dem Ver-
waltungsgebiude der Kernreaktor GmbH (ehe-
maliges Kiinstlerhaus am Karlstor) in der
Sofienstrabe und der Reaktorstation bei Leo-
poldshafen. Zum lahresende mussten bereits
zwei Fahrzeuge eingesetzt werden, von denen
eines Uber Neureut und das andere uber Hags-
feld - Blankenloch fuhr.™

Entsprechend der Zunahme der Wohnbevil-
kerung in der stéindig grober werdenden Wald-
stadt hatte natiirlich auch der Verkehr aul der
Ruslinie NDurlacher Tor — Waldstadt zugenom-
men.” Am 21. September 1959 musste in den
Remfsverkehrszeiten  ein  20-Minuten-Ver-
kehr, ab dem 3 1. November 1959 sogarein 10-
Minuten-Verkehr eingerichter werden. Aber

auch die griflere Akzeptanz des Omnibusses
lieB die Fahrgastzahlen ansteigen. Im Jahr
1959 hatte sich die Fahrgastzahl aul 6.5 Mil-
lionen erhht.™ Vor allem am Samstagabend
fuhr man immer mehr mit ffentlichen Ver-
kehrsmitteln. Infolgedessen musste ein spezi-
eller Samstagabend-Verkehr eingerichtet wer-
den. Die erste Buslinie war die Linie Durlach

Ave. Hier wurde probeweise ab dem 2. Ok-
tober 1959 samstags abends ein 20-Minuten-
Verkehr hergestellt.

Die 1960¢r Jahre

Ebenfalls verdichtet wurde der Abendverkehr
auf der Linie 42/52 zwischen Entenfang und
der Rheinstrandsiedlung. Seit 18, Januar 1960
{uhr der Bus abends alle 30 Minuten. Auch die
Buslinien Weiherleld und Bulach wurden seil
dem 16. Mai 1960 im 30-Minuten-Verkehr ge-
fahren.” Thre Zusammenlegung fiihrte durch
den Einsalz von nur ginem Bus zur Kosten-
senkung.

Zu Beginn der 60er Jahre verliingerte sich die
Strecke der Ommibuslinien durch die Uber-
nahme der seither von dem privaten Omnibus-
unternehmen Cramer hedienten Linie Bahn-
hof Durlach — Hohenwertershach am 1. Mai
1961 um 2.9 km und der nen eingerichteten
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Linie Esso/DEA am 9, Oktaber 1961 um 4.8
km. Damit war das Ominibusnerz mit 42.8 km
zum ersten Mal ldnger als das Straflenbalhin-
netz mit 38,5 km. Um die wiedernm gestiepe-
ne Verkehrsleistung von 3,52 % zu erbringen,
wurden die beiden Omnibusse der Firma Cra-
mer kdullich erworben, sowie [inl neue Om-
nibusse und ein weiterer Gelenkbus in Dienst
gestellt. Die Linie 41/51 bzw. 61/71, welche

BN
Eine der ersten Werkstinien filkrte zu den Mineraisi
Raffinerien,

am 16. Oktober 1961 zur Kaiserslauterner
Strafle verlingert wurde, konnte nunmehr mit
zwei Gelenkomnibussen bedient werden, wo-
durch tiglich acht Mann Personal eingespart
werden konnten, ™

Nach der Beschaffung von schaffnerlosen Fahr-
zeugen und dem Umban bereirs vorhandener
Fahrzeuge auf Einmannbetrieb — Einbau einer

Kasse und Anbringung der notwendigen Aul-
schriften — wurde 1962 dic Rationalisicrung
im Omnibusbetrich entscheidend geférdert.
Infolgedessen konnten direl Omnibuslinien
ganztdgig und zwei von Betriebsbeginn bis
19:45 Uhr im Ein-Mann-Betrieb durchgefiihrt
werden. Die verlingerte Omnibuslinien 47/57
Sinner — Rheinhafen Fettweisstrabe (Neureut)
wurde ebenfalls im Ein-Mann-Verkehr betrie-
ben. Allerdings bedienten die Verkehrshetrie-
he diese Verldngerung nur vam 6. August his
am 3. Oktober 1962 und wieder ab dem
3. Dezember 1962, weil sich die am Endpunkt
befindliche Firma Gollnow & Sohn nicht ent-
schlieBen konnte, ihren Werkverkehr aufzuge-
ben. Trotz der erreichten Personaleinsparung
fehlten immer noch Omnibusfahrer, sodass fir
den Schienenersatzverkehr, der zwischen dem
12. Miirz und dem 10, August 1962 wegen des
Abbruchs der Straflenbahnbriicke nach Dax-
lunden und dem Neubau der Vogesenbriicke
eingerichtet worden war, zwei Omnibusse mil
Fahrern von einem privaten Omnibusunter-
nehmer angemietet wurden.”

Als eine Bewohnerin des Siedlungsgebietes
westlich des ehemaligen Flugplatzes. die zu
Fub unterwegs war, ermaordet wurde, musste
auf Initiative der Stadtverwaltung am 30. No-
vember 1962 die Omnibuslinie 64/74 einge-
richtet werden,” Weil dic Linie ohne Vorberei-
tung erbffnet wurde, wiihlten die Verkehrs-
betricbe zunidchst folgenden Fahrweg: begin-
nend am Hauptkrankenhaus iiber Bliicher-
strale — Knielinger Allee — Kussmaulstralie —
August-Bebel-Stralie — Schinzle — Nancy-
stralde und zuriick iiber die Knielinger Allee
Bliicherstrabe zum Hauptkrankenhaus (heute
Stiadusches Klintkum). Da die £u belahrenden
StraBen zum Teil sehr schmal waren, wurde
am Ende der August-Bebel-Strabe vom Tief-
bauamt eine provisorische Wendemdglichkeit
geschaffen, sodass ab dem 24. Dezember 1962
diese Linie auf dem Hin- und Riickweg gleich
befahren werden konnte: Rliicherstrabe —
Knielinger Allee — Kussmaulstralle — August-
Behel-Straffe. Der Fahrplan wurde von vorne-
herein nur auf die Abendstunden abgestellt,
sodass der Omnibus schafinerlos an Werkia-
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gen und Sonntagen von 17 Uhr bis 20:30 Uhr
alle halhe Stunde diese Strecke befulr,

Auch das neu entstehende Industricgebiet
siidostlich von THagsleld in den Tagweidwie-
sen musste 1962 an das innerstiidtische Ver-
kehrsnetz angeschlossen werden, Zuniichst
wurde in den Berufsverkehrszeiten morgens
und abends je eine Fahrt vom Hirtenweg iiber
Hagsfeld in das Industriegebiet Tagweidwie-
sen durchgefiihrt. Nachdem die Farberei Printz
hier ihre Produktion aufgenommen hatie, ver-
kchren dic Omnibusse ab dem 26. November
1962 zwischen Hirlenweg und der Firberei
Prinlz. Weilere Ansiedlungen von Industriebe-
trieben und das dadurch steigende Verkehrsbe-
diirfnis machten eine weitere Buslinie not-
wendig. Sie wurde am 14, April 1963 erbffnet
und fithrte als Linie 66/76 vom Bahnhof Dur-
lach zu den Tagweidwiesen.”

Die Umstellung des schafinerlosen Omunibus-
betriebes wurde weiter vorangetriechen. sodass
Anfang 1963 nur noch folgende Linien mit
Schaffner besetzt waren; 41/51 bzw. 61/71.
42/52, 45/55 bzw, 65/75 und 48/58. Die im
Berufsverkehr hendtigten Einsatzbusse wur-
den teilweise im Ein-Mann- und Zwei-Mann-
Verkehr gefahren. Mit der Einfiihrung des
Ein-Mann-Verkehrs auf’ dem grisfiten Teil der
Omnibuslinien waren teilweise Fahrplaniinde-
rungen notwendig, die sich jedoch zugunsien
der Fahrgiiste auswirkten. So wurde beispiels-
weise bei der Linie 43/53 der 15-Minulen-
Verkehr auf eine 10-Minuten-Buslolge umge-
stellt. Diese Mabnahme verkiirzte nicht nur
die Busfolge, sondern es entfielen auch 15
Schaffnerdienste. was einer Personaleinspa-
rung von 22 Schaffnern entsprach.

Den Wilnschen der Bevilkerung von Neureut-
Heide folgend, wurde in der Zeit vom 3(. Sep-
tember bis 3. November 1963 auf der Linie
49/59 (Miihlhurger Tor — Heide) ein ganztigi-
ger Probeverkehr durchgefiihrt, der auch die
Abendstunden umfasste. Da die Linie aufier-
halb der Berufszeiten wenig genutzt wurde und
Newrcut den dadurch entstandenen Verlust nicht
tragen wollte, musste die Bedienung wieder
auf den Berutsverkehr beschriinkt werden.™
Ebenfalls auf Wunsch der Bevilkerung er-

folgten die Fahrten der Omnibuslinie 69/79
zwischen Knielingen und der Rheinhriicke hei
Maxau, Bereits zwischen dem 22, Juli 1962
und dem 30, September 1962 fuhren ver-
suchsweise an verschiedenen Sonntagen Bus-
se, aber noch ohne Linienbezeichnung. Vom 5.
Mai 1963 bis zum Oktober 1963 gab es regel-
milig diese Fahrien an Sonn- und Feiertagen,
die sich groller Beliebtheit erfreuten. Um der
Bevilkerung Gelegenheit 2u geben, den teil-
weise zugelrorenen Rhein 2u besichtigen, fuhr
auch am 3. Februar 1964 ein Omnibus aul die-
ser Strecke

Am 1. Oktober 1964 wurde mit der neu ein-
ecrichteten  Omnibuslinie Bulach — Breil-
scheidstraBe das neu besiedelle Wohngebiel
Oberreut an den innerstiidtischen Verkehr an-
geschlossen™ Auch zur Europaschule ver-
kehrten ab dem 16. September 1964 Omnibus-
s¢ als Sonderform des Linienverkehrs und
beftrderten Schiiler aus allen Stadueilen.

Die Linie Esso hingegen musste wegen Un-
wirtschafilichkeit am 7. August 1964 einge-
stellt werden. bei der Linie DEA wurde aus
denselben Griinden die Fahrtenzahl einge-
schrankt. Mit der Ausmusterung der letzlen
Omnibusanhinger im Jahre 1965 endete nicht
nur deren Ara im Karlsruher Stadtbild, son-
dern auch das Rauchen in Omnibussen. Dieses
war zuvor in den Anhiingern gestattet, wiire
aber ohnehin zum 1. Dezember 1965 durch
das generclle Rauchverbot in allen Verkehrs-
mitteln nicht mehr moglich gewesen.

Der Betrich mit Omnibussen kKonnte wie in
den vergangenen Jahren auch 1965 wieder mit
dern Kaul weiterer vier Fahrzeuge, darunter
ein Gelenkbus, verstirkt werden. Diese Be
schaffung war dringend notwendig geworden,
da bei schlechltem Wetler in den Berufsver-
kehrszeiten die Busse im Linienverkehr oft so
itherfiillt waren. dass Fahrgiiste zuriickgelas-
sen werden mussten. 1965 zihlten die Ver-
kehrsbetriebe 10.6 Millionen Omnibusbenut-
zer.® Dic Omnibuslinic nach Oberrcut haite
im Laufe des Jahres durch die weitere Zunah-
me der Bevidlkerung einen erheblichen Falir-
pastzowachs, Die Linienfiihrung konnte nun-
mehr auf die neu gebauren Strallen verlept
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werden.® Der Faluplan wurde so verdichled,
dass ragsiiber zwischen Albtalbabmhol und
Oberreut ein 20-Minuten-Verkehr  bestand.
Dureh ¢ine weitere Linie im Berulsverkehr
vom Albtalbahnhof bis nach Bulach gab es auf
diesem Streckenabschnitt sogar einen 10-Mi-
nuten-Verkehr.

Durch die spitere Zusammenlegung der Lini-
en Albtalbahnhof — Bulach und Bulach -
Oberrent entfiel das Umsteigen in Bulach,
Auch zur Rheinstrand- und Heidenstiicker-
siedlung wurde den Verkehrshediirfnissen ent-
sprechend ab 8. Mirz 1965 und 2. Dezember
1965 der 10-Minuten-Verkehr in den Haupt-
verkehrszeiten eingefiihrt.

Zu dem Omnibuslinienverkehr kamen immer
mehr Werkslinien hinzu, allerdings mit unter-
schiedlichem Erfolg, Wiihrend der fir die
Dauver von neun Wochen versuchsweise er-
neute Betrieb zur Esso-Ralfinerie endgiiltig
aufgegeben wurde, hatte sich der Berufsver-
kehr zum Kernreaktor 1965 weiter verstiirkt,
Neu waren auch eine Verbindung vom Enten-
fang zu den Ero-Werken nach Ettlingen und
eine vom Bahnhof Durlach zur Firma Gen-
schow. Letztere wurde allerdings mit VW-
Bussen gefahren und im Oktober 1966 wieder
emgestellt. Ebenfalls nur kurz vom Mai bis
September 1966 existierte eine Verbindung
zwischen der IWK Karlsruhe und der IWK
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Grotzingen.” Im April des gleichen Jahres
wurde der Berufsverkehr zur Firma Blicker
aufgenommen und im Oktober 1967 der Be-
rufsverkehr zur Firma Junker & Ruh.

Am 2. Oktober 1967 wurde mit der EréfTnung
der Ommibuslinie zur Bergwaldsiedlung ein
weilterer Stadtteil an das stidtische Verkehrs-
netz angeschlossen.

Wie schon bei der Straenbahn machten sich
auch im Omnibusbetrieb die Rationalisierungs-
bemithungen imimer stirker bemerkbar. Am 1.
Miirz 1967 wurde die Linie Durlach — Berg-
hausen, am 5. Juni 1967 die Linie Durlach —
Hohenwettersbach und am 22, Dezember 1967
die Linie Entenfang — Neureut, ferner die
Linie Rheinstrandsiedlung auf Ein-Mann-Be-
triech umgestellt.”® Die Busse der Linien Berg-
hausen, Neureut und Rheinstrandsiedlung
wurden fir Fahrgastselbstbedienung einge-
richtet. Simtliche Busse waren jetzt so aus-
geriistet, dass sic ohne Schaffner eingesetat
werden kannten. Es gab aber auch technische
Neuerungen in den Bussen. So wurden zum
besseren Laden der Batterien 21 Omnibusse
mit Drehstromlichtinaschinen ausgeriistet, und
bis zum Jahresende bekamen die ersien zehn
Busse eine Funksprechanlage. Weilere Ver-
besserungen wie grofieres Platzangebot, Kin-
derwagenplitze, bessere Innenbeleuchtung,
breite moderne Tiiren, die sich auch fiir die

Am Umsteigeknoten
Durlach-Turmberg wind
die Rolle dex
Ominibusverkekrs als
Fartner dev Strallenlakn
besonders dentlich.
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Fahrgastselbstbedienunyg cigneten, konnten nur
durch Beschaffung von neuen Omnibussen cr-
reicht werden. Talsidchlich hatte sich die An-
zahl der Dusse innerhalb von zchn Jahren fast
verdoppelt. Der fiir die Fahrzeuge seinerzeil
angelegie Betriebshof hinter den StraBenbahn-
Wagenhallen wurde zu klein, sodass am 27.
Mai 1968 ein never Omnibusbetriebshof auf
dem ehemaligen Gelinde der Gaskokerei in
Betrieb genommen werden musste.”
Entgegen dem allgemeinen Riickgang der Per-
soncnbeféirderungsleisrungen stiegen [968 die
Betriebs- und Verkehrsleistungen im Berufs-
und Schiilerverkehr weiter an. Ab Juni wurde
zur Firma Singer und ab September zur Firma
Kraus & Naimer Berufsverkehr, sowie ab Ja-
nuar zur Sonderschule Weinweg und ab Okto-
ber zur Werner-von-Siemens-Schule Schiiler-
verkehr aulgenommen. Bereits ein Jahr zuvor
im September fuhren Schiilerbusse zur Wald-
schule Weiherfeld, und auch in die Bergwald-
siedlung fuhren zusiitzlich Schiilerbusse.

Im Jahr 1969 stiegen bei den Sonderformen
des Omnibuslinienverkehrs die Beforderungs-
leistungen im Vergleich zum Vorjahr im Be-
rufsverkehr von 47() 306 auf 531 380 Personen
(12,9 %) und im Schiilerverkehr von 110464
auf 184 481 Schiiler (67,0 %). Die Gesamtbe-
férderungszahl betrug 10,5 Millionen.™

Die 1970er Jahre

Im Jahr 1970 wurden 21 neue Omnibusse ein-
geselzl, die leils der Verstiirkung des Betricbes
dienten, zum anderen aber auch cinige wegen
Uheralterung véllig unwirtschaftlich gewor-
dene Fahrzeuge ersetzen sollten. Bei der Neu-
heschaffung handelte es sich um 20 VOV

Standard-Linienbusse. In diesem Jahre wurde
auch gleichlaufend mit der Anderung bei der
Strallenbahn die Nummerierung der Omnibus-
linien wieder vereinfacht.™

Zu den bereits gelieferten Fahrzeugen wurde
der Wagenpark noch im selben Jahr mil einem
weiteren Reisebus und zwei VW-Bussen ver-
stiirkt. Die VW-Russe, die mit acht Fahrgast-
plitzen ansgestatter waren, fuhren vorwiegend
im Schiilerverkehr (Schulbusse fiir die Son

derschulen fiir kérperbehinderte-, bildungs-
schwache- und sehbehinderte Kinder).

VW-Bus (. Samba-Bus") zur Befdrderung ven Kin-
dern aus Sonderschulen, die von zu Hause abgeholt
werden miissen,

Ebenfalls 1970 wurden gleich vier neue Busli-
nien eingerichtet:

1. Die Linie 54 { Albtalbahnhot - Friedhof Bu-
lach) wurde am 21, Januar ertffnet und diente
hauptsiichlich der Beférderung von Schulkin-
dern von Kleinoberfeld und Kleinseeiicker,
sowle der Entlastung der KOM-Linie nach
Oberreut. Wiihrend der Sommerferien wurde
der Betrieb voriibergehend eingestellt,

2. Die Linie 50 (Albtalbahnhof — Pulverhaus-
strafle — Entenfang) wurde am 2. Mirz erdff-
net und nur wihrend der Berufsverkehrszeiten
betrieben. Sie diente mit kiirzeren Reisezeiten
einer schnellen Verbindung der vorgenannten
Strecke.

3. Die Linie 55 (Durlach/Turmberg — Gritzin-
gen/Marktplatz) wurde auf Wunsch der Ge-
meinde Gritzingen am 9. November ercffnet,
nachdem ein unmitelbarer Anschluss von der
B 3 zur Ortsmille in Gritzingen geschafien
war. Auch diese Linie fuln nur wiilvend der
Berufsverkehrszeilen montags bis freitags.

4. Die Linie 65 (Mutschelbach — Kleinstein-
bach — Séllingen — Berghausen — Grétzingen —
Durlach) wurde am 7. September ertffnet. Sie
hediente der Omnibusunternehmer Wenz mit
seinen Fahrzeugen im Auftrag der Verkehrshe

triehe.”

Im folgenden JTahr wurde ab dem 1. Mirz der
Liniendienst mit Omnibussen zum Industrie-
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gebiet Killisfeld aufgenommen und nach ci-
nem Prabebetrieb von zwel Monaten als Linie
42 (Gottesauer Platz — Karlsruher Allee) fest
in den Fahrplan eingefiigt. Die bisher auf die-
ser Strecke betriebenen Berutsverkehre fiir die
Firma Grundig und das Tiefbauamt konnten
daraufhin eingestellt werden.

Wegen der besseren Ubersicht wurde 1971 die
Nummerierung simtlicher Omnibuslinien nach
Einzugsgebieten neu geordnet.™ Ebenfalls neu
in diesem Jahr war die Abgabe von Verkehrs-
leistungen an Taxiunternehmen. Die Answer-
tung der Verkehrsziihlung vom Vorjahr zeigte,
dass die Beforderungsleistung im Spiitverkehr,
inshesondere auf einigen Omnibuslinien, wei-
ter zuriickgegangen war, Zur Verringerung des
Aufwandes wurden die Linien vom Hirtenweg
zur Waldstadt und nach Hagsfeld seit dem 6.
Dezember abends ab 21 Uhr mit Taxis befah-
ren. Nachdem sich diese Mafinahme bewiihn
hatte, wurden im Laufe der niichsten Jahre wei-
tere Linien auf Taxiverkehr umgestellt.

Am [. Januar 1972 wurde die Gemeinde Stup-
ferich in die Stadt Karlsruhe eingegliedert,
Die Verkehrsbetriebe erhielten den Auftrag.
den neuen Stadtteil mit einer eigenen Omni-
buslinie anzubinden. Nach Verhandlungen
konnte die Stadt die Konzession von der Bun-
despost fiir 170000 DM erwerben. Der Be-
trieb wurde am 1. Mirz aufgenommen. Durch
den verbesserten Fahrplan stieg das Fahreast-
aufkommen auf mehr als das Doppelte an
Nachdem dic Westtangente am 15. Dezember
1972 dem Verkehr iibergeben wurde, konnten
die Verkehrsbetriebe die neue Omnibuslinie
Linie 34 von der Hauptpost nach Oberreut ein-
richten, die in den Berufsverkehrszeiten alle
10 Minuten, tagsiber alle 20 Minuten fuhr.
Damit erhielt der Oristeil Oberreul eine
schnelle Verbindung zur Stadtmitte. Die Hal-
testellen ., Versorgungsamt™, ,.Siidendstrale"
und . Beiertheim West" lagen zu den Sied-
lungsgebieten um die Brauerstrafie — Beiert-
heim West piinstig und schlossen damit eine
Liicke in der Bedienung des Stadtpebictes
durch den Offentlichen Personennahverkehr
(OOPNV), Die Haltestelle , Windeckstrafie™ in
der Pulverhausstrafle erfasste das dortige In-
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dustriegebiet und wurde auch von der Linie 30
(Albtalbahnhof — Oberreur) angefahren.
Gleichzeitig mit der Inhetriehnahme der Linie
534 konnte dem Verkehrsaufkommen entspre-
chend die Wagenfolge auf der verbleibenden
Linie 50 eingeschriinkt werden. Die Omnibus-
se verkehrten jetzt im Berufsverkehr alle 10
Minuten, dazwischen alle 20 Minuten. Dies
brachte fiir die Bevilkerung von Bulach und
Beiertheim Machteile, die nicht ohne Kritik
hingenommen wurden. Um wenigstens einem
Teil der Bulacher Bevilkerung ebenlalls den
schnellen Anschluss zur Stadtmitte mit der Li-
nie 54 zu ermoglichen, versprachen die Ver-
kehrsbetriebe, in der Pulverhausstrafie unmit-
telbar unter der Briicke des Zubringers Siid
eine Hallestelle fiir die Fahrtrichtung zur Stadt
einzurichten.”

Auch bei der Bustechnik gab es wieder eine
Verbesserung. So hatte man 1972 damit be-
gonnen, 14 Linienbusse mit automatisch ar-
beitenden Bremsnachstellungen auszuriisten.
Mit der Eingliederung der Gemeinde Wol-
fartsweier am 1. Januar 1973 war die Stadt
verpflichtet, sich um die Ubernahme der Kon-
zession der von der Bundespost betriebenen
Omnibuslinie zu bemiihen, die sie fir 260000
DM schlieBlich auch erwarb. Ein erster Ver-
such, Wolfartsweier in den stidtischen Linien-
verkehr einzubeziehen, war in den fiinfziger
Jahren noch gescheitert.” Der Betrieb mit der
Buslinie 45 wurde am 1. April 1973 aufge-
nommen, und zwar bis zur Nachbargemeinde
Weltersbach mit den Ortsteilen Griinwetters-
bach und Palmbach. Einzelne Fahrten wurden
sogar his Stupferich verlingert bzw. von Stup-
ferich als Linie 23 nach Palmbach pefithit.
Durch den verbesserten Fahrplan und den an-
gebotenen, im ganzen Stadigebiet pliltigen
Einheitstarif konnte das Fahrgastaufkommen
dieser Linie mehr als verdoppelt werden,

Als Vorleistung fiir den zu erwartenden An-
schluss der Gemeinde Grétzingen an die Stadt
Karlsruhe wurde ab dem 17. September 1973
die Omnibuslinie 21 Durlach — Gritzingen
Nord in Gritzingen bis zur Werrabronner-
Stralle verliingert, der Fahrplan erweitert und
sanztigia befahren.
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1973 ist als das Jahr der Olkrise und der Sann-
tagsfahrverbote in die Geschichte eingegan-
pen. Wie bei der Stralienbahn musste der Fahr-
plan an diesen Sonntagen auf folgende Linien
verstirkt werden:

Linie 20 Durlach — Berghausen

Linie 21  Durlach — Grétzingen Nord

Linie 30 Durlacher Tor — Europiiische Schule
Linie 40041 Karlsruher Allee — Aue/Killisfeld
Linie43  Durlach - Hohenwettersbach

Linie 44 Durlach — Bergwaldsiedlung

Linme 45 Durlach = Wettershach

Linie 50 Albtalbahnhof — Oberrent

Linie 54 Hauptpost — Oberreut

Linie 60 Entenfang — Rheinstrandsiedlung
Linie 61 Wichemstraie — Heidenstiickersiedlung
Linic 70 Entenfang — Neureul

Linie 71 Hauptpost — Nordweststadi

Linie 72 Miihlburger Tor — Heidehof

Aullerdem mussten in den Abendstunden die
Taxis durch Omnibusse ersetzt werden, weil
das Platzangebol nicht ausreichte.

Neu [iir die Karlsruher Bevilkerung war die
Einrichtung von Gepiickbussen.” An den ver-
kKaulsolfenen Samstagen hatten die Verkehrs-
betriecbe Karlsruhe (VBK) am Markiplatz und
var der Hauptpost je einen Omnibus zur Auf-
nahme des Gepiicks von Fahrgiisten abgestellt.
Dieser Kundendienst, an zwel Samstagen im
Dezember 1972 prabeweise eingerichtet, wur-
de ab April 1973 zur stiindigen Einrichtung.

Ende 1973 hatten die Verkehrshetriche 74
Omunibusse im Einsatz. Mit ihnen wurde ein
Crmnibusnetz von 1235 km Linge (s, unten
Tahelle S, 206) betrichen,

Um die neu angesiedelten Betriche und
Behiéirden im Beiertheimer Feld sowie das
neue St. Vincentivskrankenhaus in der Stein-
hiuserstralie besser an das 6ffentliche Ver-
kehrsnetz anzuschliefen, wurde die Buslinie
55 (Kolpingplatz — Steinhiiuserstrafie) einge-
richtel. Wegen der geringen Fahrgastzahlen
auf dieser Linie (durchschnittlich 10 Fahrgtiste
pro Fahrt) wurde ab dem 15, Mai der Verkehr
samstags und sonntags wieder eingestellt,
Am 28, August 1974 konnte am Albtalbahn-
hof der neue Omnibusbahnhof fiir die in der
Beiertheimer Allee endenden bzw. beginnen-
den. Linien von und nach Oberreut, Weiher-
feld, Bulach und Entenfang in Betrieb genom-
men werden.™ Die bisherige Haltestelle in der
Beiertheimer Allee wurde zu einem Wende-
platz erweilert, die Zufahrt zur Ebertstrafie ge-
schlossen. An- und Ablahrt der Omnibusse er-
folgte nun iiber die Beiertheimer Allee. Es
wurden drei Bussieige eingerichtet, an denen
die Omnibusse nach Linien getrennt hielten:
Bussteig 1: Linie 50 Oberreut; Bussteig 2: Li-
nie 52 Weiherfeld; Bussteig 3: Linie 51 Bu-
lach; Linie 53 Entenfang sowie Sonder- und
Schulbusse. Im Innern des Wendeplatzes wur-
den Parkpliitze angelegt. Durch den Umbau in
einen Bushahnhof wurde die Haltestellenanla-
oe flir die Fahrgiiste wesentlich iibersichtlicher

Ein neuer 3317 wartei
i seine r.?hw:ﬁ:f:r;rng
v Korlseodie, (Fesier:
Avchiv Verlug Kenning. )
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(Trennung der Abfahristellen nach Linien)
und sicherer (hei der allen [Haltestelle erfolgte
der Fahrgastwechsel zur Stralenseite hin). Die
Inbetriechnahme des neuen Omnibushahnholes
bedeutete einen wichtigen Schritt zur Ent-
schiirfung des stark belasteten Umsteigekno-
tens Albtalbahnhof. Aber erst einige Wochen
spdter war die Baumafinahme mit der Fertig-
stellung der Fullgiingerunterfithrung und den
Zugiingen zu den Straflenbahnhaltestellen in
der Ebertstrafie abgeschlossen,

Nach dem Zusammenschluss ven Berghau-
sen, Woschbach, Sillingen und Kleinstein-
bach zur neuen Gemeinde Plinztal war diese
an einer giinstigen Verkehrsbedienung inner-
halb ihres Ortsgebietes interessiert. Die Stadi
Karlsruhe konnte die Konzession fir die
Strecke Berghuausen — Wischbach von einem
privaten Omnibusunternehmer erwerben. Die
Anbindung von Woschbach an das stidtische
Verkehrsnetz erfolgte am 1. Oktober 1974
durch die Verliingerung der schon bestehenden
Linie Durlach — Berghausen. Ein Kurs der Li-
nie wurde im Auftrag der VBK von dem Pri-
vatunternchmer gefahren, der bisher die Kon-
zession innehatte. Durch den verbesserten
Fahrplan und den giinstigen Zonentarif hatten
diec VBK das Fahrgastaufkommen erheblich
gesteigert. In den Berufsverkehrszeiten muss-
ten Zusatzwagen eingeselzl und ab dem 24,
November des gleichen Juhres zwei weilere
Fahrten nach Woschbach in den Fahrplan auf-
genommen werden.

Die immer weiter steigenden BefGrderungs-
leistungen aus den Omnibuslinien (s. unten
Tabelle S, 205) machten ein Aufstocken des
uhrparks unumgiinglich, sodass bis Fnde
1974 inspesamt 89 Fahrzeuge im Einsatz wa-
ren, darunter sechs angemietete Omnibusse,
sechs VW-Busse und drei Taxis. Das waren
mit zusammen immerhin 7761 Fahrgastplit-
zen 12,4 % mehr als im Vorjahr, 67 Omnibus-
se konnten zwischenzeitlich mit Funk aus-
geriistet werden.

Ab 1. Dezember 1975 wurde probeweise dic
neue Omnibuslinie 74 von der Rheinberg-
strafie zur Newrcuter Strafie cingerichret, Am
Ertllnungstag durfien dic Fahrgéiste kostenlos

- kurt Schwah
mitlahren, um sich dber die neu eingerichtete
Verkehrsverbindung zu inlformieren.™

Trotz stindiger Erhithung der Verkehrsleis-
tung im Omnibusnetz gab es nach lingerer
Pause wieder Einstellungen von Buslinien.
Wegen mangelnder Nachfrage wurde die Li-
nie 62 (Sinner — Neufeld) am 18, August 1975
aufgegeben. Die Kurse der Linie 23 und 45
zwischen Stpferich und Palmbach siellte
man aus dem gleichen Grund ein. Die neue
Endhaltesielle , Bahnhof Durlach® konnte am
19, Dezember 1975 in Betriecb gehen, Wie
schon zuvor am Albtalbahnhof wurden auch
hier die Linien tberschaubarer zusammenge-
zogen. Betroflen davon waren die Buslinien
22,32, 40, 41,42 und 43. Die Linien 40 bis 43
erhielten dadurch emen gednderten Fahrweg,
der nun iiber die Haupibahnstralie und Raiher-
wiesenstrafbe fithrte. In der Raiherwiesen-
strabe wurde vor der Paracelsus-Klinik eine
Haltestelle mit gleichnamiger Bezeichnung
eingerichtet.

Im Januar 1976 kamen die ersten 14 Fliister-
busse mit je 88 Fahrgastplitzen nach Karls-
ruhe. Ebenfalls 1976 kam wieder eine neue
Buslinie hinzu: Abdem 1. Juli wurde die Linie
56 (Albtalbahnhof — Bannwaldallee) in Be-
trieb genommen. 1977 konnten die Ommibus-
se an der neuen Ommbushaltestelle Enten-
fang™ mil der ersten Signalanlage iiber eine
Induktionsschleife ihre Freiphase anfordern.™
Weitere sollten folgen. Vom 4. Dezember 1978
bis zum 23. Dezember 1978 wurde zwischen
Oberreut und Entenfang unter der Linie 57
werktags ein Probeverkehr eingerichtet, der
aher wegen zu geringem Fahrgastaulkommen
nach der Probezeit wieder eingestellt wurde.”
Abdem |1. Dezember 1978 gab es zum ersten
Mal in der Geschichte der VBEK einen kombi-
nierten Berufs-Linien-Verkehr. Er fiihrte vom
Hirtenweg iiber den Bahnhof Hagsfeld zur
Firma Bosch ,.Auf der Breit”. Diesen Omni-
bus konnten auch Fahrgiste benutzen. die
nicht bei der Firma Bosch beschiiftigt waren.
Alle Fahrgiiste henditigten jedoch im Gegen-
satz zum reinen Berufsverkehr einen giiltigen
Fahrausweis,

Am 5. November 1979 wurde zwischen Dur-



Oumunibusse = Partner des Schienennahverkehrs

203

Onmibuslinien 1978 (in Klammem die Situation von 1999 zum Vergleich)

Linie 20¢

Linie 21:
Linie 22;
Linie 23;

Linie 30

Linie 31:

Linie 32:

Linie 34:

Limie 440
Limic 41:

Limie 42:

Linie 43:

Linie 44:

Durlach Turmbers — Griitengen -
Berghausen — Wschbach und ruriick
{seit Eroffnung der Stadthahn Linie 53
auf Berghausen — Woschbach reduzien,
Linie 151);

Durlach Turmberg — Gritzingen Nord
und zuriick:

Ritter AG — Mutschelbach und zuriick
{nicht mehr vorhanden);

Cuclach Turmberg — Stupferich und
zuriick;

Durlacher Tor/Hirtenwey — Europii-
sche Schule und zuriick [nmicht mehr
ither Hirtenweg):

Hirenweg — Hagsfeld/Tagweidwicsen
und zuriick (heute Linie 32; Ficherbad
— Hagsfeld — Neue Wiesen, einige
Kurse zur Rosweide iiher
Storrenacker);

Bahnhof Durlach — Tagweidwiesen und
zuriick (heute Linie 31 Bahnho!
Durlach - An der Tagweide — Hagsfeld
= Waldstadt Zentrum):

Miihlburger Tor — Wildparkstadion -
Durlacher Tor und zuriick

{nur bei Veranstaltungen im Wildpark-
stadion) ( KSC-Bus ohne Linicnnum-
mer);

Bahnho! Durlach = Durlach Aue und
uriick;

Bahoho! Durlach = Killisfeld und
#urtick {in Limie 40 integriert);
Bahnhof Durlach - Industriegebiet
Ohtostrafie — Gottesaver Platz und
zuriick:

Bahnhot Durlach  Hohenwettersbach
Rathavs und zuriick;

Dwrlach Turmberg — Bergwald und
zuriick;

[imie 45:

Linie 50:

Linie 51:

Linie 52:

Linie 53:;

Linic 54:

Linie 55:

Linie 60:

Linie &1:

Linie 70:

Linic 71:

Linie 72:

Diurlach Turmberg — Wollarswiier —
Grunwellershach = Palmbach und
zuriick;

Albtalbahnhof — Beiertheim — Obermreut
und zuriick (liber Bulach);
Albtalbahnhof — Bulach und zurilck
{b1s Oberreut )

Albtalbahnhof — Weiherfeld und zuriick
{bis Dammerstock);

Albtalbahnhof - Beierthelm West
Grimnwinkel — Entenfang und zuriick
(Streckenteile der Linien 535 und 62);
Europuaplatz = Oberreut und zuriick
(StralBenbabnline 13

Albtalbahnhofl = 56 Marienkranken-
haus und zuriick {Haupthahnhot —
Steinhiiuserstralle — Kiihler Krg);
Entenfung = Rheinstrandsiedlung -
Bellendckersiediung und zuriick (heute
Srreckenieil der Stadihahnlinie 82,
Neue Buslinie 60 Entenfang — Heiden-
stiickersiedlung);

Kiihler Krug — Heidenstiickersiedlung
und zuriick (keine Direktverbindung
mehr vorhanden):

Entenfang — Germersheimer Strafle —
Neureut und suriick (weiter tber Heide
— Erzhergersirafle — Europaplate);
Aupust-Bebel-Stralie — Trierer Stralle
und suriick (Streckenteil der Linie 74
Aupust-Bebel-Stralie — Rheinberg-
strafie. Neue Linie 71 Industriegebiet
MNeureut Am Zinken — Welschneureuter
Strake  Heide):

Europaplatz - Heide und zuriick
(Streckentail der Linie 70 baw. Ein-
sarzwagen Europaplatz — Heide —
Badnerland Halle. Neue Linie 72
MNeureut Birenweg — Kirchfeld).

lach Turmberg und dem Geigersberg unter der
Liniconummer 46 werklags cin Probeverkehr
autgenommen, der mit erweitertem Fahrplan
ab 2. Januar 1980 beibehalten wurde.

lm neven Betricbshol West (s, unten S, 240 1)

parkten ab dem 23, April 1979 die in der Stacl-
mille und im Westen der Stadt einsetzenden
Busse.™ Der alte Kraftomnibus-Betriehshof
am Schlachthof wurde eine halbes JTahr spiter,
am 24. Qktober, aufgelassen.
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Kuori Schwab

Zur Verabschiedung der Modellreihe (3035 wurden in einer Sonderfahrt noch einmal die Linien in ihrer alten
Fithrung abgefohren. Hier auf der Linie 70 in der Newreuter Hauptsirafe.

Die 1980er Jahre

Der zunehmende Wunsch nach mehr Schul-
bussen fithrte 1980 zu Engpiissen im Omni-
buseinsatz. Deshalb wurden noch einmal zehn
neue Standard-Linienbusse in den Monaten
Angust/September in Betrieb genommen, ch
ne die die notwendige Beftirderungsleistung
nicht mehr moglich gewesen wire. Zum ers-
ten Mal wurden diese Busse mil automali-
schen Getrieben ausgeriistet.”

1981 und 1982 kamen noch einmal je zehn
Standard-Linienbusse dazu, Somit waren nun
insgesamt 30 Omnibusse mit automatischem
Getriebe, hydraulischen Retardern und Pols-
lersilzen im Einsatz, Die VBE verfiigten jetzi
iiber einen Fuhrpark von 96 Bussen, von de-
nen allein fast 60 Stiick nicht flter als maximal
sichen Jahie waren,

Im Mai 1982 wurde ein weiteres Teilstiick der
Siidtangente dem Verkehr iibergeben. Damit
war eine wesentliche Voraussetzung fiir eine
direkte Anbindung der stidsstlichen Stadtteile
an die Karlsruher Innenstadi geschatfen, ndm-
lich eine schnelle und storungsfreie Straben-
verbindung. Am 24. des gleichen Monats wur-
de die Linie 47 von Wollartsweier tiber Zind-
hiitle 2um Hauptbahnhol erdflnet.™

Mit Beginn des Sommerfahrplans am 29. Ma
1983 trat im Plinztal ein Kooperationsverirag
zwischen dem GBB (Geschiiltsbereich Bahn-
bus) und den VBK in Kraft.™ Auf den Linien
200 und 22 wurden die GBB-Busse in den Takt-
fahrplan der VRBK integriert, die bestehenden
Redienungsverbote wurden aufgehoben. Die
Ommibusse der GRB und VBE konnten ab so
fort alle Haltestellen beider Linien bedienen.
1985 sollte noch einmal eine Verkniiplung
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staltlinden zwischen der VBR-Linie 31732
und der GBB-Linie 7041,

Durch die Tortschreitende Bebauung und dén
damil bedingten Zuwachs von Einwohnern
in den Aufienbezirken sowie durch Verbesse-
rungen von Fahrstrallen ergaben sich im Lini-
enverkehr immer wieder Anderungen der
Streckenfithrung, der Fahrpline und einiger
Haltestellen. Auch auf die Belange der Firmen
und Schulen musste laufend mit kleineren
Fahrplankorrekturen eingegangen werden. 1984
wurden noch einmal verschiedene Ruslinien
neu geordnet und bekamen somit etwa die
Struktur des heutigen Liniennetzes, Folgende
Verinderungen wurden durchgefiihrt:

1. Nachdem mit der Annweilerstralie eine di-
rekte Verbindung zwischen der Nordweststadt
und Kniclingen geschaffen wurde, war es
miglich, am 27, Februar von der Endhaltestel-
le Knielingen einen Probeverkehr einzurich-
ten.” Die Linie konnte jedoch aufgrund der
insgesamt geringen Inanspruchnahme nichi
wirtschaftlich betrieben werden. In den Haupt-
verkehrszeiten waren die Busse jedoch teil-
weise gut hesetzt, sodass sie nicht ersatzlos
eingestellt werden konnten. Da die Nordwest-
stadt auberdem noch durch die ebenfalls nur in
den Hauptverkehrszeiten gut ausgelastete Li-
nie 70 erschlossen wurde, ordneten die VBK

ab 30. Seprember beide Linien new. Die bishe-
rige Linie 70 wurde mit der Linie 72 2o ciner
durchgehenden Linie verbunden ownd somit
von der ndrdlichen Hertzstralle eine dirckte
Nahverkehrsverbindung zum Europaplatz ge-
schaffen. Da die Aufgaben der Linie 72 von
der neuen Linie 70 iibernommen wurden, konn-
te die Linie 72 eingestellt werden.

2. Die Nahverkehrsverbindung zwischen Dur-
lach und Ewlingen iiber die Karlsruher Innen-
stadt war aufgrund der Reisezeit von iiber 5()
Minuten unattraktiv. Nachdem sich die Stadt
Ettlingen bereit erklirte, die Hilfte der un-
gedeckten Kosten dieses Probeverkehrs zu
iibernchmen, wurde vom 1. Oktober bis 31,
Dezember 1984 probeweise von Durlach
Turmberg tiber Wolfartsweier nach Ettlingen
c¢in Linienverkehr eingerichtet.” Mit durch-
schnittlich 8,2 Fahrgiisten je Fahit blich die
Inanspruchnahme jedoch relativ gering. Wiih-
rend der Hauptverkehrszeiten, inshesondere
zu Schulbeginn und -ende waren die Busse
aber mit iiber 20 Fahrgisten besetzt, weshalh
die Linie Nr. 48 mit einem gegeniiber dem
Probeverkehr eingeschrinkten Fahrtenange-
hot in den Fahrplan aufgenommen wurde.

3. Hohenwettershach wurde von der Omni-
buslinie 43 bedient. Das Fahrplanangebot war
hier geringer als bei anderen vergleichbaren

Anzahl der Linien, Linienlinge und Beforderungsleistungen 1971 — 1984

Jahr Linienverkehr Berufsverkehr Schilerverkehr | Gesami Befbrderte Personen
Linicn km Linien km Linien km km (gerundet in Millionen)

1971 22 1028 6 fi6.0) 7 3826 | 5514 10.6

1872 24 14,5 b 57.8 ks 421.2 2555 11:2

1973 25 1232 J 63,7 1o 438.6 6253 12,2

1474 26 125,35 3 .5 ) 4250 6100 B 13.0

1975 26 23,0 5 | 303 1] 4528 | 592 127

1976 25 24,9 3 47.4 10 43248 6U5,1 12,1

1977 23 1237 5 47.0 10 446.0 6167 12,0

1978 26 124,7 f S0.0 11 4504 625,1 12,0 -

19749 26 126,7 5 55,8 12 4569 7504 11,9

15980 26 134.6 4 50,3 11 5647 | 7494 11.9

1981 26 134,5 4 432 10 | 5773 | 7550 12,1

149462 27 1442 4 40,7 10 625 | 7534 12,0

1953 27 | 1468 4 46,7 11 6649 | 8584 | 11,8

14984 26 147.2 4 46,7 1 | 6d32 877.1 11,7
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Stadtteilen. Teilweise bestunden Fahrplan:
lucken bis zu 105 Minuten. Auch der Stadtteil
Killisfeld wurde von der Linie 41 Bahnhof
Dwurlach - Killisfeld dhnlich gering versorgt.
Ab 30, September ordnete man die Linien in
diesem Bereich neu, wodurch die bisherige
Linie 41 entfallen konnte.

1984 hatte das Liniennetz der VBK-Omnibus-
se mit 1472 km seine grifite Ausdehnung.
Dazu kamen nochmals 46,7 km im Berufsver-
kehr und 683,2 km im Schiilerverkehr.

1985 nabhmen zchn neue Linienbusse den Be-
trieh auf.™ Die neun Busse, die auch als VOV
IT* oder ..Standard-Linienbus II" bezeichnet
wurden. sollten nach und nach das Vorgiinger-
modell ablisen. Das neue Modell zeichnete
sich u. a. durch eine bessere Fahrgastinforma-
tion, bessere Sichtverhiiltnisse und mehr
Kopffreiheit fiir stehende Fahrgiiste, komfor-
tablere Sitze und eine wirksamere Heizung
und Beliiftung aus. Die Motoren waren leiser,
verbrauchten weniger Treibstoff und waren
noch schadstotfarmer als die des Vorglingers.”
Sie hatten zwar unveréindert 150 kW, erreich-
ten aber eine hdhere Geschwindigkeit (80 statt
75 km/h). Nicht nur durch ihre kantigere
Form, sondern auch durch ihre sandfarbene
Lackierung mit roten Absetzstreifen konnte
man die Busse der ersten und zweiten Genera-
tion leicht voneinander unterscheiden. Neu
war auch die weiffie Liniennummer auf
schwarzem Grund, wihrend die tbrige Be-
schilderung wie gewohnt schwarz auf weill
gedruckt war, Zum ersten Mal wurde zusirz-
lich zur Seitenwandreklame auch Werbung am
Heck angebracht, Im Laufe des kommenden
Jahres kamen noch einmal zehn Busse der
zweiten Generation hinzu, Gegeniiber ihren
typgleichen Vorgiingern besaBen sie ein Anti-
Blockier-System (ABS) und Sensor- anstelle
Drucktasten an der Mitteltiir.™ Ein Bus erhielt
versuchsweise einen Rulfilter von Daimler-
Benz.

Seil der 1986 fertig gestellten Verlingerung
der Strabenbahnlinie 6 (heute 1) nach Ober-
reul und der infolgedessen eingestelllen Busli-
nien 53 und 54 verinderte sich das Ommbus-
netz nur noch geringliigiz, ehenso dic Anzahl

Rurt Schwab

Bestand der Itr die Personenbelorderung
2ur Yerltigung sichenden Fahrzeuge™
Jahr gesamt | Normal- Stadt- VW

1S~ Aus- Busse
fihrung | filhrung

1928 2

1932 7

1935 fi

194] 3 -

1947 [i] - -

15950 8

1951 9 -

1955 28 21 -

1960 38 30 1 -

1965 32 33 16 3

1970 64 20 3 6

1975 54 8 70 i

1980 | 94 1 | 6
w5 [ w3 [ 2 | o3 [ s

' Bis zu 7 Busanhiinger waren von 1952-1964

in Betrieb

der eingesetzten Fahrzeuge™ 1987 wurden
speziell fiir die Linie 50 (Hauptbahnhof -
Oberreut) drei Busse mit einer Fahrzeughohe
von nur 2,689 m in Betrich genommen.” Sie
mussten wegen des Bulacher Lochs™ ange-
schafft werden, eine 2,70 m hohe Unter-
fiihrung des Edeltrud-Tunnels, der wiederum
zur Siidtangente gehdrt.™ Da kurz vor der Un-
terfithrung die ,,Alb* fliebit und diese mittels
Briicke itherquert werden muss, war eine wei-
tere Absenkung der Strafie, welche die kiirzes-
te Verbindung zwischen den Stadtteilen Bei-
ertheim und Bulach darstellt, nicht méaglich.
Also war man gezwungen, wollte man nicht
einen zeitaufwendigen Umweg fahren, die
Busse den drilichen Gegehenheiten anzupas-
sen. Mit der Lieferung von zwel weiteren
»Midi-Bussen™ des gleichen Typs konnte man
seit 1989 ganztags bis zum Hauptbahnhof fah-
ren.” Bisher fuhren die Busse tagsiiber nur bis
zum Albtalbahnhof, da fiir den lEngeren Ume-
laul nicht geniigend Fahrzeuge zur Verfiigung
standen,

Als 1989 dic Grenze zur DDR pedffnet wurde
und in Berlin dringend Bussc fiir die plotzlich
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Das , Bulacher Loch™ mit
passendem Spezialbus von
Neaplan

neu entstandenen Linien gebrauchlt wurden,
reagierten die VBK sofort.™ Bereits am 10.
November 1989 wurde gegen Nachmittag
ein Reisebus der Albtal Verkehrsgesellschafl

(AVG) und um 21 Uhr drei weitere Busse aul

die Reise geschickt, Diese schnelle Hilfe war
mdglich, da aus den verschiedenen Diensttur-
nusplinen: AVG-Bus, Verkehrsmeister, Stra-
Benbahn, VBEK-Bus jeweils nur ein Mann frei-
zustellen war. Als der AVG-Reisebus in Berlin
eintraf, war er der erste Aushilfswagen fiir
Berlin, der aus Westdeutschland kam. Der
AVG-Reisebus wurde nach wenigen Tagen
gegen einen weiteren, fiir den Stadtverkehr
besser geeigneten VBE-Bus getauscht. Bs war
bereils das zweile Mal, dass Omnibusse der
Karlsruher Verkehrsbetricbe in Berlin einge-
setzt wurden, denn schon 1961, nach dem Bau
der Mauer, unterstiitzte man die dorligen Ver-
kehrsbetriebe mit zwei Wagen.

Am 6. Dezember 1991 wurde in den Néchlen
von Freitag aul’ Samstag und Samstag auf
Sonntag der Nachtverkehr eingefithrt. Auf den
Nacht-Omnibuslinien wurden drei Busse und
ein Tuxi (N4) eingesetet, welche im Stunden-
Takt wie lolgt verkehrien:

Linie N1 Europaplatz — Heide — Germersheimer
Stralle - Hentzstralle — Siemensallee —
Knielingen und zuriick;

Europaplatz — Karlstralle — Ebertstralie
— Hardecksiedlung — Hornisgrinde-

Linie N2

strabie — Griinwinkel — Daxlanden — En-
tenfang und zurtick;
Linie N3 Durlach — Geigersberp — Bergwald —
Hohenwetiershach — Wolfartsweier —
Griinwettersbach — Palmbach — Stupfe-
rich;
Linie N3 Durlach — Grétzingen Nord — Berg-
hausen

Die Pahrten ab Durlach wurden nur in die
Staditeile gefiihrt, in die Fahrgiiste fahren
wollten. Unterwegs war kein Zustieg. Heute
sind die Nachtbusse fester Bestandteil des
Fahrplans.

Die 1990er Jahre
Im Oktaber 1993 hrach fiir Karlsruhe das MNic-

derflurzeitalter an, als filnf nene Niederflur-
husse in [Denst gestellt wurden.™ Sie sind der-
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#eil der neueste Busstandard. Die Einstiegs-
und Bodenhthe zwischen den beiden Tiiren
betriigt 32 cm, wobei beim Fahrgastwechsel.
sofern Bedarl besteht, das Fahrzeug nochmals
um 7 cm, mittels Kneeling, ahgesenkt werden
kann. 1994 kamen noch einmal fiinf Nieder-
flurbusse hinzu. Das Jahr 1993 war zugleich
das, in dem die grofite Beforderungszahl ver-
zeichnet wurde. Von 1985 mit 12,1 Millionen
Fahrgiisten stieg die Zahl stetig auf 19,4 Mil-
lionen 1993, Mit der Einfithrung des Karlsru-
her Verkehrsverbundes 1994 pab es eine neue
Berechnungsgrundlage, nach der die Beforde-
rungsleistung der VBK-Omnibusse 1994 auf
13.2 Millionen sank.®

Am 30. April 1996 tauchte nach genau zehn
Jahren auch wieder ein Gelenkbus aul.*' Eben-
falls mit Niederflurtechnik ausgeriistet, pen-
delte er als Zubringer zwischen Durlacher Tor
bzw. Mihlburger Tor und Wildparkstadion
zum Fuliballspiel Karlsruhe — Dortmund. Ins-
gesamt wurden fiinf bestellt, die im Laufe des
Jahres zur Auslieferung kamen. Das Einsatz-
gebiet des 18 Meter langen Fahrzeuges wurde
die Linie 70, die vom Europaplatz iiber die
Erzbergerstralie die von den Amerikanern ver-
lassene Nordstadt mit inzwischen tiber 4000

Menschen neu erschloss. Da das Projekt einer
Strabenbahnlinie in die neue Wohnsiedlung
nicht so schnell realisiert werden kann, wer-
den auch in Zukunft Gelenkbusse im dichten

Kurt Schwahb

Takt fahren, um das stindig ansteigende Fahr-
gastaulkommen zu bewiiltigen.

Daus dreitiigige Festival zum Sendestart des
Rundlunksenders 5WR 3 vom 28, bis 3(). Au
gust 1998 auf dem Baden-Airpark lockte bei
freiem Eintritt itber 220 000 Fans aus dem In-
und Ausland nach Mittelbaden.”™ Da mit einem
Verkehrschaos gerechnet wurde, folgten viele
dem Appell, 6ffentliche Verkehrsmittel zu he-
nutzen. Um eine direkte und leistungsfihige
Verbindung zwischen dem Bahnhof Baden-
Baden und dem Airpark herzustellen, war ¢in
Pendelverkehr mit Shuttle-Bussen eingerich-
tet. Obwohl etwa alle eineinhalb Minuten ein
Bus abging, kam es dennoch zu Wartezeilen
von bis zu einer Stunde. Am Montagmorgen
pendelten die Busse der BBL (Baden-Baden-
Linie)™, der Firma Walz, der RVS (Regional-
busverkehr Stidwest) und der VBK (Verkehrs-
betriebe Karlsruhe) nonstop bis um 6 Uhr.
Eigens fiir die Busse war beim Airpark eine
Tankstelle eingerichtet worden. Diese Koope-
ration  verschiedener Verkehrsunternehmen
war nur durch den bereits 1994 gegriindeten
Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) miglich.

Omnibusverkehr im Karlsruher
Verkehrsverbund

Der Zusammenschluss von verschiedenen Ver-
kehrsunternehmen zum Karlsruher Verkehrs-

Aul den lange aus dem
Stadibild verschwindenen
Gelenkbus ist heute
wegen der sidndip siei-
genden Fahrgastzahlen
nicht mehy zu verzichien.



Omnihusse - "artner des Sehienennahverkehrs

verbund am 15, November 1993 und dessen
Start am 29, Mai 1994 (s, unten . 267 [L) hatle
zwar keinen Einlluss aul den Omnibusverkehr
der VBK. veriinderte aber umso mehr den
Busverkehr im Umland. Bereits 1992 wurde
im Zusammenhang mit der Stadthahnlinie
Karlsruhe — Bretten der Omnibusverkehr im
Mittelbereich Bretten neu geordnet.™ Nach
Griindung des KVV wurde fiir den nérdlichen
Teil des Landkreises Karlsruhe noch einmal
cin visllip neues Omnibuskonzept erarbeiter,
Dieses wurde intensiv mit den berroffenen Ge-
meinderiiten diskutiert und anschliefend ein-
slimmig vom Kreistag verabschiedet. Danach
musste es mil den verschiedenen Verkehrsun-
ternehmen, zum Beispiel dem Regionalbus-
verkehr Sudwest (RVS), der Sidwestdeut-
schen Verkehrs-AG (SWEG)* und den pri-
valen Busunternehmen abgestimmt werden.
Am 7. Juli 1994 trat es in Kraft, Besonderen
Wert hatte man dabei auf eine Anhindung der
Buslinien an die Regional- und Stadthahnen
gelegt. Fast 200000 Menschen profitierten
von dem neuen Angebat,

Seit dem 7. Juli sind nun bis zu 70 Omnibusse
auf 26 Linien im Einsatz, In einem Gebiet, das
von Ostringen bis an den Rhein und von Wag-

bl
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hiusel bis nach Karlsrubie reichl. Teilweise
ergdngt ein Anrul-Sammel-Taxi (AST) den
Busverkehr »u den so genannten | Schwach-
lastzeilen™, zum Beispiel in Bruchsal ein
schlieBlich der umliegenden Ortschaften oder
in Waghiiusel ™

Am |, Januar 1995 wurde der KVV-Tarif auch
auf den Omnibuslinien zwischen Karlsruhe
und Rastatt sowie auf allen Omnibussen in-
nerhalb der Stadr Rastatt eingefithrt.” Bisher
aalt der Verbundtarif zwischen Karlsruhe und
Rastart lediglich auf der Schiene, also den Li-
nien 87 und R6. Nach langwierigen Verhand-
lungen mit den Verkehrsunternehmen und den
Gemeinden konnte nun auch der Omnibusver-
kehr in diesem Bereich in den Gemeinschalts-
taril ginbezogen werden,

Mit dem Fahrplanwechsel am 28, Mai 1995
wurde der gesamte Landkreis Germersheim
dem KVV angeschlossen., Mit den hier er-
reichten |15 (00 Biirgern iiberschritt das Ein-
zugsgehiet des KVV zum ersten Mal die
I-Millionen-Einwohner-Grenze. Im Juni 1996
iibernahmen auch der gesamte Landkreis Ra-
statt und die Stadt Baden-Baden das Tarif-
system des KVV,

Von Anfang an in den Karlsruher Verkehrsver-

Fur den Umsteiver aptimal: Der Buxs bedient die pleiche Haltestelle wie Steafien- and Stadibaim,
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bund integriert wurden Streckenteile des Un-
ternehmens , StudwestBus®™ (vormals ,,Omnmi-
busverkelrsgesellschalt  Bahn/Post™,  spdter
WOeschillsbereich Bahnbus™). Der RVS zihlt
7u den gribten Anbietern von Omnibusleis-
tungen innerhalb des KVV.® Er betreiht im
Verbundgebiet fiber 40 Linien, die auf die
Stadi- und Regionalbahnen abgestimmt sind.
Teilweise besteht sogar Funkverbindung zwi-
schen den RVS-Bussen und der Stadthahn, um
die Anschliisse sicherzustellen.

Stiindip wird der KVV weiterausgebaut, und
laufend kommen neue Bus-Verbindungen und

Kurt Schwahb

Folgende Tabelle soll noch einmal den Zu-
wachs der Buslinien, die unmittelbar mit dem
KVYV in Verbindung stehen, verdeutlichen. Al-
le Linien sind vertaklet und, soweil Anschluss
vorhanden, auf den TFahrplan der Stralien-
bahn-, Stadtbahn- und Regionalbahnlinien ab-
gestimmt. Auf fast allen Linien gilt der KV V-
Tarif,

Wenn, wie bereits erwihnt, das Karlsruher
Omnibusliniennetz in den letzten Jahren kaum
veriindert wurde, heifit das nicht erwa, dass es
keinen Fahrgastzuwachs pab. ITm Gegenteil:
Immer mehr Biirger aus Karlsruhe und dem

Entwicklung der Buslinien im KVV (ohne Nachtlinien)™

Jahr 19494 1995 19946 1997 14998 1999
Betrieb VBK 27 27 27 26 25 25
AVG 23 | 24 26 27 30 o2
RVS 2 | 35 07 7 78 82 |
Andere Busunternchmen' 12 21 e g 50 36 | 56
Ciesami 84 17 172 175 189 195

In der Reihenfolge der Jahre waren 7 - 11 = 17 = 16 — 20 - 1% Busunternehmen beteiligt.
Imy Einzelnen waren dies: SWEG, Wohrde, BRN, Hassis, Thome, KfE/F, Walz, BBL, VERA, Eschenl.. SWP,
Hirsch, Heiler, Heberle, Striebig, Zeller, WNL, Eberhardl, Binder, Wolf, RBS, Faller.

neue  Verkehrsunternehmen hinzu.  Derzeit
sind tiglich mehr als 300 Busse auf fast 200
Linien unterwegs. Mit zahlreichen MaBnah-
men versuchen der KVV und seine Verkehrs-
unternehmen den Busverkehr noch attraktiver
und kundenfreundlicher zu gestalien, Die
VBE verbessern ebenso wic die anderen Part-
ner stindig ihre Fahrzeuge und den Fahrgast-
service. S0 wurden in der letzten Zeit Busse
mit Innenanzeige beschalft. Mittelfristig ist in
Karlsruhe die Anschaflfung eines rechnerge-
stiitzten Detriebsleitsystems geplant, das die
Fahrgiiste vor Ort iiber den Ist-Fahrplan infor-
mieren sall.

Umland erkennen die Vorteile des OPNV in
Karlsruhe. Das hat zur Folge, dass vor allem
das Busnetz der VBK auf verschiedenen Lini-
en teilweise die gewiinschte Verkehrsleistung
nicht mehr erbringen kann und deshalb durch
StraBenbahnlinien ersetzt werden muss. Der
Omnibus hat in Karlsruhe die Erschlichung
von neuen Wohngebieten als Aufgabe weitge-
hendst verloren. Vielmehr ist er zum Zubrin-
ger fUr die Strallen-, Stadt- und Regionalbahn-
linien geworden und wird als deren ,.Partner*
vor allem den Randgebieten der Stadt den An
schluss an das Nahverkehrsnelz sichern.
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DIE STRASSENBAHN ZWISCHEN MODERNISIERUNG
UND MASSENMOTORISIERUNG 1953 - 1979

Nachdem in Karlsruhe die schwersten Kriegs-
schiiden beseitigt waren, kehrte allmihlich ei-
ne gewisse Normalitiit in das stéidtische Leben
zuriick. Die kammunale Infrastruktur arbeite-
te wieder weitgehend reibungslos und hatte
alsbald zusitzliche Aufgaben zu bewiltigen.
Eine starke VergriBerung der Einwohner-
schaft — unter anderem durch die Ansiedlung
zahlreicher Heimatvertriebener — fithrte zur
ErschlieBung neuer und zur Erweilerung be-
reits bestehender Stadtteile. Hinzu kam ein
aravierender struktureller Wandel im Bereich
der Innenstadt, die sich zunehmend 2u einem
wenig bewohnten Einkaufs- und Geschiifts-
viertel entwickelte und somit zusiitzlich Be-
wohner in die Stadtrandlagen driingte.! Das
starke Wachstum der Stadt erforderte ersimals
wieder Erweiterungen des Strafienbahnnetzes,
das sich in seiner Ausdehnung seit 1929 kaum
veriindert hatte. Obwohll sich bereits zu Be-
ginn der 1950er Jahre eine Ausweitung der
Individualmotorisierung  abzeichnete, blieb
die Strallenbahn Hir dic Mehrheit der Beval-
kerung ein unverzichtbares Transportmittel,
das den Bediirfnissen der Fahrgidste angepasst
werden musste. Im Gegensalz £u cahlreichen
anderen Stidten erwuchs der Stralienbahn
in Karlsruhe aber zu keiner Zeil ernsthafie
Konkurrenz  durch den Omnibus.  Breite
Stralien, ein gut angelegles Liniennetz und der
frithe Ubergang 7o modernen GroBraumfahr
zeugen bewirkren, dass der Busverkehr auber
auf schwiicher frequentierten Aufienstrecken
keine Alternative zur Strallenbahn werden
konnte.

Mit dem 1952 zum Oberbiirgermeister ge-
wiihlten Gunther Klotz hatte die Bahn einen
engagierten Firsprecher fiir den Schienenver-
kehr. Auch viele Mitglieder des Gemeindera-
tes wie der spiitere Oberbiirgermeister Otto
Dullenkop! oder der nachmalige Erste Biirger-
meister Walter Wiildele befiirworteten den
schienengebundenen Nahverkehr. So kamen
Uberlegungen, die StraBenbahn in groBerem
Umfang ader gar vollstandig stillzulegen, iiber
Ansitze nicht hinaus. Die Befurworter einer
Umstellung verwiesen als Beispiel insheson-
dere auf Wieshaden, das von der Einwohner-
zahl etwa vergleichbar war. Immerhin wurden
Versuche mit groBriiumigeren Bussen durch-
gefithrt (5. oben 8. 193 f.). S0 wurde im Janu-
ar 1957 zuniichst ein Doppeldecker aus Berlin,
im Februar ein Gelenkbus aus Wiesbaden ge-
testet. Eine Wirtschaftlichkeit der Umstellung
von Strafienbahnlinien konnte dabei aber nicht
nachgewiesen werden.”

Trotz der grundsitzlichen Entscheidung fiir
die Strafienbahn, die auch mit dem Kauf der
Albtalbahn und ihrer Verkntupfung mit dem
Strallenbahnnetz  dokumentiert wurde. ver-
schiirfie sich die Konkurrenz zum Automobil
stindig und viele Sachentscheidungen fielen
zuungunsten der Strafienbahn aus. Behinde-
rungen, verstopfte StraBen und steigende Un-
fallzahlen zeigten, dass die Hauptverkehrs-
strafen der Stadt bald an den Grenzen der
Belastbarkeit angelangt sein wiirden, Kam es
1946 ¢u 65 Unlillen mit der Stralienbahn, wa-
ren es 1955 bereils 2097 Wilvend in den
1960er Juhren nahczu alle Baumafinahmen
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dem Autoverkehr Rechnung trugen, erfolgte
zu Beginn des lolgenden Jahrzehnts ein Um-
denkungsprozess, der in seinen Grundiiberle-
cungen bis heule spiithar und akmell gehlie-
ben ist. Die Bedeurung eines leistungsfihigen
Schienennahverkehrs fiir die Stadt und die Re-
gion ist seitdem nicht mehr aus dem Blickfeld
geraten. Viele grundsiitzliche Uberlegungen
und Entscheidungen fiir das erfolgreiche
.Karlsruher Modell” fielen in diese Zeit.

Aushan und Modernisierung —
Die 1950er Jahre

Fiir die stidtische StraBenbahn waren die 50er
Jahre im Hinblick auf die Beforderungszahlen
ein Jahrzehnt der Stagnation. Withrend sich
die Zahl der Bewohner von etwa 200 000 im
Jahre 1950 innerhalb der folgenden zehn Jah-
re um rund 40 000 Menschen erhithte, veriin-
derte sich die Zahl der Fahrgiiste nur unwe-
sentlich.* 38,1 Millionen im Jahre 1930 standen
38,0 Millionen 1960 entgegen. Eine der Ursa-
chen fiir diese Entwicklung war die immer ra-
scher anwachsende Konkurrenz durch das Au-
to, das der Bahn nicht nur Fahrgiste entzog,
sondern auch immer mehr Platz auf den

Straben beanspruchte. Die Zahl der Personen-
wagen innerhalb Karlsruhes sollte sich inner-
halb eines Jahrzehnts fast verzehnfachen. Gab
es im Jahre 1950 noch 2604 PKW, waren da-

raus 1960 bereits 24 373 geworden. Hinzu ka-
men lausende Lastwagen und Mororriider.”
Nevartige Einrichlungen wie die erstmals An-
fang 1952 am Karlstor installierte Heuer-Am-
pel rationalisierten zwar die Regelung des
Verkehrs, gingen jedoch zulasten der Straflen-
bahn, deren Fahrplan durch zusiitzliche Warte-
zeiten an Kreuzungen durcheinander kam.
Durch Erweiterung des Angebotes und dic Be-
schaffung moderner und komfortabler Fahr-
zeuge versuchte die Stadiverwaltung, die At-
traktivitit der Straflenbahn zu steigern und
gleichzeitig dem stark anwachsenden StraBen-
verkehr Rechnung zu tragen.

Streckenneubauten im Weichbild der Stad!

Als erste Neubaumalinahme wurde am 28.
November 1953 die Verlingerung der Linie 5
von der Hertzstralie durch die Siemensallee
2ur Endschleife an der Meureuter StraBe in
Betriecb genommen. wodurch die in diesem
Bereich entstandenen Neubaugebiete und Ge-
werbefliichen erschlossen wurden.” Hier hat-
ten sich vorwiegend Heimatvertriehene, vor
allem auch aus dem Gablonzer Gebiet, ange-
siedelt, die in Karlsruhe die fiir ihre Hei-
mat bekannte Glasschmuckindustrie heimisch
machten. Das bisher notwendige Umselzen an
der Hertzstrabe, wo bei Beiwagenbetrieb der
Anhiingewagen von Hand verschoben werden

Flmbeau in der
Lameysirafie Eoke
Hardistrafle miit einer
Hewer-Ampel
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musste, entfiel dadurch. Die Strecke durch die
Siemensallee war zwar zweigleisig trassiert,
vorerst war aber nur das stadtauswiirts fiihren-
de Gleis verlegt, Dic Fahrleitungsmasten stan-
den in der Trassenmitle, fir die Fahrt von der
Neureuter Stralie tber die Hallestelle Feier-
abendweg bis zur Haltestelle Hertzstralic also
rechts vom Fahrzeug. Wegen des geringen Ab-
stands zu den Masten waren Unfille zu be-
fiirchten, weshalb die AuBentiiren bei der Ab-
fahrt an der Neureuter Strabe verschlossen
werden mussten. Gleichzeitiz mil der Verlin-
serung der Linie 5 wurde in Knielingen ent-
lang der heutigen Rheinbriickenstrafie ein
Gleis dem Verkehr ithergeben, wodurch eine
lang gezogene Schleife entstand und die Um-
setzstelle entfiel. So konnte der Verkehr in den
Stofizeiten zur besseren Bedienung der Sie-
menswerke verdichtet und der spatere Einsatz
von Einrichtungsgroiraumwagen ermoglicht
werden.

Die Verkehrsfithrung in Mithlborg war sowaohl
fiir die StraBfenbahn wie auch fiir den Indivi-
dualverkehr hinderlich und auch unfalltrdch-
tig. Der gesamte Ost-West-Verkehr fiihite in
beiden Richtungen durch die enge Rhein-
strafle, zwischen Entenfang und Lameyplatz
fuhr die Strafienbahn eingleisig in der Strafien-
milte, wodurch gerade noch Platz fiir den Ge-
genverkehr blieb. Zwischen Marktstrabe und
Hardistralie befand sich eine Ausweiche, wo

Verkelirsengpass in der
Rheinstrabe wm 1954
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auf den Gegenzug wartende Balnen  den
Stralenverkehr behinderten. Dariiber hinaus
erforderte das zu Beginn des Jahrzehnts ent-
standene Wohnviertel im Muhlburger Feld mit
seinen liber 4000 Bewohnern eine leistungs-
fihige Infrastrukiur im Stadtreil Miihlburg,
wozu auch entsprechend ausgebaute Ver-
kehrswege gehirten.” Daher wurde eine
umfangreiche Neuordnung des gesamten Ver-
kehrs in Miihlburg beschlossen und in meh-
reren Phasen realisiert. Anstelle der Rhein-
strabe wurde nun die Lameystralle zur Haupr-
verkehrsachse. Im Anschluss daran wurde
eine bereits im Generalverkehrsplan von 1926
vorgesehene neue Siralle, die Ebertstrafie er-
stellt, mittels derer die B 10 vom Entenfang
zur Kriegsstrafie gelithrt wurde.” Der Durch-
gangsverkehr sollte damit aus der Kaiserallee
und der Kaiserstralle herausgenommen wer-
den. Da die Strale aber nicht — wie vorgesehen
— durch das Beiertheimer Feld bis zur Karl-
strafie fortgefiihrt wurde, blieb sie ein Torso.
Sie wurde riickgebaut, nachdem durch die
Siidtangente eine giinstigere Verkehrstithrung
angecboten werden konnte. Die ebenfalls tiber-
wicgend eingleisige Strecke in der westlichen
Rheinstralle vorn Lameyplatz bis zur Neureu-
ter Stralle wurde hinter die Hiuser ins unbe-

baute Gebiet verlegl. Die heute parallel ver-
laufende zweibahnige Starckstrabe gab es
damals noch nicht.”
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Entlang der Ehertstrafie wurde als Verhindung
vom Kiihlen Krug zum TFEntenfang eine
Straubenbahnstrecke errichtet und am 28. Sep-
tember 1956 mit der Linie 5 in Betrieb ge-
nommen. Vorerst endete diese Linie am En-
tenfang und setzte an einem Gleiswechsel uim,
der sich unmittelbar nérdlich der Einmiindung
der Weinbrennerstrabe befand. Gleichzeilig
mit der Eréffnung der Linie 5 zum Entenfang
wurde die iiberwicgend eingleisige Strecke
der Linie 6 von der Kreuzung Karlstrafie/-
Ebcrtstraic bis zur Endstelle in Beiertheim
stillgelegt und durch einen Omnibus ersetzt,
der tiber Beiertheim hinaus bis nach Bulach
verkehrte. Somit ging die im Eingemeindungs-
verirag von 1920 zugesagte Anhindung Bu-
lachs endlich in Erfiillung, wenn auch nicht als
Strabenbahn, wie urspriinglich vorgesehen."
Auch im Ostteil der Stadt waren miitlerweile
Veranderungen des Straflenbahnnetzes not-
wendig geworden. Seit der Mitle der 1950er
Jahre wurde das Rintheimer Feld mit finfge-
schossigen Wohnhiusern und einigen acht-
stickigen Turmhidusern bebaut," Zu dieser
Zeit — im Mai 1955 — wurde die Meterspurli-
nic 11 Friedhof — Hagsfeld als letztes Relikt
der fritheren Lokalbahn eingestellt und durch
eine Buslinie ersetzt, die wieder his in die
Ortsmitte von Hagsfeld fuhr. Bezeichnender-
weise ergab sich nicht nur ein stirkerer Ver-
kehr auf der neuen Buslinie, ein graBer Teil
der Fahrgiiste benutzte auch die Strallenbahn-
linie 8 von Rintheim zum Schlachthof, Die
Strecke der Linie 8 war nur eingleisig befahr-
bar, ein Einsatz von Beiwagen nicht méglich.
Da cine Verdichtung des Fahrplans auf 15 Mi-
nuten in den Berufsverkehrszeiten nicht aus-
reichte, wurden zwei ‘Tricbwagen gekuppelt
eingesetzt. Am 25. Oktober 1957 — gerade
rechtzeitig vor dem Allerheiligenverkehr —
wurde unter Nutzung der Trasse der [ritheren
Lokalbahn die neue Strecke vom Friedhof bis
zur Endschleife am Hirtenweg in Belrieb ge-
nommen und von den Linien 4 und 6 befahren.
Die Buslinie nach Hagsfeld endete nunmehr
am [Mirtenweg. Der Verkehr auf der Linie 8
wurde wieder auf den Grundiakt zurtckge-
fithrt.

1)e Anbindung der Waldsiadi

Der Bau einer zosiitzlichen Stralenbahnlinie
wurde it der Entstehung der ersten Karlsru

her Trabantensiedlung notwendig. Ende der
1950er Jahre herrschte groBer Mangel an er-
schlossenen und rasch mit verdichteten Wohn-
einheiten bebaubaren Flichen. Die meisten
der geeigneten Gebiete waren in viele kleine
Parzellen aufgesplittert, deren Besitzer nichi
willens oder nicht in der Lage waren. ihre
Grundstiicke zu behauen. Fine Enteignung
kam jedoch nicht in Frage. So wurde von der
Stadtverwaltung beschlossen, im Nordosten
der Stadt ein Neubaugebiet zu erschlicBen, das
zu zwei Dritteln in stéidtischem bzw. staatli-
chem Wald liegen sollte, woraus der Name
- Waldstadt” entstand. Nur ein Driteel lag in ci-
nem Bereich, wo sich die Grundstiicke in Pri-
vatbesitz befanden.” So wurde dann auch der
im Wald gelegene Teil, die so genannte Wald-
lage, tberwiegend mit Wohnhlicken und
zwolfgeschossigen Hochhdusern bebaut, with-
rend fiir die Feldlage tiberwiegend Einfamili-
enhiduser bzw. hichstens zwei- oder dreige-
schossige Hiuser geplant waren. Bereits bei
der Ursprungsplanung des neuen Baugebiets
wurde ein Anschluss der Straienbahn vorge-
sehen." Die Trasse lag jedoch noch rund zwei-
hundert Meter dstlich des Waldrandes, die
Hochhéduser dagegen am Westrand der Wald-
lage, eine Konstellation, die dem Grundsatz
widersprach, die Konzentration der Bebauung
entlang der ErschlieBungsachse des offentli-
chen Nahverkehrs anzuordnen. Die ersten Be-
wohner zogen im Herbst 1958 in der Wald-
stadt cin, £u ihrer Bedienung wurde am 1.
Oktober 1958 zundichst nur cine Buslinie
63/73 vom Durlacher Tor tber den Park-
ring (Adenauerring) — Blankenlocher Allee
(Theodor-HeuB-Allee) bis zur Schneidemiih-
ler Stralle eingerichtet. Schon bald daraut
sollte den Waldstadtbewohnern auch eine
Strabienbahnverbindung in die Innenstadt an-
geboten werden, der Bau der Strecke verzd-
gerte sich aber durch Einspriiche erheblich,
sodass erst am 22, Dezember 1960 die Eroll-
nung der Linie bis zur vorliufigen Endstelle
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Glogaver Stralle gefeiert werden kounte., Zu
dicsem Zeitpunkt hatte die Waldstadl bereits
so0 viele Bewohner, dass die Buslinic im
Berutsverkehr im [(-Minutenverkehr Tahren
musste. Dazwischen wurde jeweils ein weile-
rer Bus eingesctzt, der nur von Sichtkartenin-
habern benutzt werden konnte. Mit der Inbe-
tricbnahime der Stralienbahnlinie wurde der
Bus aul seinen Grundtakt zuriickgefithre. 1962
sollte die Strecke in der Waldstadt bis zur
Endschleife am Jigerhaus verlangert werden,
wegen Schwicrigkeiten bei den Grundsticks
verhandlungen konnte diese Strecke mit einer
eroliziigizen doppelgleisigen Endschleife erst
am 5. Dezember 1963 in Betrieh genommen
werden. Am Jahresende 1963 hate die Wald-
stadt bereits fast 10000 Einwohner und wiire
mit der bisherigen Endstelle Glogauer Stralle
nicht mehr ausreichend erschlossen gewe-
sen,”

Die ersten CGrofrawmfulirzenge

Um die Srralienbahn als Gllentliches Verkehrs-
mittel artraktiver und konkunenzfihiger zu
machen, beschloss der Gemeinderal am 21.
Juli 1953 den Kauf von siehen vierachsigen
GroBraumtricbwagen und zwei Beiwagen von
der Waggonfabrik Rastat.'” Diese modernen
Fahrzeuge entsprachen einem Quantensprung
in der Geschichte der Karlsruher Stralienbahn-
fahrzeuge. Wihrend zahlreiche andere Ver-
kehrsbetricbe den so genannten ,,Verhandswa
een” beschafften, ein nach Richtlinien des
Verbands Offentlicher Verkechrsunternehmen
(VOV) aus dem KriegsstraBenbahnwagen
weiterentwickeller Zweiachser, setzte man in
Karlsruhe auf die deutlich rationelleren
Grofiraumwagen. Die eleganten Fahrzeuge
hatten nahezu das doppelte Fassungsvermd-
gen der hisherigen Wagen, die Einstiege wa-

Ankanfl des ersten Groliranmwagens 1954 m der Durlocher Allee, Ecke Tullastrefle



216

ren bequemer und die Fahrgfisie sallen erst
mals auf Einzelsitzen in Fahrtrichtung statt aul
Lingsbinken. Fahrer und Schaffuer konnten
ihre Arheit zudem im Sitzen venichten. Der
erste Wagen kam am 8. Juli 1954 in Karlsruhe
an und wurde am 28. August 1954 erstmals als
E-Wagen eingesetzl, kurz darauf befuhren die
GroBraumwagen die Linie 1. Da nur zwei
GroBraumbeiwagen beschafft wurden, bilde-
ten je ein GroBraumtriebwagen und ein zwei-
achsiger Beiwagen die anderen Ziige. Erst
nach Beschallung von weiteren acht Grofi-
raumwagen konnten [956 alle neun Kurse
der Linie | mit Groliraumwagen bestiickt
werden.' Die anderen wurden auf einem Kurs
der Linie 3 und zeitweise wechselnd auf den
Linien 2 und 7 eingesetzt.

Die nenen Wagen waren 2,20 m breit, da nach
der giiltigen Bau- und Betricbsordnung fiir
StraBenbahnen (BOStrab) ein Abstand von 30
cm zwischen zwei sich begegnenden Fahrzeu-
gen vorgeschrieben war und der Gleisabstand
des Karlsruher Straenbahnnetzes 2,70 m be-
trug. Lediglich in Gleisbogen waren zum Teil
Begegnungsverbote erforderlich, da die Grof-
raumwagen an Bug und Heck weiter nach
auBen ausschlugen und in der Wagenmitte
weiler nach innen hingen als die herkémmli-
chen zweiachsigen Fahrzeuge. Nach einer No-
vellierung der BOStrab war nur noch ein Ab-
stand von 30 cm zwischen zwei Fahrzeugen
vorgeschrieben, sodass die vom Gemeinderat
am 25, April 1957 beschlossene Bestellung
von acht weiteren vierachsigen Grobraum-
triebwagen mit einer Breite von 2,40 m in Auf-
trag gingen.” Sie hieBen daher . Breitraumwa-
gen™. 2,40 m wurde nun das Standardmal der
Karlsruher StraBenbahn bis zur Beschaffung
der Stadtbahnwagen, die nach einer erneuten
Novellierung der BOStrab eine Breite von
2,65 m erhalten konnten.

Umspurung der Albtalbahn wund Verkniipfung
nit dem Strafienbahnnerz

Bereits zu Beginn der S0er Jahre zeichnete
sich ab, dass die DEBG-eigene Albtalbahn
weilgehend herunterpewirtschafter war und

Walter Yigele

sich nur mir grisbtem finanziellem Aufwand
sanieren liefle, wozu der Betreibergesellschaft
die Mittel fehlten. Entsprechende Untersu-
chungen zeigten, dass cine Modernisierung
der bestehenden Anlagen nicht finanzierbar
war und folglich eine grundsitzliche Entschei-
dung iiber die Zukunft der Albtalbahn getrof-
fen werden musste. Eine Studie iiber die mig-
lichen Ersatzlisungen enthielt als Varianten
die vollstindige Umstellung auf Busbetrieb
oder den Anschluss des Albtals an das Netz
der Bundesbahn und im Stadrgebiet von
Karlsruhe den Ersatz des Schienenverkehrs
durch Busse." Nach langwierigen Verhand-
lungen setzte sich schlieBlich die Stadt Karls-
ruhe mit ihrem Plan durch, die meterspurige
Strecke nach Herrenalb auf Normalspur um-
zubauen und fortan mit StraBenbahnbetrieb zu
bedienen, wodurch der listige Verkehrsbruch
am Albtalbahnhof entfallen sollte (ausfithrlich
dazu siche oben 8. 173-177). Nachdem ein
entsprechender Vertrag am 1. April 1957 ge-
schlossen und die neue Albtal-Verkehrs-Ge-
sellschaft m.b.H. (AVG) gegriindet worden
war, wurde wenig spiter mit den Umspu-
rungsarbeiten begonnen.” Am 8. April 1938
fand die feierliche Ertffnung des ersten Teil-
stiicks bis Riippurr/Battstralie statt, zwei Tage
vor der Oberbiirgermeisterwahl am 20, April
1958, bei der Giinther Klotz fiir weitere 12
Jahre wieder gewiihlt wurde.

Fiir die Bewohner der siidlichen Stadueile
Riippurr und Weiherfeld-Dammerstock wurde
nun endlich ein durchgehender Verkehr in die
Stadtmitte angeboten. Zusétzlich zu den beste-
henden Straflenbahnlinien wurde eine Linie
WA eingefiibit, die von Rippurr kommend in
einer graBen Schleifenlahit Gber Alblalbahn
hof — Karlstrabe — Hauptpost (heute Europa-
platz) — Marktplatz — Ettlinger Strabe — Haupt-
bahnhof - Albtalbahnhol wieder nach
Riippurr fiihrie.” Da die A" als zusiitzliche
Linie verkchrte, wurden Auswirkungen des
bis zum 1. Juni 1958 zuniichst nur eingleisigen
Bewiebs awischen Albtalbahnhof und Garten-
stadt und der Anschlussaufnahme von den
schmalspurigen Ziigen aus dem Albtal auf den
Strabenbahnverkehr weilgehend vermieden.
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AVG-Wagen mit der Kennzeichnung A am Markiplaz vor der Umgesialiung zure Fuflgiangerzone. Die Gleise

verlaufen nach beidseits der Pyranide.

Die von der Albtal-Verkehrs-Gesellschall be-
stellten acht- und sechsachsigen Gelenkwagen
waren aber zu diesem Zeitpunkt noch nicht
ausgeliefert. Zum Einsalz kamen daher zu-
niichst hauptsiichlich die acht von den Ver-
kehrsbetrieben neu beschafften so genannten
LWBreitraumwagen®™,  zusidtzlich  wurden  im
Spitzenverkehr Spiegel-Triehwagen mit zwei
Beiwagen eingesetzt. Das  spéitere Erken-
nungszeichen der AVG-Wagen, die prilnen
Langsstreifen, nahmen griine Fihnchen in den
iihnchenhaltern auf den Diichern vorweg,
Zum Umbau der Gleisbriicke iiber die Auto-
bahn fiir die zweigleisige Normalspurstrecke
wurde am 20, April 1959 die Meterspurstrecke
zwischen Riippurr und dem siidlichen Wider-
lager stillgelegt,”! Zu beiden Sciten der Bricke
wurden provisarische Haltestellen eingerich-
tet. Die Linie A fubr nach der Ausfalut avs der
Wendeschleife Riippuir riickwiirts bis zur Hal-

testelle am nérdlichen Widerlager, von wo sie
nach Aufnahme der Fahrgiiste Richtung Stadt
abfuhr. Yon der Haltestelle auf der Sidseite
verkehrten  dampflokbespannte  Pendelziige
nach Ettlingen. Am 15. Mai 1959 konnte dann
die Strecke nach Ettlingen ab der Autobahn-
briicke zuniichst eingleisig und am 1. August
komplett zweigleisig in Betrich pehen. Bis
1901 erreichte die Umspurung in Etappen
Herrenalb: 15, April 1960 Endschleife Busen-
bach, 12. Mai 1960 Etzenrot, 12. Dezember
1960 Marxzell und am 1. September 1961 er-
reichte die neue Albtalbahn mit Herrenalb den
Endpunkt der Talstrecke. Kurz darauf wurden
im Berufsverkehr erstmals Eilziige zwischen
Karlsruhe und Ettlingen eingefiihrt, ab Ostern
1962 folglen an Sonnlagen Eileiige 2wischen
Karlsruhe und Herrenalb, Der gesamte Umbau
hatte lediglich knapp 4.5 Jahre benotigt. Tm
Stadigebict selbst merkle man von dieser Ent
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wicklung wenig, lediglich dic Zielschilder der
A-Wagen trugen die jeweils neuen Namen.
Trote des wesentlich verbesserten Angebots
konnte kein Verkehrseuwachs ereiell werden.
Die Nutzerzahlen betrugen 1958 rund 6,2 Mil-
lionen, sanken 1960 auf 6,0 und stiegen 1962
auf 6,3 Millionen.” Augenfillig war hingegen
der Neubau des Albtalbahnhofes anstelle des
alten Gehiindes von 1915.” Als letzter Schritt
wurde am 30, Juni 1966 die nun ebenfalls um-
gespurte Strecke Busenbhach — langenstein-
bach Siid eréiffnet, wobei drei eigens dafiir be-
schaffte Gelenkwagen in Dienst gestellt
wurden.

Schon 1959 erhielt die AVG ihre eigenen
Fahrzeuge * Zur Bewiiltigung des hohen Fahr-
gastaufkommens wurden aber keine Vierach-
ser, sondern acht sechs- und sieben achtachsi-
ge Gelenkwagen beschalll. Karlsruhe gehire
damit zu den ersten Stidten. in denen dieser
erst kurz zuvor entwickelte Fahrzeugtyp zum
Einsatz gelangte. Im Anschluss an die Bestel-
lung der AVG bekam auch die StraBenbahn
fiinf sechsachsige Gelenktriebwagen. In den
nachfolgenden Jahren wurden kontinuierlich
weitere Fahrzeuge dieser Art heschafft, teils
Sechsachser, teils Achtachser. Nachtriiglich
wurden auch Sechsachser zu Achtachsern um-
gebaut (5. dazu unten 5. 276). Dadurch war ei-
ne stetige Verbesserung des Komforts fiir die
Fahrgiste und eine erhebliche Kostenminde-
rung durch Personaleinsparung wie auch
durch héhere Fahrgeschwindigkeiten még-
lich. Die schnelle Beschaffung neuer Fahrzeu-
ge hatte aber auch — zumindest voriibergehend
— thre Schattenseite: Der immer grifer wer-
denden Zahl moderner leistungsstarker Fahr-
zeuge war das Stromversorgungsnetz nicht
mehr gewachsen, es kam zu hiinfigen Strom-
stdrungen, die den StraBenbahnverkehr lahm-
legten und zu erheblichen Verspitungen fiihr-
ten. In Durlach standen zeitweise nur 380 Vin
der Fahrleitung an. Einc erste Verbesserung
brachte die Tinschaltung der Gleichrichtersta-
tion Durlach im Jahre 1959, aber erst nach der
weiteren Derentralisierung der Stromversor-
gung gehirten die hduligen Stomstdrungen
endgiiltig der Vergangenheil an.®

Walter Vopele

Der seinerzeit nicht vnumstritiene Beschluss,
die Albtalbahn in stiddtische Regic zu tiberneh-
men, umeuspuren und bis in die Linenstadt
durchzufiibhren, kann als Vorentscheidung [tr
die Beibehaltung und den weiteren Ausbau
der Strafienbahn und der spiteren Stadtbahn
gewertet werden. Trotz der immer michtige-
ren Konkurrenz durch das Auto stirkten die
Verantwortlichen in der Stadiverwaltung die
Stellung des OPNV auf diese Weise nachhal-
tig. Nie Ausdehnung des stiidtischen Verkehrs-
netzes in die Region wurde wieder anfgenom-
men und im Gegensatz zur Geschichte der
Lokalbahn (s. oben 5. 133-146) erfolgreich
praktiziert.

Anderungen im Spdiverkehr und ein nenes
Liniensvsiem

Eine erhebliche Verbesserung brachte ein im
Mai 1957 eingefithrter Spatverkehr, der mehr-
maliges Umsteigen vermeiden sollte. In den
Abendstunden verkehrten urspriinglich nur
die Linien 1, 3 und 8 sowie ein Pendelverkehr
vom Entenfang nach Daxlanden. Nach und
nach kamen weitere Pendelwagen zum
Kithlen Krug, zur Hertzstralle bzw. Neureuter
Stralle und zum Friedhof hinzu. Am 1. Mai
1957 wurde schlieBlich im Abendverkehr und
an Sonntagvormittagen eine durchgehende Li-
nie Friedhol — Markiplalz — Hauptbahnho! —
Hauptpost — Neureuter Stralie eingefiihrt,
durch welche die Linie 3 und die Pendel-
linien zum Friedhof und zur Neureuter Stralie
ersetzt werden konnten. Auf den Linienfil-
men standen zu dieser Zeit jedoch nur die
Nummern | his 8 zur Verfugung, die aber
fitr die vorhandenen Linien hereits vergeben
waren. Dazu gab es die Buchstaben S, E und
D, die jeweils zusammen mit den Zielschil-
dern |, Sonderwagen”, | Einsatzwagen" und
<Dienstfahrt™ verwendet wurden, Da auf die
Schnelle eine Umriistung der Linienfilme
nicht moglich war, wurde fiir die neue Linie
das Linicnsignal 5" eingefithrt, was sehr ein-
leuchiend als | Spiitverkehr” erliintert werden
konnte.

Im Zuge der Modernisierung der Verkehrshe-
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triehe wurde 1955 egine aulwendige Fahr-
pastzihlung vorgenommen, um lestzustellen,
welche Veriinderungen der Verkehrsstriime in-
zwischen eingetreten waren. Aul der Basis
dieser Erhebungen wurde eine neue Fiihrung
der StraBenbahnlinien ausgearbeitet, die am |
Oktober 1958 in Kraft trat und den Anteil der
Fahrten mit Umsteigezwang reduzieren sollte.
Eine wesentliche Anderung der Verkehrshe-
dienung durch die neve Linienfiihrung be-
stand in der Verstidrkung des Verkehrs auf der
mittleren Kaiscrstralie, Wie cine erneute Zih-
lung der Fahrgaststrome im Jahre 1959 zeigte,
konnte durch die neue Linienfithrung der Pro-
zentsatz der Umsteiger von 33,9 % auf 27,9 %
verringert werden, unter Beriicksichtigung der

Albtalbahn sank der Umsteigeranteil sogar auf
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se cinen kurzen, zu anderen Zeiten einen lin-
veren Linienweg, so wurde dic Nummer um
weilere 10 erhéht, So verkehrte die Linie |
von Durlach nach Knichingen, auf der Riick-
fahrt von Knielingen nach Durlach trug sie die
Nummer [1. Die Linie 9 vom Hauptbahnhof
#zum Entenfang, zuriick als Linie 19, wurde im
Berufsverkehr iiber Ettlinger Strafie zum
Schlachthof, spiiter bis Durlach verldngert.
Dann trug sie aber auf dem gesamten Laufweg
vam Schlachthaf (Durlach) iiber Haupthahn
haf zum Entenfang die Nummer 29. ruriick
die Nummer 39. Gleiches galt fiir die Buslini-
en. Die farbige Unterscheidung der einzelnen
Straffienbahnlinien wurde zuniichst beibehal-
ten, die Linie 8/18 erhielt neu die Farbe rosa,
9/19/29/39 wurde hellblau, die 10/20 bekam

26,9 . blassgelb. Die 21/31 in Hellgriin war vermut-
Linienfithrung 1. 10, 1958*
| Linie Linienweg euriick ols
I Durluch — Markiplatz — Houptpost — Knielingen 1
2 Durlach - Markiplatz — Hauptpost — Neureuter Stralle 12
3 Hirlenweg — Durlacher Tow — Rippurrer Tor — Entlinger Tor — Mathystralie 13
Yerlingerung als:
23 Hintenweg — Durlacher Tor — Riippurrer Tor - Ettlinger Tor — Mathystrabe 33
4 Hirtenweg — Markiplatz — Houptpost — Schillerstralle — Kithler Krug 14
5 Hauptbahnhof — Markiplatz — Hauptpost — Haupthahohol -
& Haupthahnhof — Rijppurrer Strabie — Rippurrer Tor — Marktplatz —
Hauptpost — Haupthahnhof - 16
7 Haupthahnhol — Hauptpost — Rheinhaten 17
; | Hauptbahnhaf — Markiplatz — Haupipost — Daxlunden (— Rappenwirt) 18 -
Hauptbahnhof — Mathystralle — Kihler Krug — Entenfang 19
Verkingerung als:
29 (Durlach —) Tullastralie — Markiplatz — Haupibahnhof — Mathysirabe —
| Kithler Krug — Entenfang B 39
10 | Tullaswale — Rintheim 20
A Riippurr  Albtalbahnhof - Hauptpost — Markiplarz — Hanpihahnhof -
Alttalbahnhot — Ripporr (nur diese Richtung, im Spiteenverkehr jedoch such in Gepenrichitung )
5 Hirtenweg — Marktplatz — Hauptbiahnhof — Haupipost — Hauptkrankenhaus —
Meurewer Stralie 8

# Zu den Buslinmien siche oben Tabelle S.194

Verbunden mit dieser Linienneuordnung war
eine neuartige Nummerierung, wonach jede
Nummer jeweils nur eine Fahrtrichtung be-
zeichnete.” Die einlache Liniennunnmer stand
fur die Hinfahrt, bei der Rucklahrt wurde dic
Zahl um 10 erhiht. Beluhr eine Linice acitwei-

lich als Liniensignal fiir die Spitverkehrslinie
S vorgeschen, sie kam aber nic zur Anwen-
dung, dic Bezeichnung 8 wurde auch beim
neuen System beibehalten, Dic neucn, wescnl-
lich lingeren Limenbinder warcn storantillio
und versehlissen rasch, Ersatzbiinder mit den
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Walter Viigele

vielen verschiadenen Farben waren kostenauf-
wendig. Nach kurzer Zeit worde daher anf die
Linienfarben verzichtet, Erst im Miirz 1986
wurden die farhigen Liniennummern wieder
eingefiihrt.

Der Grundgedanke dieses Systems war, mit
der Liniennummer eindeutig auch die Fahrt-
richtung zu kennzeichnen. Man sollle also
nicht mehr sagen miissen , Nehmen Sie die Li-
nie 1 nach Knielingen™, damit der Fahrgast
nicht versehentlich nach Durlach fihrt. Ahnli
che Systeme hatten auch andere Stadle schon
ausprobiert, dann aber wieder aufgegeben,
Trotz der unbestreitbaren Logik des neuen Sys-
tems bliehen Verwirrungen nicht aus. Der
Fremde, der die Nummerierung einer Linie in
beiden Fahrtrichtungen mit derselben Num-
mer gewohnt war, wartete fiir die Riickfahrt
vergeblich auf die Linie |, die er auf der Hin-
fahrt benutzt hatte. Er konnte ja nicht ahnen,
dass er lir die Rickfahrt die 11 benutzen
musste. Trotz vieler Beschwerden iiber dieses
lir den praktischen Betrieb unzweckmiiBiige
System hielt sich diese Nummerierung tiber
ein Jahrzehnt und wurde erst mit der Linien-
nevordnung am 7. Juli 1969 beseitigl.

Konkurrenz im Verkehrsrawm, Unfille

Ungeachtet der bedeutenden Modernisierun-
gen und Netzerweiterungen kamen neue Pro-
bleme auf die StraBenbahn zu, Nachdem das
Auto fiir immer mehr Menschen erschwing-
lich geworden war, kam es am Ende des ersten
Nachkriegsjahrzehnts zunchmend zur direk-
ten Konfrontation mit der Strallenbahn. Beson
ders in der Kaiserstrabe, die lur beide Verkehrs-
mittel  die wichtigste  Ost-West-Verbindung
war, wurden die Zustinde immer schwieriger.
Die Verkehrsbetriebe hatten zwar wiederholt
Halteverhote aof der Kaiserstralie und der
Karlstrabe zwischen Hauptpost und Karlstor
sowie Linksabbiegeverbote auf diesen Stra-
Benabschnitten beantragt, fanden aber kein
Gehér® Andererseits harten die stiidrischen
Amter mehrfach die Aufhebung der Haliestel-
le Herrenstralie gefordert. Da hier keine Halte-
stelleninseln vorhanden waren und das Parken

am Stralienrand zugelassen war, slaulen sich
hinter jedem haltenden Strabenbahnzug die
Kraftfahrzeuge, cingezwiingl in diesen Stau
standen auch die Stabenbahnen.® Nach der
Liniennevordnung verkehrten auf der mittle-
ren Kaiserstralie sechs Linien, alle im 10-Mi-
nutenbetrieb. Nachdem am ersten Adventswo-
chenende  chaotische  Verkehrsverhiiltnisse
eingetreten waren, wurde die Haltestelle Her-
renstrabie am 1. Dezember 1958 durch Polizei-
verordnung mit sofortiger Wirkung aufpeho-
ben. Trotz zahlreicher Proteste nahm die
Polizei diese fahrgastunfreundliche Entschei-
dung nicht zuriick. Daran fnderte auch ein
1961 verfiigtes generelles Halteverbot in der
Kaiserstralle zwischen Durlacher Tor und
Miihlburger Tor nichts. Eine Haliestelle Her-
renstralie gab es erst wieder nach der Um-
wandlung der Kaiserstralie in emne Fullgiinger-
zone.™

Bedauerlicherweise blieb der Stralienbahnbe-
triecb nicht unfallfrei. So gab es im August
1959 einen Unfall an der Tullastralie. Durch
Bremsversagen fuhr ein von Durlach kom-
mender Zug nahezu ungehremst auf einen in
der Haltestelle stehenden Dreiwagenzug auf,
Es gab 45 Verletzte, drei davon schwer. Ein fiir
Karlsruhe einmaliger Unfall ereignete sich am
1. Miirz 1961 am Romerhof. Nach dem plite-
lichen, unvorhersehbaren Ausfall des Wagen-
fihrers fuhr dort emn Zug ungebremst in die
Rechtskurve, Der Zug entgleiste, wobei der
Triebwagen stehen blieb, der Beiwagen aber
umstiirzte. Ein Student, der sich durch Ab-
springen von dem entgleisenden Zug in Si-
cherheil bringen wollte, wurde von dem Bei-
wagen erschlagen, zwei weitere Tahrgiiste
wurden schwer, sechs leicht verletet. *

Verkehrsgutachten, Strafienbaun
und Behinderungen des Strafienbahn-
hetriehs — Die 1960er Jahre

Die innerstidiischen Verkehrsprobleme, dic
sich zuvor in mancher Hinsichr erst andeute-
ten, machten um 1960 entschiedenes stadrpla-
nerisches Handeln unumgiinglich. Mas rasche
Wachstum der Kraftfahrzeuge hielt unveriin-
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dert an, waobei sich allein der Bestand an Per-
sonenwagen zwischen 1960 und 1965 fast ver-
doppelte und nun 49 635 betrug.” Da sich die
Verkehrsproblematik in allen gréBeren Stiid-
ten dhnlich entwickelte, erhoffte sich die Karls-
ruher Stadtverwaltung brauchbare Lisungs-
ansiitze  durch  auswiirtige Gutachter. Die
stidtischen  Verkehrsbetriebe  sahen  sich
gleichzeilig mit einer Vielzahl von Problemen
konfrontierl. die nur zum Teil mit den Folgen
der Individualmotorisierung  zusammenhin

gen. Neben einem gravierenden Riickgang der
Fahrgastzahlen erregten vor allem Personal-
praobleme und Fahrzeugmangel in den Stol

zeiten Besorgnis.” Die Zahl der Strabenbahn-
fahrgaste ping von 40,4 Millionen im Jahr
1958 auf 37,8 Millionen im Jahr 1959 zurtick.
Im Verwaltungsbericht 1959 wurde dies wie
folgt hegriinder: Dieser Rilckgang diirfte ver-
ursacht sein durch die Zunahme des motori-
sierten Straflenverkehrs und durch den anller-
gewdhnlich schinen und lang anhaltenden

—

Sommer des Jahres 1959, Auch die am 1. Au-
gust des Vorjahres durchgefithrie Tarifanhe-
bung diirfte sich noch ausgewirkt haben, weil
die vor der Tarifanhebung liegenden Maonate
des Jahres 1958 zum Vergleich mit herangezo-
gen werden, ™

Trotz der erfolgreichen Bemiihungen der Ver-
kehrsbetricbe die Personalprobleme zu ldsen
und lovestitionen in den Wagenpark blieben
die Behinderungen im dffentlichen Verkehrs-
raum das zentrale Problem der Karlsruher
Strabienbahn, das sich auch ungiinstig auf die
spezifischen .. Tugenden® der Bahn wie Zuver-
lissigkeit und Piinktlichkeit auswirkte. Bei der
Stadtverwaltung und im Gemeinderat erkann-
te man zunehmend deutlicher, dass nur ein leis-
tungsfihiges offentliches Verkehrsnetz in der
[ age sein witrde, die negativen Auswirkungen
des zunehmenden Individualverkehrs in Form
verstapfter Strallen zu mildern, Dazn gehite
unter anderem die Schaffung eigener Gileis-
kivrper, um den Behinderungen durch Staus zu



Waller Vipele

Deutlcher ﬁll‘il..lncnuun

i SowE & ST .
P SCHREMPP BIER

L
s_ bild und Tunk Swrde Moden bu-ie Wi

'

-
BITVIED  SEGITTIULIEN - CRAEE L M

Verkehrsengpass Kaiserstrafie in den 1960¢r Jahren vor der Haupipost (seit 1974 Europaplaiz)

entgehen. Vorrang besali jedoch noch der Bau
leistungsfihiger Verkehrsachsen fiir den
Strafienverkehr, mittels derer die prognosti-
zierten starken Verkehrsstréme gesteuert wer-
den sollten.

Der Verkehrslinienplan

Um die tatsdchlichen Verkehrsbediirfnisse der
Stadt zu ergriinden, wurde das Ulmer Ingeni
eurbiiro Feuchtinger und Schaechterle mit der
Erstellung eines neuen Verkehrsliniensystems
beauftragt, das auf detaillierten Verkehrszih-
lungen beruhen sollte. Am 13. Juni 1961 wur-
de der Verkehrslinienplan im Gemeinderat
vorgelegt.® Er ist bis heute wesentliche
Grundlage der Planungen fir den Straflenver
kehr geblicben, Zentrale Elemente des Ver-
kehrslinienplans sind die Nord- und Stidtan-
pente sowie  die  teilweise  krenzungsfred
ausgehaute Kriegsstrale. Dadurch sollten die
Ost-West-Verkehrsstrime an der Innenstadt

vorbeigeleitet werden. Die wiederum sollte
von den Tangenten aus vorwiegend iiber
Nord-Siid-Strafien erschlossen werden. Diese
Verkehrsstruktur war die Voranssetzung fiir
die Schaffung der Fuligingerzone im Stadt-
zentrum, Die Weiterentwicklung des 6ffentli-
chen Verkehrs wurde in diesem Verkehrslini-
enplan nur am Rande angesprochen, da hierzu
cin eigenes Gutachten bei der Wirtschattsbe-
ratung Diisseldorf (WiBeRa) in Auftrag gege
ben worden war, das aber erst [inl Jahre spi-
ler abgelielert wurde. Grundgedanke war, dic
Strabenbahnhauptachsen Kaiserstrabie — Kai-
serallee sowie Karlstrabe und Ettlinger Stralie
vom Individualverkehr zu entlasten, diesen
Verkehr zum Teil auf die bis zur Kaiserstralie
zu verlingernde Riippurrer Stralle sowie die
Reinhold-Frank-Strafle zu verlagern und des-
halb diese Strallen vom Stralienbahnverkehr
71 befreien. Auch tiher den ruhenden Verkehr
sollte noch ein weiteres Gutachten erstellt
werden.
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Karlsruhe stand damals unter den 26 Grols-
stiidten mit fiber 200 000 Einwohnern mil ei-
ner Fahrzeugdichie von 161 Kralllahrecugen
auf 1000 Einwohner an vierter Stelle hinter
Frankfurt, Miinchen und Stuttgart.™ Man war
iberzeugt, mit dem Verkehrslinienplan die
Bediirfnisse des Autoverkehrs befriedigen zu
konnen. Aber es gab schon damals nachdenk-
liche Stimmen. Stadwrat Fritz Laule sagte:
Unser entscheidender Gesichtspunkt ist der
modernere: dass wir uns nicht nur — ich unter-
streiche hier das nur - an den Erfordernissen
des Kraftverkehrs orientieren, sondern auch
an den Erfordernissen der Menschen. die in
dieser Stadt wohnen. Ich sage, das sind mo-
dernere Gesichtspunkte — und zwar deshalb,
weil man nidmlich alle diese Dinge. tiber die
wir jetzt diskutieren, vor 10 und 20 Jahren in
den Vereinigten Staaten schon durchdiskutiert
und ausgefiithrt hat. Und zum Teil ist das Echa,
das von dort heriiberkommt, anders als die
orolle Zuversicht, die ich in dieser Frage bei
der Stadtverwaltung gefunden habe.™ Am 2.
Dezember 1961 wurde der Verkehrslinienplan
im Gemeinderat beraten und verabschiedet.

Das OPNV-Gurachten aus Diisseldorf

Am 14, Januar 1966 wurde von der Wirt-
schaftsberatung AG Diisseldor! ein |, Gutach-
ten iiber die kiinflige Gestallung des &ffentli-
chen Nahverkehrs in der Stadt Karlsruhe™
abgeliefert.™ Es war bereits am 14, Juni 1960
in Auftrag gegeben worden, ein erster Entwurf
wurde 1963 prisentiert. Obwohl der Stadit
Karlsruhe eine positive Ausgangssituation be
scheinigt wurde, kritisierten die Chutachter die
Tatsache, dass der Stadtkern ansschliellich
mit StraBenbahnen bedient werde. Zwar stell-
ten diese durchaus das Riickgrat des offentli-
chen Nahverkehrs dar, es sei jedoch eine an-
dere Aufgabenteilung zwischen Bahn und Bus
wiinschenswert. Da der Bus bisher nur als Zu-
bringer zur Bahn cingesctzt wiirde, verbinde
der Fahrgast mit dem Begpriff | Bus™ den
Zwang zum Limsteigen. Die Busse aus den
Vororten sollten die Stadt durchgueren und ei-
nen ‘Teil der Stafienbahnlinien ersetzen, Na-

hezu alle Linien, Stralenhahnen und Busse,
sallten die Kaiserstralle befahren. Allernativ
wurde vorgeschlagen, die Buslinien aus der
Kaiserstralle heranszunehmen und in  der
West-Ost-Richtung  iiber Amaliensiralle —
Waldstralie — Karl-Friedrich-Stralle (- Kriegs-
strabe) bzw. in der Ost-West-Richtung iiber
Waldhornstralie — Schlossplatz — Stephanien-
stralle zu fihren. Dadurch hitten sich teilwei-
se abenteverliche Linienfithrungen fiir die
Busse ergeben (s. Tabelle nichste Seite).

Fiir die SiraBenbahnen war cine Zuglolze von
10 Minuten vorgesehen, die Busse verkehrten
zum Teil aber nur alle 20 oder gar 30 Minuten.
Auf der Karlstrabe und der Ettlinger Strabe
waren, obwohl sie als Nahverkehrshauptach-
sen galten, nur jeweils in einer Richtung eine,
in der Gegenrichtung zwei Stralienbahnlinien
eeplant (Linien 4 und 5). Alle schwiicher helas-
teten Strafienbahnstrecken, d. h. die mit nur ei-
ner Linie befahrenen Abschnitte, sollien rela-
tiv kurzfristig stillgelegt werden,

Wiihrend der Verkehrslinienplan im Gemein-
derat im Jahre 1961 beraten und beschlossen
worden war, findel sich zu diesem Gutachien
iiber den éffentlichen Nahverkehr keine Be-
ratung in den Protokollen der Gemeinderats-
sitzungen. Vermutlich wurde schon in den
stiidtischen Amtern erkannt, dass fiir einen zu-
kunftsweisenden Ausbau  des dffentlichen
Nahverkehrs dieses Konzept keine tragtihige
Basis scin konnte,”

Abschiluss der Umbauten im Westen

Zu Beginn der 1960¢r Jahre wurde die ver-
kehrliche Neuregelung im Westen der Stadt
am Cntenfang mil der neuen Vogesenbriicke
abgeschlossen. Zum Bau der neven Zulahrts-
rampen musste die eingleisige Strabenbahn-
briicke tiber Alb, Bannwaldallee und West-
bahnhot abgebrochen werden. Dazu wurde die
Linie 8/18 vom 12. Miirz bis 10. August 1962
zum Rheinhafen umgeleiter, zwischen Romer-
hof und Olbecken, in den Sommermonaten his
Rappenwért, wurde ein Strafienhahnpendel-
verkehr eingerichrer. Hierzu wurden vor Ab-
bruch der Briicke fiinf Trieh- und zwei Beiwa-



224

Walter Vigele

Linienfiihrung nach Vorschlag WiBeRa Zualolge Zuganzahl

Strallenbaln A B A B

I [ Durlach — Marktplatz — Hauplpost — Kniclingen 10 11} 10 10

2 | Durluch — Marktplatz — Hauptpost — Bllicherstrabe — Flughafen 10 n 8 8

3| Waldstadt — Marktplatz — Hauptpost - Rheinhafen 10 1 8 8

4 | Hirrenweg — Marktplatz — Haupthahnhof — Hauptpost — Daxlanden 10 1n 1 I

5 | Riippurr — Albtalbahnhof — Haupipost — Marktplatz — Hauptbahnhof — 10 n 5 5
Riippurr (nur diese Richiung)

Ommibus

|| Germersheimer Str. — Entenfang — Ebertstr. — Kriegsstr. - Brauersir, — 20 10 f 12
Hauptbahnhof — Riippurrer Sir. — Fritz-Erler-Str. — Marktplatz - Hauptpost —
Miihlburger Tor — Reinhold-Frank-5tr. — Moltkestr. — Neureuter St

2 | Flugplatz Ost — Erzbergerstr. — Reinhold-Frank-Str. — Kricgsstr. — Etthnger 20) 10 4 T
Tor — Markiplatz — Hauptpost — Miihlburger Tor — Reinhold-Frank-Str. -
Kriegssir. - Weinbrennerplatz — Beiertheimer Feld

3 | Weiherfeld — Beiertheimer Allee - Ebertstr. — Haupthahnhof — Bahnhafstr, — 30 30 : 3 3
Beiertheimer Allee — Ettlinger Tor - Markiplatz — Hauptpost — Miihlburger
Tor — Reinhold-Frank-Sir. — Moltkestr. — Herdzstr, — Neureul

4 | Rheinstrandsiedlung — Durmersheimer Str. — Entenfang — Ebertstr. — Kriegs- | 20 12 o b
str, — Ettlinger Tor — Marktplatz — Hauptpost — Mihlburger Tor — Reinhold-
Frank-5tr. — Brauverstr, — Ebertstr. — Litzenhardistr, — Pulverhaussir, — Oberreut

5 | Heidenstiickersiedlung — Hardecksir. — Zeppelinsir. - Kiihler Krug - Kriegs- | 20 12 ] K
str, — Ettlinger Tor — Marktplatz — Hanptpost — Muhlburger Tor — Reinhaold-
Frank-Str. = Brauerstr, — Ebenisir, = Litzenhardistr. — Pulverhaussir. — Oberrent

& | Berghausen — Grotzingen — Durlach i) i |

7 | Griitzingen — Durlach (Umlauf mit Linie 6) aill ’

8 | Killisfeld = Aue = Durlach Bahnhof 20 u |

9 | Hagsfeld — Hirtenweg — Rintheim 10 B 3

53 | Neurem — Welschneurenter Str. — Klammweg — Linkenheimer Landstr. ~ Hons- | 20 2
Thoma-5tr. — Schlossplatz

56 | Berghausen — Griitzingen - Durlach — Durlach Bahnhot  Auve — Killisfeld - 4 10 R
Waollarisweierer Sir, — Riippurrer Tor - Litlinger Lor -~ Marktplatz - Hanptpost
— Miihlburger Tor — Beinhold-Frank-Str. — Moltkestr. — Siemens

59 | Hagsfeld — Hirtenweg — Rintheim — Rintheimer St — Durlacher Tor - Kapellen-[ 10 3
str. — Rilppurrer Tor — Entlinger Tor

510 Waldstadt — Blankenlocher Allee — Durchstich durch den Schlosspark — Schioss-| " 10 2
platz

A Al des Berulsverkelus " I Berulsverkebr siehe S-Linwkn " Mur im Berulsverkehr. sonst siche Linie =9
A = In Berufsverkeln * Umbonf gekopgpelt il Livie U i Berulsverkehr

Af der Kalserairale awischen Markiplare nnd Hanptpost wirden danach je R:rh(lm[; 53 bew, 47 Fahzepee verkelven, o, b darchschoiiheh
bis zu & Fahrzzuge in 10 Minuen; alle 10 Minuen dic Srabenbahnlinien 1. 2, 3, § (aur elne Richrong) und die Buclinien |} je Stode 30
Fahrzeuge; alle 12 Mumnulen die Bushmen 4, 3, 56— je Stundz 15 Fahrecuge: alle 30 Minuten die Buslinie 3 = je Stunde 2 Fahreeupe.



Lwischen Modernisierung und Massenmotorisierung 1953

19749

Baw der Vopesenhriicke

een nach Daxlanden gebracht. Busse verkehr-
ten vom Rheinhafen tiber Olbecken nach Dax-
landen, Am 11. August 1962 wurde die Voge-
senbriicke durch Verkehrsminister Seebohm
feierlich erdffnet. Am 14, Dezember 1962
konnte der zweigleisige Verkehr auf der La-
meystralie aufgenommen werden. Damit war
die wmfassende Umgestaltung der Bahnan-
lagen im Westen der Stadt im Wesentlichen
abgeschlossen.  Inshesondere der nunmehr
zweigleisige Betrieb auf eigenem Gleiskrper
in der Rheinstralie dstlich des Entenfangs und
von dort nach Daxlanden und Koiclingen wur-
de von den Verantwartlichen als groBer Schriu
fiir die Pinktlichkeit und die Betriebssicher-
heit der StraBenbahn angeschen. ™

Neben den im Folgenden behandelten grofien
Projekten und Verdinderungen gab es auch in
den 1960er Jahren zahlreiche kleinere Verbes-
serungsschritte, die dem Biirger — wenn iiber-
haupt — erst aul’ den gweilen Blick aullielen.”
So wurde 1965 an der Kreusung Plorzheimer
Strabe/Plinztalstralie cin Gleisdreieck einge-
baut, nachdem das Anschlussgleis der Deut-

schen Bundesbahn aufgegeben worden war,
das an dieser Stelle die Stralienbahngleise ge-
quert hatte. Lediglich in der Pforzheimer
StraBe verblieb noch ein Gileisstiick der DB,
die Prellbocke der Bundeshahn und der Stra-
Benbahn lagen unmittelbar hintereinander. Mil
diesem Gileisdreieck war es nun mdaglich, den
Verkehr bis zum Bahnhof Durlach aufrechtzu-
erhalten, wenn die Endschleife Durlach nicht
angefahren werden konnte. Dies ist unter an-
derem regelmiillig am Fastnachtssonntag der
Fall. wenn in Durlach der Fastnachtsumzug
stattfindet. Lm Gegensatz zu viclen anderen
Stidien, wo Gleisdreiecke zum Wenden auch
von Aweirichtungsziigen schon immer tblich
waren, fand in Karlsruhe diese Moglichkeil ei-
ner Wendestelle, wenn auch nur fir seltene
Fille, zum ersten Male Anwendung.

Der Ausbau der Kriegssirafie
Zur Verbesserung der Verkehrsverhilinisse

am Eutlinger Tor — bisher ein funfstrahliger
Knotenpunkt — wurde die nach Siidwesten
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fuhrende Beiertheimer Allec [ den Verkehr
allgemnein gesperrl. Durch ein newes Gleisdrei-
eck an der Ettlinger Swalie erhiclt die Beiert-
heimer Allee Gber die Hermunn-Billing-Stralic
am 15. August 1959 einen neuen Anschluss.
Dies schuf die Voraussetzung fiir den Bau ei-
ner Unterfithrung der Kriegsstrafie am Ettlin-
ger Tor,* Mit grobem Aufwand wurden diese
Unterfiihrungen der B 10} vorangetrieben. Die
StraBenbahnstrecke in der KriegsstraBe zwi-
schen Ettlinger Tor und Riippurrer Tor wurde
am 2. Febrar 1964 wegen des bevarstehen-
den Baus der Unterfithrung am Ettlinger Tor
stillgelegl, damit waren auch einige Linien zu
dndern. Die Linie 5 verkehrte nun vom Hir-
tenweg iiber KarlstrabBe zum Hauptbahnhof
und weiter als Linie 6 iber Riippurrer StraBe —
Kapellenstralle — Durlacher Tor zum Hirten-
weg, von wo sie wieder als Linie 5 startete, In
der Gegenrichtung verkehrten die Linien 15
und 16, ebentalls gekoppelt. Die Linie 3 be-
fuhr den Ring iiber Ettlinger Strafie wie zuvor
die Linie 5, im Berufsverkehr verkehrte sie als
Linie 23 vom Hauptbahnhof iiber Ettlinger
Strafle zur Neureuter Stralle und zuriick als Li-
nie 33 tiber Karlstraie zum Haupthahnhof.
Die Linie § wurde in 25/35 umbenannt. Ab 7.
Dezember 1964 wurde in den Berufsverkehrs-
zeiten die Linie 5/15 bis zur Waldstadt verldn-
gert. Withrend die Unterfithrung Ettlinger Tor
bereits 1965 fertig gestelll werden konnte,
dauverte es am Karlstor noch bis 1972,

Der Altstadidurchbruch

Eincs der prifiten stiidtebaulichen Projekie
seit Kriegsheginn war die seit langem geplan
te Sanierung des , Dérfle”.” Bei Griindung der
Stadt Karlsruhe erstreckie sich die stidtebau-
lich geplante Bebauung nur his zur Sidseite
der Kaiserstralle. Im Bereich zwischen heuti-
cer KronenstraBe und Durlacher Tor hatten
sich stidlich der Kaiserstrafie Handwerker und
Bauarbeiter niedergelassen und in mehr ader
weniger verwinkeller Struktur einen Stadtteil
erbaut, der Alstadt genannt wurde und im
Sprachgebrauch spiter unter dem Namen
LDorfle™ bekannt war, Die Hiluser waren zum

Walter Vopele

Teil bel wertem nicht so solide gebaut, wie die
Behdrdenbauten am Schlossplatz oder die
vornchmen Wohn- und Geschiiftshduser an
der KaiserstraBBe oder den Radialstralen. Im
Laufe der Jahre war die Bausubstanz mancher
Hauser heruntergekommen, ein Teil der Ge-
biude war im Krieg zerstort worden. Dem
Zeitgeist entsprechend entschloss man sich
daher Anfang der 1960er Jahre zu einer
Flichensanierung, d. h. zum kompletten Ab-
riss aller Gebiude, auch der noch gut erhalte
nen, im Areal zwischen Kronenstrabe und Ka
pellenstralie. Bei der Neuplanung fiir dieses
Gebiet wurde auch eme Hauptverkehrsstrafie
in Fortsetzung der Riippurrer Strafie bis zur
Waldhornstraie vorgesehen. Diese Stralle war
bereits im Generalbebauungsplan von 1926
enthalten, damals allerdings nur als Strallen-
durchbruch durch die Alistadt und nicht im
Rahmen einer Flichensanierung. Trotz weit-
gehender Riumung des Sanierungsgebiets
verziigerte sich der Bau der neuen Stralie, da
sich im Bereich der heutigen tstlichen Fahr-
bahn eine Metzgerei befand, deren Besitzer
sich dem Abbruch seines Gebdudes lange Zeit
widersetzte. Bei der Eriiffnung der Fritz-Erler-
Strafe am 7. Juli 1969 fiihrte daher im Bereich
dieser Metzgerei die Fahrbahn Richtung Nor-
den dstlich um das Gebdude herum im Zuge
der alten Kronenstrafle, die Fahrbahn Rich-
tung Siiden und der Mittelstreifen mit der
zweigleisigen StraBenbahnstrecke wurden so
angelegt, dass die Gleise gerade noch an der
Westseite des Hauses vorbeifithrten. Damit er-
hielten die Bewohner der Siidstadt neben der
Citlinger Strabe eine zweite direkte Verbin-
dung zur Stadimilte.

Mit der ErolTnung der Linie durch dic Fritz-
Erler-Stralie wurden mehrere Stralenbahnli-
nien veriindert, die 1958 eingefiihrte doppelte
Nummerierung wurde wieder abgeschafft.
Durch Einrichtung spesieller Linien fiir den
Spétverkehr wurde die Anzahl der Pendellini-
en reduziert, es gab nur noch einen Pendelwa-
pen mit der Liniennummer 14, der awischen
Schillerstrafie und Kiihler Krug verkehrie. Da-
zu kam wie bisher die Linie 10, die noch -
mer den ganzen Tag mit einem cinzigen Wa-
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Blick in die Fritz-Evler-Strafle im Jahr 1977, Noch steht die Meizgerel mitten auf der kinftigen dstlichen

Falrspur:

Linienfithrung ab 7. 7. 19649+

| Durlach — Markiplate — Hauptpost — Knielingen
2 Durlach — Markiplaty — Hauptpost — Newreuter Stralie - 1
3 Ring: Haupibahnhol — Markiplatz — Hauptpost — Hauptbahnhof il
4 Waldstadt — Markiplatz - Hauptpost — Kithler Krug -
5 | Waldstadt — Marktplatz - Hauptpost — Hauptbahnhof -
f Hauptbahnhol — Riippurrer Strafie — Markiplate — Huupipost — Neureuter Stafle
7 Hawpthahnhof — Hauptpest — Rheinhafen
E Hauptbahnhot ~ Markiplatz — Hauptpost — Daxlanden
9 Hirenweg  Marktplatz — Hauptpost — Mathystr. — Entenfang — Rheinhafen
1D Tullastralie  Bintheim
11 Durlach - Markiplatz — Haoupipost — Daxlanden (S)
13 Durlach — Markiplatz — Hauptpost — Hauptbahnhof — Markiplaiz — Durlach (B)
14 Schillerstralie — Kiihler Krug (5)
15 Waldstadt — Marktplarz — Hauptpost — Hauptbahnhof — Neureuter Stralie (S)
19 | Hirenweg — Universitit — Riippurrer Stralie — Hauptbahnhof — Mathystratie — Ent - R
. A Albtal — Rippurr — Albtalbahnhol - Hauptpost  Markiplatz  Hauptbahnhot  Rilppurr
Linien 5/0 und 778 gekoppelt. Linien 3, 13 und A nur in diese Kichung,
! (5) Nur im Spiitverkelr und Sonntagvorminag (B} Mur im Berutsverkehr

¥ Zu den Buslinien siehe oben Tabelle 5. 203
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gen zwischen Tullastralle und Rintheim pen-
delte.

Montags bis freitags verkehrten alle T.inien
wie hisher im 10-Minuten-Takt, nach 20 Uhr
verkehrten tdglich nur noch die Linien 14 und
15 alle 10 Minuten, die Linien 1, 10, 11 und 19
alle 20 Minuten, wabei sich die Linien 1 und
11 zwischen Durlach und Entenfang zum 10-
Minuten-Verkehr verdichteten. An Samstagen
von Betricbsbeginn und an Sonntagen von 13
L'hr an bis 20 Uhr verkehrten die Tageslinien
im 15-Minuten-Betrieb, am Sountag von Be-
trichsbeginn bis etwa 9 Uhr die Schwachlast-
linien im 15- bzw. 30-Minutenbetriebh, von 9
bis 13 Uhr im 10- bzw. 20-Minutenbetrieb.

In der Kaiserallee lagen bis dahin die beiden
Gleise auf eigenen Bahnkdrpern seitlich der
einzigen Hauptfahrbahn, sodass jedes ein-
ader aoshiegende Kraftfahrzeug die Gleise
queren musste, mit Ausnahme der Kreuzung
mit der Yorck-/Bliichersirale waren alle Ein-
miindungen ohne Signalregelung. Die Gleise
wurden nun in der Mitte zusammengelegt, zu
beiden Seiten wurde je eine zweispurige Rich-
tungsfahrbahn angelegt.® Querungen gab es
nun nur noch an der Leopoldstrabie/Siidliche
Hildapromenade, YorckstraBe/Bluchersuabe,
Hindelstralle/Herderstralie, sie waren alle sig-
nalgeregelt.

Betriebliche Mafinahmen

Neben den Neubauten kam es auch bei bereits
bestehenden Linien zu einigen Anderungen.
Schon 1952 war die Moltkestrafle zwischen
Hauptkrankenhaus und Hertzstralle nach 22
Lhr sowah! fiir den Kraftverkehr als auch fiir
Stuabenbahnen gesperit, um Lirmbeldstigung
der Patienten im Hauptkrankenhaus zu ver-
meiden.” So konnten 1im Spétverkehr auf der
Linie § bzw. 25/35 nur Zweiachser eingesetzt
werden. die in der Moltkestrabe am Gleis-
wechsel Ostlich der Bliicherstralie umsetzten.
Als Ende 1965 der vollstindige Ersatz der
Zweiachser durch Einrichtungsfahrzeuge un-
mittelbar bevorstand, musste eine andere Li-
sung gefunden werden. Es wurde Einverneh-
men erzielt, dass der Verkehr der Strabsenbahn

entlang des Krankenhauses mit verminderter
Geschwindigkeit hingenommen werden kann,
der Kraftverkehr jedoch weiterhin ausge-
schlossen werden musste. Die Absclhrankung
der Strafe wurde daher so abgeiindert, dass die
Schranke, die die Gleise mit absperrt, tber
Fahrdrahtkontakie von der Strallenbahn geoff-
net und nach Durchfahrt wieder geschlossen
werden konnte. Am 10. Januar 1966 konnte
somil die Linie 25/35 bis zum Betriebsschluss
bis zur Neureuter Stralle verlingert werden.*
Am 24, November 1967 wurde die Strecke in
Knielingen von der Herweghstrae bis zur
Rheinbergstralle verlingert, wobei das Gleis
in der Saarlandstrafie aufgepeben und durch
ein zweites Gleis in der Rheinbriickenstrafie
ersetzt wurde.” Am 30. Oktober 1968 konnte
die Strecke in der Tullastralie von der Rinthei-
mer Strafie bis zur Haid-und-Neu-Stralic
(Hauptfriedhof) als Betriebsstrecke fiir das
Ein- und Ausriicken in Betriecb genommen
werden. Die Strecke in der Ettlinger Strabie
wurde 1968/1969 aul eigenen Bahnkorper in
StraBenmitte verlegl. Dieser Umbau musste
unter laufendem Betrieb mit zeitweise einglei-
sigen Abschnitten durchgefiihrt werden.

Beginn des schaffnerlosen Retriebs

[Die zunehmende Personalnot aber auch stei-
gende Defizite filhrten dazu, dass die Ver-
kehrsbetriebe nach Ratonalisierungspoten-
zialen im Betriebsablauf suchten. Neben den
bereits beschriehenen Anderungen im Spitver-
kehr wurden vermehrt Sichtkarten cingefiihrt.
um den kostenintensiven Schaffnerbetrieb zu
reduzicren.® Zudem wurden zu Beginn der
Gler Jahre erstimals wieder Schatfnerinnen cin-
gestellt.” Eine cinschneidende Neuwerung fir
die Fahrgiste der Karlsruher Stralienbahn war
dann jedoch die Umriistung der Fahrzeuge
auf Selbstbedienung, wodurch allmihlich das
kostenintensive Schaltfnerpersonal eingespart
werden sollte® Zur entsprechenden Umriis
tung der Fahrzeuge wurde im Verlaul des Jah-
res 1967 damit begonnen, 40 Tricbwagen aul
eigenen Riidern 2ur Waggonlabrik Rastall zu
lahren, wo avtomatische TirschlieBeinrich-
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Transport von Gelenkwagen auf Bundesbahngleisen nach Rastarr zwe Umriistung fiir den schaffneriosen
Betrieh

tungen ecingebaut wurden.” Die Albtalbahn
fithrte am 1. Februar 1968 his nach Riippurr
und am 22. Juli 1968 auf dem Gesamtnetz den
Einmannbetrieb ein.™ 1969 war die Umstel-
lung der modernen Fahrzeuge auf Einmannbe-
trieb und Selbstbedienung abgeschlossen. 80
Strabenbahntricbwagen, zehn Beiwagen und
21 Achtachser der AVG waren umgeriistel.
Die noch vorhandenen 20 2weiachsigen Trieb-
wagen und zehn zweiachsigen Beiwagen
konnten nicht umgeriistet werden, ihre baldige
Aulerbetriecbnahme war nach Auslielerung
weiterar Neubaufahrzeuge vorgesehen.™

Mit der Umstellung auf automatische Entwer-
tung waren auch die Tage des jnhrzehntelang
ithlichen Netzbildfahrscheins gezihli. Bei die-
sen Fahrscheinen wurde fiir Fahrten, hei de-
nen ein Umsteigen nicht erforderlich war, mit
Farbstift der Einstiegspunkt in Fahrtrichtung
unmittelbar hinter dem Teilstreckenpunkt so-
wie der Wochentag angestrichen und durch ei-
nen schriigen Querstrich der Fahrschein end-
giiltig entwerter. Fiir Umsteigetahrten wurde
statt des Querstrichs die Uhrzeit anpestrichen,
beim Umsteigen wurde der Fahrschein an der

oberen Kante eingerissen, bei zweimaligem
Umsteigen zuerst an der rechten Seite, danach
ohen. Auf der Linie | hatten die Schaffner ei-
nen roten Farbstift, auf allen anderen Linien
einen blauen Farbstift zu verwenden. Der ge-
naue Einfithrungszeitpunkt ist zwar nicht be-
kannt, aber in der Dienstanweisung von 1916
war bereits das Mitfithren eines blauen und
cines roten Farbstiftes vorgeschrieben, es ist
anzunehmen, dass er damals schon fiir die
Fahrscheinentwertung auf der Linie 1 zu ver-
wenden war.”* Seit der Ubernahme der Albtal-
hahn durch die DEBG 1931 (s. oben S. 169 1)
gah es Gemeinschalisfahrscheine fir die Fahrt
auf Strallenbahn und Albtalhahn. Die Albtal
bahn fihrie einen violetten Farbstifl.

Es gab auch Fahrscheinheftchen entsprechend
den Einzelfahrscheinen fiur die jeweiligen
Teilstrecken. Wer hiufig unterschiedliche
Strecken. auch mit Kindern und im Gemein-
schaftsverkehr mit der Albtalbahin zu befahren
hatte, der konnte acht unterschiedliche Fahr-
scheinheftchen bendtigen, In anderen Stidren,
die schon linger die Fahrtausweise durch
Schaffnerstempel enrwerten, gab es hereits
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Streifenkarten. Abhiingig von der Pahrtliange
wurden entsprechend viele Streifen ungiiltig
cemacht, indem der letzte Sireifen in. der Le-
scrichtung durch den Stempelabdruck entwer-
tet wurde. So kam der Wunsch auf, auch in
Karlsruhe zumindest fiir Erwachsene mit ei-
nem Mehrfahrtenausweis fiir alle Streckenliin-
gen auszukommen, Am 1. April 1963 wurde
daher eine Punkiekarte eingefithrt.” Sie trug
I8 durchnummerierte Karos und daneben
sechs Nerzhilder, wie auch sonst auf den Fahr-
scheinen iithlich. Entsprechend der Fahrtlinge
waren die Karos abzuziihlen, das letzie Karo
abzustreichen und auf dem neben diesem Ka-
ro liegenden Netzbild die iiblichen Einstieg-
merkmale anzubringen, Dass dabei immer ein
Karo weniger zu berechnen war, als der Fahr-
preis in 10-Pfennig-Schritten betrug, fiihrie
nicht gerade zu emner einfacheren Fahriaus-
weiserstellung,

Der Teilstreckentarif machte manche Leute
erfinderisch, zumindest einen Teil des Fahr-
preises zu umgehen. Da der Schaffnerplatz auf
der hinteren Plattform war, begann der Schaff-
ner in der Regel auch dort mit dem Kassieren,
danach ging er in das Wageninnere und erst
zum Schluss auf die Vorderplattform. So war
es beliebt, an der Hauptpost auf der vorderen
Plattform einzusteigen und sich erst nach
dem Karlstor kassieren zu lassen, von wo es
bis zum Hauptbahnhof nur noch zwei Teil-
strecken waren. Im morgendlichen Berulsver-
kehr war am Bahnhof Durlach ein derart star-
ker Andrang, dass der Schatfner oftmals bis
zum Schlachthof brauchte. bis der ganze Wa-
gen bedient war. Dann war aber die Zahlgren

e Weinweg bereits tiberfuhren. Um dem ab

zuhellen. wurden Ende der 1950er Jahre so
genannte ..Perronschaffner” eingesetzt. Sie
stiegen am Bahnhof Durlach auf die Vorder-
plattform und kassierten von vorne, bis sie in
der Wagenmitte den reguldren Schaffner tra-
fen. Am Schlachthofl stiegen sie aus, fuhren
mit dem niachsten Wagen wieder zum Bahnhaof
Durlach und das Spiel begann von nenem,
rund zwei Stunden lang. Nach der Finfithrung

Mehrfahrienkarte, wie sie xeir 1963 verkauft wirde,
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der GroBravmwagen kam es trotz der grolien
Aullangiiivme hinter dem Schaffnerplalz in
den Berufsverkehrszeiten zu langen Aulent-
halten an den Haupthaltestellen. Um die Ver-
kehrsabwicklung zu beschleunigen, gab es so
genannte ..Standschaffner”, die inshesondere
am Markiplatz und an der Hauptpost schon
vor der Ankunft der Strafenbahnen Fahrschei-
ne verkauften und die Fahrgiiste an der Mittel-
tiir einsteigen liebBen.

Tarifiinderungen

Zum 1. April 1963 wurden die Tarife erhiht,
was sicher zum Riickgang der Beltrderungs-
zahlen von 40,8 auf 38,1 Millionen gegeniiber
dem Vorjahr beitrug.” Der Riickgang wurde
allerdings auch auf die fortschreitende Moto-
risierung zurlickgefiihrt sowie aul die Zunah-
me der Fernsehteilnehmer, die sich insbeson-
dere auf den Abendverkehr auswirkte.”” Ab 18,
Oktober 1965 verkehrten die Motorwagen der
Linie 1/11 in den Berufsverkehrszeiten schaff-
nerlos, sie konnten also nur noch mit Sichtkar-
ten oder mit zum Umsteigen gestrichenen
Fahrscheinen benutzt werden. Zur Kennzeich-
nung konnten an den Motorwagen mittels ei-
nes Schwalbenschwanzes runde, rote Vor-
steckschilder mit entsprechender Beschriftung
aufpesteckt werden. Bis zum 1. Dezember
1965 war in den Beiwagen das Rauchen er-
laubt, danach wurde es generell untersagt.”
Zum 1. Januar 1967 wurde der Einheitstarif
eingefiihrt. Die Kennzeichnung von Datum.
Uhrzeit und Einstiegstelle erfolgte in den ent-
sprechend ausgeriisteten Fahrzeugen durch
die neuen Entwerter, die noch vorhandenen
Schallner brachten dic Angaben mittels eines
Gumnistempels an. Die Automatenwerkstiiite
hatte Ende 1968 99 Mehrfahrkarten-Verkaufs-
automaten, 400 Fahrscheinentwerter und 49
Funkanlagen betrichsbereit zu halten.

Wagenpark
Zur weileren Rationalisicrung beschloss der

Gemeinderat am 31, Mai 1960 die Beschaf-
fung von acht vicrachsigen Beiwagen hei der

Waggonfabrik Rastatt, passend zu den 1958
ausgelieferten Triehwagen. sowie von zchn
scchsachsigen Gelenkwagen bei der Deul-
sehen Waggon- und Maschinenlubrik (DWM)
Berlin, einer Tochter der Industriewerke Karls-
ruhe (IWEK).* Nachdem die 4-achsigen Grof}-
raumwagen und alle Gelenkwagen bereits mit
Schienenbremsen von den Waggonfabriken
kamen. mussten auferund der Neufassung der
BOStrab, der ,Bau und Betriebsordnung fiir
Stralenbahnen™, nun auch die vorhandenen
zweiachsigen Tricb- und Beiwagen mit Schie-
nenbremsen ausgeriistet werden, 1939 geschah
dies bei 32 Trieb- und 20 Beiwagen. 1961 wur-
den sieben sechsachsige Gelenkwagen aus ei-
ner Serie von zehn Wagen und acht Beiwagen
mit 240 m Breite in Dienst gestellt. Am 29.
Mai 1962 heschloss der Gemeinderat die Be-
schaffung von weiteren 20 Gelenkwagen bei
der Deutschen Waggon- und Maschinenlabrik
(DWM) Berlin, dic 1963/64 ausgehefert und
auf den Linien 7/17/8/18 eingesetzt wurden.
Am 31. Dezember 1962 bestand der Fahrzeug-
park noch immer aus 61 zweiachsigen Trieb-
wagen und 56 zugehdrigen Beiwagen gegen-
iiber nur 23 vierachsigen Triebwagen, zehn
vierachsigen Beiwagen sowie 15 sechsachsi-
gen Gelenkwagen. Letztmals wurden fiinf
zweiachsige Beiwagen mit Schienenbremsen
ausgeriistet, ein Zeichen, dass der Einsatz der
iilteren Fahrzeuge bald zu Ende gehen wiirde.”

Oldtimereinsat; our Bundesgartenschau 1967

Vom 14, April bis zum 23, Oktober 1967 fand
in Karlsruhe die Bundesgartenschau statt, zu
der sich die Stadt festlich ,herausputzte” und
zahlreiche Umgestallungen vornahm.” Die
Schau [and im Stadiganen und im Schloss-
garten slatl, die rund einen Kilometer von-
einander entlernt sind. Die grofl angelegte
Veranstaltung wirkte sich auch auf das Er-
scheinungsbild der Strabenbahn aus. Ur-
spriinglich war geplant. zur Verbindung der
beiden Gartenschauteile eine Seilschwebe-
hahn hzw. eine Linschienenbahn zu errichten.
Wegen der hohen Kosten wurden diese Pro-
jekte aber verworlen, g5 verkehrte eine ,,Guin-
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mi-Fisenbahn™, deren Fahrpreis im Eintritls-
preis der Gartenschau mit enthalten war. Die
Verkehrshetriebe hatten fiir die Gartenschau
Stralfenbahn-Oldtimer aus anderen Stidien
angekauft, in unterschiedlichen Farben lackiert
und mit Ornamenten verziert. Mit diesen
Fahrzeugen wurde ein Pendelverkehr zwi-
schen Markiplatz und Konzerthaus durchge-
fithrt. Da die Fahrt mit diesen Oldtimern extra
bezahlt werden musste und gleichzeitig vom
Marktplatz bis zum Eingang des Schlossgar-
tens noch rund 400 Meter zu Full zuriickzule-
gen waren, fanden diese Bahnen nur eine ge-
ringe Nutzung. Ab 28. Juni wurden die
Oldtimer daher zum Teil auch auf der Ringli-
nie 3 eingesetzt und konnten dort zum norma-
len Tarif benutzt werden,

Umdenken der Verkehrsplaner -
Die 1970¢r Jahre

Trotz der intensiven Bemithungen um ein
storungsireies Nebeneinander der verschiede-
nen Verkehrsmittel gelang es der Karlsruher
Stadtverwaltung nicht, die Strafienbahn nach-
haltig aufzuwerten. Wiihrend der gesamten
1960¢er Jahre bewegten sich die Beférderungs-
ziffern stets im Bereich um 40 Millionen und
auch bei der Albtalbahn stagnierten die Zahlen
unveriindert im Bereich um 6 Millionen. Pa-
rallel dazu betrug die Zahl der Kraft{ahrzeuge
73 499 im Jahre 1970, wovon allein 65 567 auf
Personenwagen entficlen.” Die unmittelbaren
Folgen dieser Entwicklung wie Luftver-
schmutzung, Lirmbelistigung und sinkende
Lebensqualitiit traten als kommunalpalitische
Probleme immer mehr in den Vordergrund
Neben einem aul” breiter Basis gewachsenen
Umweltbewussisein war es unter anderem die
Erfahrung vertdender Innenstidte durch die
Folgen der Massenmotorisierung. Die Vorstel-
lung von der autogerechten Stadt wich all-
mdhlich der Erkenntnis, dass nur eine sinnvol-
le Nutzung der vorhandenen Verkehrsmittel
und eine umsichtige Kanalisierung der Ver-
kehrsstréme den Stadtraum wieder wohnli-
cher und gesiinder machen wiirden, Entspre-
chend stand der Problembereich OPNV mchr

Walter Vagele

denn je im Zentrum des Oberbiirgermeister-
Wahlkampfes 1970~

Die U-Strab-Untersuchung

Der neu gewiihlte Oberbiirgermeister Dullen-
kopf, der im Juli 1970 Giinther Klotz abliste,
cricilte der Idee von der ,autogerechten Stadt™
cine eindeutige Absage, seine Zielvorstellung
war die ,,menschengerechte Stadt™, in der das
Auto wohl eine Aufgabe und eine Daseinshe-
rechtigung hat, nicht jedoch eine Vorranpstel-
lung.” Wo immer méglich. sollten Gifentliche
Verkehrsmittel benutzt werden, die mit weni-
ger Raum und weniger Energie auskommen.
Im Mittelpunkt der Uberlegungen der Stadt-
verwaltung stand schon damals die verkehrs-
technische Problematik der Kaiserstrabe, die
bis heute nicht befriedigend geldst scheint.
Um den Verkehrsbedarf und die Verkehrsstrii-
me miglichst genau zu sondieren, wurde von
Miirz bis Mai 1970 eine griindliche Verkehrs-
ziihlung vorgenommen. Mit Auftrag vom 6.
Aungust 1970 wurde zudem ein Arbeitskreis
»U-Strab* eingerichtet, der am 24. September
1971 als Ergebnis eine ,,Untersuchung iiber ei-
ne Unterpllasterstraienbahn in Karlsruhe™
vorlegte.™

Als zentrale Erkenntnis wurde die zunehmen-
de Behinderung allen éffentlichen Verkehrs
durch den rasch anwachsenden Individualver-
kehr angefiihrt, der insbesondere die Piinkt-
lichkeit der Strallenbahn mehr und mehr in
Frage stelle. Entsprechend erarbeitete der Ar-
heitskreis unterschiedlichste Verbesserungs-
vorschliige fiir den Straenbahnverkehr in der
Innenstadt mit Blick aul die Verkehrssituation
der Gesamtstadt. Fiir cin zukinlliges Netz ging
das Gutachten davon aus, dass auch weiterhin
ein grofier Teil der Region von den Gleisen der
Bundesbahn erschlossen werde. Zusiitzlich
miissten neue Bahnlinien, eventuell Stadtbah-
nen, die Nachbargemeinden anlahren.

Im Hinblick auf die kiinftige Entwicklung des
dffentlichen Verkehrs in der Innenstadt Karls-
ruhe wurden mehrere Varianten untersucht,
Dic Beibehaltung des vorhandenen Stralien-
bahnnetzes wirde bei dem prognostizierten
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Prognostiziertes Liniennetz der U-Strab-Untersuchung
1 Durluch = Murkiprlaty — Hauptpost — Kniclingen
2 Durlach — Markiplale — Hauptpost — Mordwestsiad
3 Durlach — Markiplatz — Hauptpost — Rheinstrandsiedlung
4 Waldstadt — Marktplatz — Hanptpost — Rheinstrandsiedlung — Durmersheim -
3 Waldstadt — Markrplatz — Hauptpost — Haupthahohot — Riippurr
& Herrenalb/Langensteinbach — Albtalbahnhof — Haupthahnhot - Markiplatz - Hauptpost — Nordweststadt
— Newureut und ggfs. weiter Eggenstein — Leopoldshaten - Kemnforschungszentrum
7 Waldstadt — Markrplatz — Hauptpost — Betertheimer Feld — Oberreut .
8 Daxlanden — Hauptpost — Markiplatz — Hauptbahnhot - Mathystr. — Kithler Krug — Entenfang —
Kheinhafen  Rheinstadt®
_ u Oberreur  Belertheimer Pald - Ebertsir. Hauplhahnhnl’ fu"[arktp]:ltr. - H:’Jil}.‘r‘[puhl — Meureuter Sualle
1 Rintheim — Hauptfriedhof — Markiplatz - Hauptbahnho! - Hauptpost — Rheinhafen — Rheinstadt®
1 Ring: Hauptbahnho! — Riippurrer Stralle — Markiplatz — Hauptpost — Hauptbahnhof
12 Ring: Hauptbahnhof — Ritppurrer Stralle — Marktplatz — Hauptpast — Schillerstralie — Beiertheimer Feld
— Ebensir. — Haupthahnhot

* Seit Mitte der [9%0er Jahre geplante, nicht realisierte Trabantenstadt siidlich von Kniclingen

Wachstum des Verkehrsaufkommens zu elf
Strallenbahnlinien zwischen Hauptpost und
Marktplatz fiihren, was mit einer ecinzigen
Strecke nicht zu verkraften sei. In der Innen-
stadt stehe jedoch kein zweiter StraBenzug
parallel zur Kaiserstrabe zur Verfiigung, so-
dass anf ebener Erde kein weiteres Gleispaar
angelegt werden kénne. Eine teilweise Um-
stellung  auf Omnibusse wiirde 2zu uner-
wiinschten Schienenparallelverkehren fiithren
und die Belastung der Innenstadt neben dem
ohnehin schon starken Kraftverkehr weiter er-
hihen. Auch hierfiir wiire letztendlich eine
Trasse parallel zur Kaiserstralie erforderlich.

Eine U-Bahn hitte einerseits eine fiir die
Karlsruher Verhiiltnisse zu grobe Kapazitit,
andererseits miisste sie als volliz neves Ver-
kehrssystem aufpebaut werden, auch dort, wo
die vorhandenen Strafienbahnstrecken keine
verkehrstechnischen Probleme darstellten. Es
kime daher nur ein U-Bahn-Kreuz mit einer
Strecke Albtal — Neureut und einer Strecke
Durlach — Rheinstadt mit Gabelungen am
Durlacher Tor zur Waldstadt und vom Enten-
fang Richtung Rheinstrandsiedlung in Frage.
Fine vollstindige Limstellung auf Omnibusse
wiirde auf der Kaiscrstralic cu einer Buslolge:
zeit von 24 Sekunden [Ghren. Die Hallestellen
kisnnten nicht mehr konzentriert angelegt wer-
den, sondern miissten fiir jeweils drei bis vier

Linien zusammengefasst werden. Am Markt-
platz oder an der Hauptpost miissten jeweils
sieben Bushaltestellen hintereinander ange-
legt werden. Wegen der dichten Folge von
Bussen miissten auch Seitenstralen mit heran-
gezogen werden. Die Kriegsstrabe hingegen
sel zu well vom Geschiftszentrum entfernt,
weshalb sie daher bestenfalls fiir Schnellbus-
verbindungen genutzt werden konne.

Diese Erkenntnisse deckten sich weitgehend
mit den Aussagen im Gutachten der WiBeRa
von 1966, nur wurden daraus andere Schliisse
gezogen. Als einzig sinnvolle Losung sah das
Gutachten die Filhrung nur eines Teils der
Strafienbahnlinien im Tunnel vor, der andere
Teil sollte oberirdisch verbleiben. Die Ost-
West-Strecke wiirde gleich hinter der Tulla-
strafle abgesenkt, dann aber nicht unter der
Kaiserstralie. sondern unter der Markgrafen-
strabe und Erbprinzenstralie sowie unter der
Hauptpost hindurch geliihrt, erst dann unter
der Kaiserstrabe und kiime westlich des Mithl-
burger Tors wieder an die Oberfliche. Am
Rondellplatz wiirde ein zentraler Umsteige-
und Knotenpunkt entstehen. Von hier wiirde
eine Strecke nach Siiden unter dem Haupt-
bahnhol hindurch fithren und nérdlich des
Dammerstocks auf die Trasse der Albtalbahn
treffen. Diese unterirdische Streckenfiibrung
wurde auch als [ Y-Tosung™ bezeichnet, Als
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Erweiterung wurde cine Abzweigstrecke von
der Mauptpost nach Nordwesten ctwa unter
Seminarstrabe — Jugendheun — Kniclinger Al-
lee vorgeschlugen, die dann in dic Strecke zur
Nordweststadt einmiinden sollte. Bei diesem
Konzept wiirden sechs Linien (Linie 1 - 6) die
Tunnelstrecken nutzen, die anderen sechs Li-
nien (Linie 7 — 12) wiirden weiterhin ober-
irdisch die Innenstadt durchfahren. Als weite-
re, langfristige Option konnten auch die
zuniichst noch aberirdisch verbliehenen Lini-
cn chenfalls unterirdisch gefithrt werden, hier

zu wiiren dann aber weitere Tunnelstrecken im
Zuge der heutigen Strafienbahnachsen erfor-
derlich. Wihrend die Grundversion eine Tun-
nellinge von etwa 6 km erfordern wiirde, wiir-
den bei einer unterirdischen Fiihrung aller
Linien etwa 17 km Tunnel notwendig. Die Kos-
ten wurden mit 230 bzw. 612 Millionen DM
angegeben.

Es wurde auch untersucht, ob neu entwickelte
Massenverkehrsmittel eingesetzt werden konn-
ten. Beriicksichtigt wurde COUP von Krupp.
CAT von DEMAG und Transurban wvon
Krauss-Maffei. Alle Neuentwicklungen waren
rein theoretische Entwicklungen, die migli-
cherweise als Modell funktionieren. nicht aber
als reale Verkehrsmittel. Bei allen neuarti-
gen Systemen wilre entweder ein vollstiandiger
Ersatz des vorhandenen Strafienbahnsystems
notwendig oder es wiirde ein gebrochener Ver-
kehr entstehen, bei dem nur ein kurzer Ab-
schnitt durch das neue System bedient wiirde.
Der erste Fall wire nicht finanzierbar, der
zweite hiitte ebenfalls hohe Kosten zur Folge,
briichte aber fiir den Fahrgast keinerlei Vortei-
le, sondern nur Nachteile. Auch wiiren erhicb-
liche Eingriffe in das Stadtbild mit diesen Sys-
temen verbunden.

Der Arbeitskreis kam daher zu dem Ergebnis,
dass bei einer zu erwartenden Zunahme des
offentlichen Verkehrs das Gleispaar in der
Kaiserstraffe nicht ausreiche. Eine teilweise
oder vollstindige Umstellung auf andere Ver
kehrsmittel, seien ¢s kanventionelle oder neu

artige, komme aus finanziellen, stadtebauli

chen und verkchrsiechnischen Griinden nicht
in Frage. Es bleibe daher nur die Lilsung, zu-

sitzlich aufkommenden Verkehr auf eine un-
terirdische Strecke zu verlagern. Dies wiire
mit begrenztem Aufwand und in ttherschauha-
rer Zeit maglich. Eine spitere vollstindige
Verlegung des Gffentlichen Verkehrs im Stadt-
innern wire nicht ausgeschlossen, kinnte aber
schon aus finanztechnischen Uberlegungen
erst in spiteren Baustufen und in einem sehr
langen Zeitraum realisiert werden.

Neben der sehr kostenintensiven U-Strab wur-
den auch die Maglichkeiten einer 5-Bahn zu
Beginn der Amtszeit Dullenkopts sondiert. In
einer Studie der Verkehrsbetriebe aus dem
Jahre 1972 nahm die Erweiterung des beste-
henden Netzes in das Umland erstmals kon-
krete Gestalt an, wobei die umsteigefreie
Fahrt in die Karlsruher Innenstadt das Ziel
war.” In den folgenden Jahren wurden ersie
Teile dieser Vorhaben umgesetzt.

Diese Ausarbeitungen waren zundchst nur
Studien stidtischer Amter, sie sollte insbeson-
dere bei allen Planungen die entsprechenden
Korridore vorsorglich freihalten. Ein unmit-
lelbarer Aufirag zu einer weitergehenden Vor-
planung wurde vorerst nicht erteilt, Allerdings
wurde ein Gutachten iiber den &ffentlichen
Personennahverkehr in Karlsruhe in Auftrag
gegeben, das von den Professoren Dr
Schaechterle und Dr. Funk sowie von Dr
Pampel, Mitglied des Verkehrsverbunds Ham-
burg, ausgearbeitet und 1977 vorgelegl wur-
de.® Danach wiirde kurz- und mittelfristig das
vorhandene StraBenbahnnetz ausreichen, das
auch weiter ausgebaut werden sollte. Grund-
sitzlich wurde aber die langfristige Notwen-
digkeit einer unterirdischen Verkehrsverbin-
dung bestitiat, fiir die jedoch der Finsatz einer
als ,,Kompakthahn* konzipierten ..Mini-U
Bahn* empfohlen wurde. Es giibe zwar derzeil
noch keine einsatzfihigen Systeme, aber bei
lingerfristigen Uberlegungen miissten auch
noch zu entwickelnde Techniken beriicksich-
tigt werden.

Damit verschwanden fiir rund 15 Jahre statt
der Bahnen die Planungen fiir unterirdische
Lisungen im Untergrond, erst zu Beginn der
neunziger Jahre sollte es zu neven Uberlegun-
gen kommen.
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Fufigiingerzonen am Europaplalz und
Muarktplatz

Am 20. Oktober 1972 waren die Bavarbeiten
zur Unterfithrung der Kriegsstrafie am Karls-
tor abgeschlossen, die neue Haltestelle , Karls-
tor”, die nur durch eine Fuligingerunter-
filhrung zu erreichen war, wurde in Betrieb
genommen. Niemand hitte damals ahnen kin-
nen, dass dieser Zustand keine 30 Jahre Be-
stand hahen wiirde. Mit der Freigahe der Unter
filhrung der Kriegsstralle fiir den allgemeinen
StraBenverkehr konnte der Durchgangsver-
kehr aus der Kaiserstrafle herausgenommen
und auf die Innenstadttangenten verwiesen
werden. Dies war cine der wesentlichen Aus-
wirkungen des 1961 vorgestellten Verkehrsli-
nienplans. Dadurch war es mdglich, zwei
Fubgingerzonen am Marktplatz am 20, No-
vember 1972 und an der Hauptpost am 21. No-
vember 1972 einzurichten. Nach einer kurzen
Eingewohnungszeit war der Kraltfahrzeug-
verkehr in der Kaiserstrable zwischen Wald-
hornstrabe und dem Kaiserplatz stark zuriick-
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Einweilumg dee Fulledngeroone owischen Ritter- und Herrensteafle mil der newen Haltesielle Herrensiralle im
Johr 1974

cegangen. Die meisten Behinderungen. die
der Swaflenbahn die Fahrt erschwert hatten,
waren damit beseitigt. Die Fahrzeiten in der
Innenstade konnten nun gut eingehalten wer-
den. Im Zuge der Erweiterung der Fuliginger-
zone wurde am 27, August die Haltestelle
~Markiplate™ von der Lammstralie nach Osten
zwischen die Karl-Friedrich-Straie und die
Kreuzstralle verlegt. Die Haltestellen. der Li-
nien 3 und 7 auf der Ostseite der Pyramide ent-
fielen, die aul der Westseite der Pyramide
wurde [ur die Linien 8 und A wicder cinge-
richtet. Auch der Abschnitt Herrenstrafie/Rit-
terstralle wurde zur Fubgingerzone umgestal-
tet und dart am 6. September 1974 die 1958
aufgehobene Haltestelle ,Herrenstralie™ wie-
der eingerichtet, was am 7. September 1974
miteinem grofien Strafienfest gefeiert wurde.™
Im Rahmen der Umgestaliung der Innenstadt
kam es auch am Markiplatz zu grofieren Ver-
inderungen. Mit dem Einbau cines neuen
Gleisdreiecks 1977 lagen die Gleise nurmehr
ostlich der Pyramide, von wo seither nach Osten
und Weslen abgebogen werden kann, Dies war
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die dritte Gleisfithrungsvariante am Markt-
platz. nachdem zuniichst die Gleise nur west-
lich der Pyramide. spiiter heidersegits der
Pyramide lagen. Die neue Anlage wurde anf
die neuen. 2,65 m breiten Fahrzeuge ausge-
legt.™

Umgestaltung des Bahnhofsplatzes, direkte
Stadrverbindung fiir Rintheim

Neben der Innenstadt wurde auch der Bereich
des Hauptbahohofes ciner Umgestallung un-
terzogen.” Zur Bundesgartenschau war der
Bahnhofsplatz noch ebenerdig zu iiberqueren.
Die Haltestellen konnten vom Bahnhof aus
ohne Querung einer Strabe erreicht werden.
1969770 wurde der Bahnhofsplatz erheblich
umgestaltet, die Gleisanlagen lagen nun in der
Mitte. zu beiden Seiten waren zweispurige
Richtungsfahrbahnen fiir den Indvidualver-
kehr angelegt worden. Die Haltestelle Rich-
tung Marktplatz mit Uberholungsgleis befand
sich auf der Ostseite des Platzes, die Haltestel-
le Richtung Hauptpost (heute Europaplatz),
ebenfalls mit Uberholungsgleis, auf der West-
seite, der Zugang zu den Haltestellen war nur
durch eine FuBgingerunterfihrung méglich,
die von der Bahnhofstrafie zum Empfangsge-
biude fiihrte, diese beiden Aufgidnge erhielten
auch Rolltreppen. Zu den Haltestellen fithrten
aber nur feste Treppen. Der Autoverkehr hatte
nochmals seine Macht durchgesetzt und die
Fuligiinger in den Untergrund verdriingt.

Am 15 Juni 1970 wurde die Linie 10
Schlachthof — Rintheim eingestellt und ein
voriibergehender Schienenersatzverkehr ein-
gerichret. Am 29, Oktober 1970 fuhr erstmals
die Linie 9 auf der vollstindig erneuerten,
nunmehr zweigleisigen und mit einer End-
schleife ausgestatteten Strecke von der End-
stelle Rintheim durch die Mannheimer Stralie
— Rintheimer Strabie — Tullastraie zum Haupt-
friedhot und von da weiter zum Marktplatz -
Hauptbahnhof — Rheinhafen. 41 Jahre nach
Eriifinung der Kintheimer Stralienbahnstrecke
halten nun die Bewohner dieses Stadtteils end-
lich eine direkle Verbindung zur Stadumitte
und zum Hauptbahnhol.”

Erste Schritre zuv Novdbaln wnd zur Siiclbahn

Am 0. Dezember 1971 wurde dic Suecke
vom Miihlburger Tor Giber Reinhold-Frank-
StraBe und Moltkestralle bis zur Bliicherstralie
stillgelegt und durch eine Strecke uber die
Bliicherstrae zwischen Kaiserallee und Molt-
kestrabe ersetzl, die von Anfang an [Ur eine
Weiterfithrung nach Norden tUber das Gebiet
der Nordweststadt hinaus konzipiert wurde.
Dieses Ausgreifen des OPNV in das Umland
der Stadt ist als Ausgangsbasis des | Kurlsru
her Modells* zu werten.

Am 14, November 1975 konnte der erste Bau-
abschnitt der Nordbahn von der Moltkestralie
beim Klinikum bis zum ,Haus Bethlehem®
eriiffnet werden, die seit den 1950er Jahren
bebaute Nordweststadt erhielt damit einen un-
mittelbaren Anschluss an das Strallenbahn-
netz.” Zwischen Knielinger Allee und der
Endschleife ist die Strecke in Tieflage und
kreuzungsfrei ausgefiihrt, Grund hierfiir war
aber weniger die Trennung der Verkehrsarten.
Die neue Straienbahnstrecke wurde unmittel-
bar am Rande des noch immer von den LIS-
Streitkriften benutzten chemaligen Karlsruher
Flugplatzes erstellt. Die Trasse musste daher
so weit abgesenkt werden, dass die Fahrlei-
tung nicht hher als die Einzidunung des Flug-
platzes lag. Die neue Strecke wurde durch die
Linie 2 bedient, die Linie 6 verkehrte nunmehr
wieder stindig bis zur Neureuter Strabe. Die
Buslinie 71 verkehrte ab 15. November nur
noch von der Trierer Stralie zur August-Bebel-
StraBe als Zubringer zur Strallenbahnlinie 2.
e Linie 72 wurde gleichzeitig bis zur Haupt-
post verlingert,

Am 3, Oktoher 1979 konnte die 3 km lange
Strecke von der Nordweststadt nach Neureut
feierlich eingeweiht und am 6. Oktober dem
planmiBigen Linienbetrieb iibergeben wer-
den™ Die ersten 1.5 km verlaufen als zwei-
gleisige Strabenbahnstrecke, die anschliefien-
de, cbenfalls 1,5 km lange cingleisige,
semeinsam mit der Deutschen Bundesbaln
genutzte Bundesbahnstrecke wurde mit Sig-
nalanlagen und Bahnilberzangssicherungen
nach den Vorschriften der Eisenbahn Ban- und
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Die 1975 erdifmete Nordbahnstrecke ndrdlich der Moltkestrafie

Betriebsordnung (EBO) bzw. Eisenbahnsig-
nalordnung (ESQ) ausgeriistet. Aus diesem
Grund konnten hier seinerzeit nur die entspre-
chend ausgeriisieten Triebwagen und die aus-
gebildeten Triebwagenfiihrer der AVG einge-
setzt werden. Die von der DB nur mit
Dieselfahrzengen hefahrene Gleisanlage wur-
de mit einer Gleichstromfahrleitung iiber-
spannt. Nachdem die Umspurung der Albtal-
bahn bereits eine Kombination von Stra-
Benbahn- und Eisenbahnfahrzeugen aof einer
Eisenbahnstrecke gebracht hatte, war nun erst-
mals der Betieh von SuaBenbahnfahrzeugen
aul einer nichtelektrifizicrien Bundesbahn-
strecke realisiert worden, An den Einsale
von Stadtbahnfahrzeugen aul elektrifizierten
Bundesbahngleisen dachte damals wohl noch
niemand, obwohl es die konsequente Weiter-
entwicklung des cinmal begonnenen Weges
War

Aber auch im Studen des grofien Karlsruher
Einzugsbereichs erfuhr das Nahverkehrsnetz
cine Erweilerung. Am 16. Oktober 1975 wur-
de dic Bergstrecke der Albtalbahn von Lan-

gensteinbach wieder bis nach Ittershach ver-
ldngert, wofiir die Waggon-Union, Berlin, vier
weilere achlachsige Gelenkwagen mit abwei-
chendem Design lieferte.” Anstelle der mit en-
zen Bogen versehenen alten Trasse der Albtal-
bahn hinter dem Hauptbahnhof mit den
Briicken iiber den Rangierbahnhof wurde eine
neue, ziigig trassierte und wesentlich verkiirz-
te Strecke mit einer zweigleisigen Spannbe-
tonbriicke iiber den Rangierbahnhof errichtet
und am 19. Dezember 1977 in Betricb genom-
men — zuniichst nur fiir ein Gleis und im Friih-
Jahr 1978 fiir das eweite Gleis, Die neue
Strecke konnte nun mit unverminderter Ge-
schwindigkeil belahren werden, wodurch zwei
Minuten Fahreeit eingespart wurden.™

Zur gleichen Zeit nahm die Anbindung der
Rheinstrandsiedlung  konkrete Gestalt  an.
Nachdem der Verwallungsgerichtshof Baden-
Wiirtlernberg mit Urteil vom 8. Oktober 1979
die Klage mehrerer Anlieger gepen die
Stralienhahntrasse durch die Fckenerstralle
ahgewiesen hatte, konnte umgehend mir den
Bauarbeiten fir die Linie zur Rheinsrrandsied-
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ling begonnen werden.” Gleichzeitiz liefen
die Planungen fiir weitere nene Strecken auf
Hochrouren: Fiir eine Stadthahn nach Fggen-
stein-I eopoldshafen wurde eine Denkschrift
erarbeitet und dem Gemeinderat vorgelegt.™
Die Planung fiir cine Weiterfiihrung der Siid-
bahn nach Rheinstetten wurde in Zusammen-
arbeit mit dem Stadtplanungsamt ausgetiihrt
und den Beschlussgremien zugeleiter.™ Auch
die Planung fiir eine Strecke nach Oberrent
waren so weit fortgeschritten, dass fiir 1980
die Einleitung des Planfeststellungsverlahrens
erwartet werden konnte.™

Tarife und Zonen

Im Zuge der zunehmenden inflationdren Ten-
denzen zu Beginn der 1970er Jahre mussten
auch in Karlsruhe die lange Zeit stabilen Tari-
fe angepasst werden® Am 1. Juli 1972 wurde
fiir Einzelfahrscheine eine erste Tariferhihung
durchgefiihrt, der Fahrpreis fiir Erwachsene
wurde dabei von DM =90 auf DM 1., bei
Kindern von DM —40 auf DM - 350 aufgerun-
det, um das Wechselgeschift zu vercinfachen.
Da das Bedienungsgebiet immer grofier wur-
de, musste am 1. Juli 1974 der Einheitstarif
durch einen Zonentarif ersetzt werden. Fur das
Stadigebiet blieb allerdings dabei im Endef-
fekt ein Einheitstarif bestehen. Zum 1. Januar
1976 wurde erneut eine Tariferhéhung vorge-
nommen, der Einzelfahrschein kostete nun
1,30 DM, bei Mehrfahrtenkarten aus Automa-
ten mit 2 Fahrten kostete die Fahrt .- DM, bei
Verkaufsstellen konnte eine Karte mit 5 Fahr-
ten erstanden werden, wobei die einzelne
Fahrt auf 0.83 DM kam.

Die folgenlose Erddtkrise 1973

Die Auseinandersetzungen um die Olpreise zu
Beginn der 1970er Jahre hatten auch in Karls-
ruhe spiirbare Folgen, die vielen Mitbiirgern
heute noch in Erinnerung sind. An vier Sonn-
tagen vor Weihnachten 1973 war zur Ein-
sparung von Treibstoll durch die Bundesre-
gierung ein Fahrverbol liir Eralitfahrzcuge
erlussen worden. Die Verkehisbetriebe erhéh-

ten das Plarzangebot. die Srrafienhahnen fuh-
ren ab 10 Uhr im 10-Minnten-Takt wie an
Werktagen. Fs wurde geschitzt, dnss an die-
sen Sonntagen his zu 130000 Fahrgliste die
offentlichen Verkehrsmittel genutzt haben. Da
die Signalanlagen abgeschaltet waren und sich
nur cinzelne Kraftfahrzeuge anf den StraBen
bewegten, waren die fahrplanmibBigen Fahr-
zeiten zu lang. Es wurde sofort begonnen, ei-
nen neuen Fahrplan mit verringerten Fahr-
zeiten und die zugehdrigen Dienstpline
aulzustellen, dic aber erst Anfang 1974 vorla-
gen. Diese Pline wurden lingere Zeit aufbe-
wahrt, um erforderlichenfalls kurzfristig ein-
gefithrt zu werden, es kam jedoch zu keinen
weiteren Fahrverboten.™ Die Erdolkrise fiihrte
aber nur zu einem voriibergehend verringerten
Anwachsen des [ndividualverkehrs, schon
bald hatte man sich an hohere Treibstoffpreise
gewohnt. Ein vollstindiges Embargo konnte
verstiindlicherweise auch nicht im Sinne der
Erzeugerlinder liegen. sie lieferten wieder die
erforderlichen Mengen Ol zu allerdings deut-
lich hsheren Preisen.

Newe Linienfiihrung durch newe Strecken

Die Erdffnung der Strecke durch die Bliicher-
strabe am 10. Dezember 1971 brachte wieder
einmal eine Anderung der Linienfihrung der
Strafienbahn mit sich, wobei die Ergebnisse
der Verkehrsziihlung 1970 beriicksichtigt wur-
den.” Die Linie 7 verkehrte wie bisher vom
Rheinhafen tiber Hauptpost — Karlstrafie —
Hauptbahnhof, dann aber iiber Marktplatz
nach Rintheim, Die Linie 8 fuhr ebenfalls wei-
terhin von Daxlanden iither Markiplatz zum
Haupthahnhof, von dort jedoch iiber Mathy-
strafle zum Rheinhafen. Die Liniennummer 9
entfiel. Damit war zwar eine Koppellinie (7/8)
weggefallen, bei der am Hauptbahnhof die Li-
niennummer gewechselt werden musste, Jetzt
aber iiberkreuzte sich die neue Linie 8 am En-
tenfang selbst, sie kam dort aus allen vier
Richtungen, Die Spiitverkehrslinien 11, 14, 15
und 19 wurden cingestellt, im Spétverkehr
und sonntagvormittags fuhren die Linien wie
im Tagesverkehr, jedoch nur noch alle 20 Mi-
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nuten. Ausnahmen: Tie Linie 3 ruckle gegen
21 Ul ein, die Linie 7 fuhr dann vom Haupl-
bahnhof ither Karlstralle zurick nach Rint-
heim, alsa nicht zum Rheinhafen.

Die Linie A fuhr nun auch abends in die Stadt-
mitle. aber in entgegengesetzier Richtung wie
am Tage. also iiber Hauptbahnhof — Marktplatz
— Hauptpost — Albtalbahnhof als Gegenrich-
tung zur Linie 7. Der Verkehr war dadurch zwar
verbesser! und teilweise iibersichtlicher gewor-
den, die Zahl der Umsteiger wurde verringert,
Die Schleifenlahrien der Linien 7 und A, bei
letzterer auch die gegenliufige Fahrt durch die
Innenstadt, konnten jedoch nicht befriedigen.
Zum 30. April 1978 wurde das Liniennetz der
StraBenbahn abermals gedindert.”” Nur die Li-
nien 1 und 7 blieben unveriindert. Die 2 fuhr
nun wieder zur Neureuter Stralle. Die 8 wurde
aufgespalten in 3 Hauptbahnhol — Ewhinger
Strabe — Daxlanden und 5 Hauptbahnhof —
Mathystrafe — Rheinhafen. Die Linie 4 fuhr
von der Waldstadt kommend tiber Karlstralie
zum Hauptbahnhof und weiter als 3, die 6 vom
Kiihlen Krug iiber Markiplatz — Rippurrer
StraBe — Hauptbahnhof und wechselte dann
zur 3. Die Linie A durchquerte nun erstmals
die Innenstadt als Nord-Siid-Durchmesserli-
nie von der Nordweststadt iiber Europaplatz —
Marktplatz — Hauptbahnhof nach Riippurr und
weiter nach Ettlingen und ins Albtal. Damit
wurden keine Linien mehr als Schleife gefah-
ren, alle Linien {uhren auf demselben Weg
zuriick. Diese Linienliihrung beriicksichtigte
bereits die bevorsiehenden neuen Strecken
nach Neureut, zur Rheinstrandsiedlung und
nach Oberreut. Reine Berufsverkehrslinien
aab es nichr mehr, vorhandene Linien wurden
durch Zusatzwagen mit dem Zusatz i zum
Liniensignal verstirkt (1E Durlach — Kaiser-
platz, 4E Waldstadt — Kaiserplatz). Abends
nach 21 Uhr und sonn- und feiertagsvormit-
tags verkehrte anstelle der Linie 5 ein Klein-
bus als SE zwischen Hauptbahnhof und En-
tenfang. In dieser Zeit fuhr ansrelle der Linie 7
cine 7E von Rintheim fiber Karlstralie zum
Hauptbahnhof, Am Hanpthahnhof wurde die
Limic 3 mit der 4, die 6 mir der 5 hzw. mit der
TE gekoppelt™

Viele technische Verbesserungen

L Jahre 1975 konnte die Ansristung der
Fahrzeuge und Rahnanlagen mit induktiver
Weichensteuerung abgeschlossen werden, die
Fahrdrahtkontakie fiir dic bisherige Weichen-
steuerung wurden abgebaut. Die IWS bewiihr-
te sich bereits in den ersten Monaten ihrer
kompletten Anwendung  hervorragend, die
Zahl der Unfille an Weichen war crheblich
zuriickgegangen.® Im gleichen Jahr wurde die
Gleisverhindung zwischen Eulinger Sualic
und Riippurrer StraBe im Zuge der Baumeis-
terstralle in Betrieh genommen, sie dient je-
doch nur als Betriehsstrecke fiir Umleitungen
und Stérungen, regelmiBig wird sie beim
Fastnachtsumzug am Fastnachtsdienstag be-
nutzt.”

Bei der Erneverung des Gileisdreiecks am Eu-
ropaplatz wurden 1977 Bogenhalbmesser ge-
wihlt, die spiter den Einsatz von 2,65 m
breiten Fahrzeugen ermoglichen sollten.
Selbstverstindlich hatte dieser Umbau an
einem Knotenpunkt, der von fast allen
Strafienbahnlinien beriihrt wird, in mehreren
Bauzustinden zahlreiche voriibergehende Li-
nieninderungen erfordert, Zum Jahresende
1976 waren alle 89 Stralenbahnen und 82
Busse mit Funk ausgertistet, dazu kamen 22
Geriite in Betriehs- und Hilfsfahrzeugen sowie
15 Handfunkgerite, sodass alle Fahrzeuge so-
wie die Verkehrsmeister stiindig mit der Zen-
trale verbunden sind.* 1978 wurden die siechen
letzten Stralienbahngelenkwagen durch die
DWM Berlin ausgeliefert. Die nachsten Neu-
beschaffungen, Stadtbahinwagen mit einer
Breite von 2,65, sollten cine neuc Ara im
Schienenpersonennahverkehr von Karlsruhe
einleilen, Die erneute Novellierung der BO-
Strab liel diese Breite zu und dic Karlsruher
Verkehrsbelriebe nutzien sofort diese Mog-
lichkeit, um die nichste Generation von Fahr-
zeugen, die Stadtbahnwagen, mit noch mehr
Komlort und Kapazitiil ausstatten zu knnen.

Biick hinter die Kulissen

Am 21, Mirz 1970 wurde erstmals ein |, Tag
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der offenen Tiir" veranstaltet. Der Beviilke-

rung wurde Gelegenheit gegeben, ,ihren”
StraBenbahn-Betrieb zu besichtigen. Interes-
senten konnten auf der Strecke Tullastrabe —
Rintheimer Strabe unter Aufsicht selbst Stra-
enbahnen fahren. Aufgrund des grofien Er-
folges gab es auch 1971 und 1976 wieder eine
solche Veranstaltung. 1976 wurde dabei auch
die induktive Weichensteuerung  demonst-
riert.™

Eine wichtige Moglichkeit zur Selbstdarstel-
lung und offentlichen Priisentation bot das
100-jihrige Jubilium der Karlsruher Strallen-
bahn im Jahre 1977.” Dieses Ereignis wurde
am 3. September in der Innenstadt unter
graber Beteiligung der Bevilkerung gefeiert.
Auf dem Markiplatz waren zahlreiche Stra-
fienbahn- und Arbeitsfahrzeuge aufzestellt. In
cinem Fahrzeugkorso unter dem Motto |, Von
der Pierdebahin zum Achtachser* wurde dic Ent-
wicklung der Swualenbahn dargestelll, wobei
am Marktplatz der Chef der Verkehrsbetriebe,
Dieter Ludwig, iiber Lautsprecher zu jedem
Wagen Erlduterungen gab. Zur Abrundung des
Korso war ans Frankfurt ein Plerdebahnwa-
gen leihweise zur Vertiigung gestelll worden.
Der zweiachsige Triebwagen 14, DBaujahr
1899, war unter Mithille von Nahverkehrs
freunden in den Zustand von 19123 zuriickver
setzt worden. Dies war der Beginn der Mitar-

Walter Vigele

100 Jahre nach
Eriffnung der
Plerdebahn fulr im
Straflenbatmkorsa 1977
awch eing Plerdebalin
mit,

beit von Amateuren an der Aularbeitung und
dem Betrich von historischen Strabenbahnen
in Karlsruhe.

Neubau des Betriebshofs West

Der einzige StraBienbahnbetriebshof an der
Tullastralie platzte allmiihlich aus allen Nih-
ten. Die Abstinde zu den Torpfosten und den
Pfeilern in den Wagenhallen entsprachen nicht
mehr den Unfallverhiitungsvorschriften, ein
Umbau der Wagenhallen hiitte eine Verringe-
rung der Gleislingen bedeutet, sodass nicht
mehr alle Fahrzeuge im Betricbshof Platz ge-
funden hiitten. Die Ausgliederung des Busbe-
iricbshofs brachte nur ¢ine geringe Entlastung.
Die Werkstiitien. die vor Jahrzehnten fiir klei-
nere und ganz anders konstruierte Fahrzeuge
crbaul worden waren, hitlen nur in langer
Umbauzeil und [ur die modernen Fahrzeuge
nur unzuliinglich umgebaut werden konnen.
So sprach alles dafiir, einen neuen Betriebshof
liir Stralienbahnen und Busse zu erstellen und
dort auch eine neue, allen modernen Erforder-
nissen entsprechende Hauptwerkstatt fir bei-
de Betriehszweige anzugliedern. Die Suche
nach einem geeigneten Standort gestaltete
sich sehr schwierig. Direkt an einer Strallen-
bahnstrecke konnte kein ausreichend grofes
Grundstiick gefunden werden, das auch noch
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Raum fiir spiitere Frweiterungen bieten sollte.
Mur an der Wikingerstralie #wischen dem
Rheinhafen und Knielingen fand sich ein
Gelédnde, das ansreichend FEntwicklungsmig
lichkeiten bot und sich auBerdem im Besitz
der Stadt befand. Dieser Bereich war aber bis
dahin als Miilldcponie genutzt worden. Das
Depontegelinde wurde verkleinert, dafiir soll-
le aber auf dem verbleibenden Gelinde ein
Miillberg entstehen, wm den Platzverlust avs-
zugleichen. Fiir das Betriebshofgelidnde muss-
te der Boden ausgetauscht werden, bevor 1973
mit dem eigentlichen Bau begonnen werden
konnte.”

Es musste in Kauf genommen werden, dass
von der Rheinhafenlinie eine etwa zwei Kilo-
meter lange zweigleisige Belriebsstrecke cum
Anschluss des neuen Betriebshols notwendig
wurde, mit deren Bau 1976 begonnen wurde.
Am 22, Mirz 1977 waren die Rohbauten [ir
die zentralen Werkstiitten im Betriebshof West
fertig pestellt, Unmittelbar anschlieiend be-
gann der Innenausbau. Im Zusammenhang mit
dem Bau der Strecke zum Betriebshof West
musste die Endhaltestelle ,,Rheinhafen* ver-

legl werden. Die bisherige Endstelle wurde
am 1. Juni 1977 aufgegeben und durch eine
neue Wendeschleile nut Uberholungsgleis vor
der Albbriicke aul dem Geliinde der che-
maligen Gaststétte . Hansa™ ersetzt. Der ein-
gleisige Abschnitt auf der Albbriicke und das
Uberqueren der Kreuzung HonsellstraBe/Wi-
kingerstralfie/Rheinhafenstrafie entfielen, al-
lerdings auch die reizvolle Wendeschleife
rund um das Gebédude der Hafendirektion. Der
neue Betriehshof wurde am 23. September
1978 mit einem grofien Retriehshof Test fir
die Mitarbeiter eingeweiht. Nun standen zeit-
gemile Werkstitien sowie ausreichende Ab-
stellméglichkeiten fiir die wachsende Zahl
von StraBienbabinen und Bussen zur Verfii-
aung. Der Bevolkerung wurden die neven An-
lagen bei einem ,, Tag der offenen Tiir* am 29,
September 1979 vorgestellt,™

Investitionen in die Zukonft
Trotz hoher Investitionen sowohl in den Aus-

bau und die Leistungssteigerung des Strafien-
bahnnetzes in den vergangenen fast drei Jahr-

FiIvwwen

Blick cuf den 1978 feriiy gestellten Betrichshof West dev Verkehrsbetriebe Karlsruhe
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zehnten konnte eine daverhafie Steigerung der
Fahrgastzahlen nicht erreicht werden. Dic An-
zahl der mir der Stralenhahn konkurrierenden
Pkw war von 1970 bis 1980 von etwa 65 000
auf 98 000 gestiegen. Dennoch sank die Be-
forderungszahl der StraBenbahn im gleichen
Zeitraum nur von 41,1 aul 38,6 Millionen.”
Dieser Werl markierte allerdings den tiefsten
Stand. fortan ging es wieder bergaul, ab 1985
in immer groferen Schritten. Hier sollten sich
vorausschavende Investiionen in nachfrage-
orientierte Streckenfthrungen, moderne Fahr-
zeuge und eine flexible Tarifpolitik langfristig
auszahlen, deren Grundsteine bereits in der
ersten Hilfte der 1970er Jahre gelegt wurden.

In der Griindung der Nahverkehrskommission
Karlsrube, der die Stiadie Rarlsruhe und Eitlin-
aen, der Landkreis Karlsruhe, das Regierungs-
prisidivm Karlsruhe, der Regionalverband
Mittlerer Oberrhein sowie alle beteiligten Ver-
kehrsunternehmen angehirten, kiindigte sich
eine kommunale Grenzen iiberschreitende
Nahverkehrspolitik an, aus der schlieBlich der
Karlsruher Verkehrsverbund entstand.™ Mafi-
geblichen Anteil an dieser Entwicklung hatre
der Leiter der Verkehrshetriehe Dieter Lud-
wig, der Anfang 1976 als Nachfalger von Fritz
Riedinger Leiter der Karlsruher Verkehrsbe-
triebe wurde und zielstrebig den Ausbau des
Nahverkehrsnetzes forcierte.
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ENTSTEHUNG UND ENTWICKLUNG DES
LKARLSRUHER MODELLS™ 1980-2000

Am Ende der 1970er Jahre war deutlich ge-
worden, dass sich in der Entwicklung der
Stidte Anderungen vollzogen, die auch dic
Rahmenbedingungen fiir den OPNV verin-
derten.! Am Beispiel Karlsruhe bedeutete dies
eine Stagnation im Bevolkerungswachstum
bei etwa 270 000 Einwohnern, die auch durch
die ,.Stadtflucht” verursacht wurde, d. h. die
Abwanderung von Stadthewohnern in das Ei-
genheim im Umfeld der Stadt. Gleichzeitig
wuchs die Zahl der zugelassenen Kfz von
1980 bis heute von 113 000 auf iiber 160 000,
Dies und die hohen Zahlen von Einpendlemn
filhrten zu einem wachsenden Verkehrsdruck
in der Stadt. der die Bedeutung der Straflen-
bahn fiir die Lebensfihigkeit der Stadt unter-
strich. Besonders im Hinblick aul die Um-
weltproblematik gewann die Verlagerung von
Pkw-Fahrten auf den OPNV zentrale ver-
kehrspolitische Bedeutung. Die Verringerung
des Autoverkehrs sollte zudem das Entwick-
lungsziel der Stadtpolitik fordern, der Gelahr
einer Vertdung der Innenstadt entgegenzuwir
ken, die City als attraktives Zentrum der Regi-
on weiterzuentwickeln. Als nene Zieldefiniti-
on fiir die Bewiiltigung der Verkehrsprobleme
galt nun der ,stadtgerechte Verkehr”. Dazu
wurde ein MaBnahmebiindel entwickelt, in
dem der OPNV eine wichtige Rolle spielte.
Durch Attraktivitatssteigerung und Netzaus-
bau in diec Region war seine Leistungsfihig-
keit weiter zu steigern und die Rereirschaft fiir
den Umstieg vom Auto in den OPNV zu fér-
dern.

SStadthahn® hiel die Antwort der VRE/AVG

und der Verkehrsplaner auf diese Herausforde-
rung fiir den OPNV, die die Entwicklung der
1980er und 1990¢r Jahre prigte. In rascher
Folge wurden in drei Himmelsrichtungen
Schicenenstringe in die Region hinaus gebaut
(Hochstetten, Rheinstetten und Stutensee).
Doch der eigentliche Ausldser fiir das explosi-
onsartige Wachstum des Stadtbahnnetzes war
die Zweisystem-5Stadtbahn, die sowohl das
Netz der Karlsruher Strafienbahn als auch die
Gileise der DB AG befahren kann. Im Hand-
umdrehen waren neue Gebiete erschlossen,
Verkehrsstrome von der Stralie auf die Schie-
ne verlagert und fiir die Bewohner der Region
eine direkte und schnelle Verbindung in die
Karlsruher City geschaffen. Auch Bund und
Land befiirworteten diese Art der Verkehrsbe-
wiiltigung, denn durch die Nutzung vorhande-
ner Infrastruktur konnte mit relativ geringen
Kosten ein hoher Nutzen erzielt werden. Zur
Ausbildung des Karlsruher Modells zihlie
aber nicht nur die revolutionire Entwicklung
der Zweisystembahn, sondern ein ganzes
Mabnahmehiindel zur Angebotsverbesserung:
neue, kundenfreundlichere Fahrzeuge, vertak
tete Fahrpline im Verkehrsverbund. Verkiir-
zung der Fahrtzeiten, Piinktlichkeit, attraktive
Tarifangebote wie auch eine iiberzeugende
Offentlichkeitsarbeit. Die Entwicklung der
letzten zwel Jahrzehnte, die Karlsruhe im
Bereich des Verkehrswesens auf der ganzen
Welt Anerkennung und Nachahmung ver-
schaffte, soll im Folgenden dargestellt wer-
den, ohne den Anspruch auf Vollstindigkeit zu
erhehen.
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Markus Feitig

Aushau des OPNV 1980 his 1991
e Albralbalin

Eine GroBbaustelle der Region wurde im Juli
1981 beendet. Die Fertigstellung des letzten
Teilstiicks zwischen Marxzell und Fravenalb
vollendete die im Herbst 1977 begonnene
Streckensanierung der Albtalbahn von Busen-
bach nach Bad Herrenalb. Auf der nun begra-
digten Strecke konnte die Hichsigeschwin
digkeit von 60 auf 80 km/h erhiht werden.
Dies hatte die alte Trasse aufgrund des schwa-
chen Oberbaus und den zu engen Kurven nicht
zugelassen, sodass dort zum Teil die Héchst-
geschwindigkeit auf nur 35 knmvh reduzien
werden musste,

Seit 2. November 1981 standen fiir die Fahr-
giste aus Bad Herrenalb zusétzliche Eilziige
in der Hauptverkehrszeit bereit, die zwischen
Ettlingen-Wasen und Albtalbahnhof in Karls-
ruhe nicht anhielten. Dies erméglichte die
induktive Weichensteuerung, die seit 1972
mittels Koppelspulen im Gleis auch Signalan-
lagen beeinflussen konnte. So erhielten die
Eilziige freie Fahrt an den Bahniibergiingen.
Der Bau eines Ausweichgleises im Bahnhof

Ritppurr-Battstralle erm@glicht seit 1982, dass
die Eilziige in Richtung Albtal dort dic Perso-
nenziige fiberholen kinoen,

Am 1. Febroar 1982 begamn der Binsate der
drei Stadtbahn-Prototypen 5-DT 8 der Stutt-
garter StraBenbahn AG bei der Albtalbahn. Da
in Stuttgart zu diesem Zeitpunkt noch kein
normalspuriges Gleis vorhanden war, ent-
schied man sich fiir die Erprobung der
allachsangetriecbenen achtachsigen Doppel-
trichwagen wie zur Fahrerschulung auf der
teilweisen topographisch iihnlichen Albtal-
bahn. Auch die Fahrgiiste der AVG konnten
sich einen Eindruck von den komfortablen
S-DT § verschaffen, denn sie verkehrten plan-
miiBig als Eilziige zwischen Albtalbahnhof
und Bad Herrenalb. Der Probebetrieb endete
am 29, Dezember 1982.

Gravierende Verdnderungen und damit Ver-
besserungen fiir die Fahrgiste erfuhr die Alb-
talbahn 1988/90. Die wegen des Autobhahnaus-
baus und der B3-Verlegung neu trassierte,
geradlinige Strecke zwischen Riippurr und
Ettlingen liel eine Hochstgeschwindigkeit
von 80 stait 60 km/h zu. Fiir den iiber | km
langen Bahndamm waren fiinf neue Briicken
erforderlich. Der Haltepunkt Neuwiesenrehen

Stadtbahnwagen der Stuttgarter Verkehrsherriebe vm Sommer 1982 im Testheirieh auf der Albralbelin am Baln-

hal Ritppurr-Banstrafe. Die zu erbennende newe Ausweicke ermaglicht dus Fberbiclen der Personen- durch

Eilzilae,
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wirde mit zwei 90-Meter-Bahnsteigen neu an-
gelegt. Aber auch der Karlsruher Alhtalbahn-
hof verfinderte sein Gesicht. T)e |988/89 er-
stellte transparente  Bogenkonstruktion aus
Stahl und Glas, die alle Gleise iiberspannt,
ging als Sieger aus einem Architcktenwettbe-
werb hervor, Das alte Bahnhofsgebiude aus
den 1950er Jahren und die das zweiteilige
Hallendach tragenden Betonpfeiler erhielten
Verblendungen aus Sandsteinplatten.

Von 1989 bis 1990 wurde in zwei Bauab-
schnillen day eingleisige Nadelthr ewischen
Erttlingen-Albgaubad und Busenbach besei-
tigt. Durch die Verlegung der Landesstralie
L 562 im Zuge des Baus des Wattkopftunnels
zwischen den Bahnithergingen Untere und
Obere Spinnerei konnte die neue, zweigleisige
Bahntrasse auf der Lage der ehemaligen L. 562
gefiihrt werden. Die Neutrassierung der Glei-
se ermiglichte ein durchgingiges Befahren
mit der heute im Albial iiblichen Geschwin-
digkeit von 80 km/h. Der im Jahre 1990 an ci-
nem Werktag mit ca. 120 Ziigen befahrene
Streckenabschnitt im unteren Albtal wurde
signaltechnisch fiir einen Gleiswechselbetrich
ausgelegt. Beide Gleise konnen so auch entge-
gen der Ublichen Richtung befahren werden,
womil ein ,,fliegendes" Uberholen von Ziigen
méglich ist. Der Haltepunkt Ettlingen Spin-
nerei wurde nach ,,AVG-Standard” (erhihte
Bahnsteige, 80 Meter Linge, rotes Verbund-
pflaster, Fahrgastinformation usw.) neu ange-
legt und mit zwei holzernen Wartehiuschen
im Schwarzwaldstil ausgestattet. Am OPNV-
Knotenpunkt Bahnhof Busenbach iiberbriickt
cine 54 Meter lange und 18 Meter breite hol-
zerne Hallenkonstruktion die beiden Succken-
gleise nach Bad Herrenalb bzw. Ittersbach so-
wie die drei vorhandenen Bahnsteige. Die
Bahnsteigiiberdachung — eine Brettschicht-
Leimbinder-Konstruktion mit seitlich hori-
zontalen Kragdiichern — wurde begriint und
fiigt sich gut in die Landschaft des Albrals. Ne-
ben den historischen Bahnsteighallen in Bad
Herrenalb und Ettlingen sowie der modernen
Hallenkonstruktion amn Karlsruher Albtalbahn-
hof verfiigt dic Albtalbahn damit dber ein wei-
teres architcktonisches | Schimuckstiick™,

Streckenneueroffnungen in der Stadr

Tinem Volksfest glich die Inbetriebnahme der
neuen zweigleisigen Strafenhahnstrecke von
der EckenerstraBe in die Rheinstrandsiedlung
am 18, Oktober 1980, die den ersten Bau-
abschnitt der Rheinbahn darstellt (s, unten S,
256 f.). Bei den Festreden waren die jahrelan-
gen Streitigkeiten um den Bau der 2,1 km lan-
gen Neubaustrecke fast vergessen. War doch
schon am 17, Mai 1976 das Planfeststellungs-
verfahren cingeleitet woarden, Vor allem die
Einspriiche mehrerer Anwohner des Strecken-
abschnittes vorn Rémerhof zur Rheinhafen-
strabe blockierten das Projekt. Sie wollten
eine Verkleinerung ihrer Vorgirten nicht hin-
nehmen, ohwohl ihnen die Stadt freiwillig
deren Neuanlage sowie den Einbau von Lirm-
schutzfenstern angeboten hatte. Die Ein-
spriiche gegen den Planfeststellungsheschluss
wurden vam Verwaltungsgericht Karlsruhe
mit einem Urteil vom 26. September 1978 als
unbegriindet zuriickgewiesen, was der Ver-
waltungsgerichtshof des Landes am 7. No-
vember 1979 bestitigte.

Oberbiirgermeister Otto  Dullenkopf” unter-
strich bei seiner Festrede vor allem die nun
umsteigefreie  Verbindung zum Karlsruher
Zentrum, sowie die Verktirzung der Fahrtzeit
um acht auf 17 Minuten gegeniiber der bishe-
rigen Omnibuslinie. Regierungsprisident Dr.
Weher betonte, dass StraBenbahnlinien dazu
beitragen wiirden, den mit Autoblech vallge-
stopften innerstidtischen Raum wirksam zu
entlasten. Zur Erdffnung konnte die Bevislke-
rung dic neue Linie 7, dic zuvor am Rheinha-
fen endete, bis Mitternacht in den girlanden-
geschmiickten  Gelenkuicbwagen sowie in
dem 1976/77 restaurierten ‘Tricbwagen 14
zum Nulltarif nutzen. Besondere Beachtung
fand das im Streckenabschnitt cntlang der
Stralle Am Anger in die bestehende Griinanla-
ge integrierte Rasengleis. Urspriingliche Uber-
legungen hatten auf diesem Abschnitt einen
Strabenbahniunnel vorgesehen. Die neue Li

nie nutzlen sehr viele der etwa 11 (00 Bewoh

ner der Rheinstrandsiedlung und von Daxlan

den-0st nicht nur am Erélinungstag, sondern
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auch als zahlende Fahrgiiste. Schon bald war
die Kapazitit der werktags alle 10 Minuten
verkehrenden Linie 7 erschipft, sodass zu den
Hauoptverkehrszeiten zusiilzliche Wagen ein-
gesetzt werden mussten,

War die Strecke zur Rheinstrandsiedlung be-
reits als erster Schritt zur Weiterfilhrung nach
Rheinstetten gedacht, so gab es in den 1980er
Jahren auch Neverdffnungen, die das inner-
stidtische StraBenbahnnetz verlingerten, da-
mit ..ErschlieBungsliicken™ schlossen und
neue Kundenkreise gewannen. Am 13. No-
vember 1983 war der erste 800 Meter lange
Abschnitt der Strafenbahnneubaustrecke vom
Weinbrennerplatz in Richtung Oberreut bis
zur Europahalle in Betrieb gegangen. Die 2,3
km lange Neubaustrecke von der Europahalle
in den jungen Stadtteil Oberreut wurde am 20.
September 1986 mit dem Erdffnungszug und
vielen Giisten aus Politik und Verwaltung, an
der Spitze Oherhiirgermeister Prof. Dr. Ger-
hard Seiler, festlich eriffnet. Somit erhielten
rund 7000 Einwohner einen direkten, umstei-
gefreien Anschluss in die Fullgingerzone von
Karlsruhe. Schon 1968 hatten die ersten Pla-
nungen fiir dieses 40-Millionen-DM-Projekt
begonnen. Da aus Richtung Weinbrennerplatz
nach Oberreut cine Reihe von Hindernissen zu
iiberwinden waren — die Giinther-Klotz-Anla-
ac mit der Alb, zwei vierspurige Stadtschnell-
strallen, eine Gitterzugstrecke der Deuntschen
Bahn sowie eine zweigleisige Hauptstrecke

_ Markus Fetiig

Rusengleiy im Zuge der
RENen Srn?f'kt’ Iur
Rheinstrandsied{ung
entlung der Strafie

Am Anger 1984

der Bahn in Richtung Siidpfalz — war zuniichst
vorgesehen, einen Grofiteil der Strecke unter-
irdisch zu fithren. Die hohen Kosten verhin-
derten jedoch dieses Vorhaben und fiihrten
zum Bau eines 500 Meter langen Briickenbau-
werks, Dieses iiberspannt zuniichst mit einer
.Drei-Stahlbogen**-Konstruktion die Giinther-
Klotz-Anlage, die Alb und die Siidtangente.
Im weiteren Verlauf iiber das Industriegebict
der Bannwaldallee wurde sie als Briicken-/
Stelzen-Bauwerk ausgefiihrt und eine Halte-
stelle mit direkten Zugang in das Gewerbege-
biet angelegt. Gleich im Anschluss unterquert
die Strecke mit der hiichsten Neigung von 6 %
im Karlsruher Strabenbahnnetz die Pfalzbahn.
Besonderen Wert legte man auf eine gute Ein-
bindung der neuen Strecke in das vorhandene
Stadthild. Bereits in dem 900 Meter langen ers-
ten, 1983 eréiffneten, Bauabschnitt sdumten
hunderte Alleebiiume die Gileise. Die siidliche
Briickenrampe wurde mit einem Rasengleis in
die Giinther Klotz-Anlage integriert, und in
Oberreut wurde der Alleecharakter mit der
Pflanzung von fast 600 Biumen fortgesetzt.
Viele Beobachter meinen, es sei damit eine der
schinsten StraBenbahnstrecken in Karlsruhe
entstanden. Am Rande der Bebauung, im Sii-
den von Oberreut, fand die damalige Linie G
mit der Haltestelle Wilhelm-T.enschner-Stralie
ihre vorldufige Endhaltestelle, Rei den Froff-
nungsreden ging Oberhiirgermeister Seiler auf
die kapp zwei Jahrzehnte wihrende Planung
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und Realisierung des Projekls ecin. In ciner
Zeit in der sich viele Stidte von ihrer StraBen-
hahn losgesagt hitten, sei es nichl zuletal das
Verdienst seines Vorgidngers Otto Dullen-
kopfs, mit anderen fiir den Erhalt der StraBen-
bahn in Karlsruhe gesorgt zu haben. Dieter
Ludwig sprach er die Rolle des , Motors™ beim
Ausbau des Liniennetzes zu. Gleichwohl
winkte er dem ,VBK-Motor”, wenn schon
nicht mit dem Zaunpfahl, so doch mit einem
leibhaftigen Bremsklotz, Kommentar bei der
Ubergabe dicses Préasents: |, Damit der uns ei-
nes Tages nicht nach Basel Fihrt.”

Ohne spektakuldre Zeremonie ging am 27,
Mirz 1986 die neue Wendeschleife auf dem
Festplatz in Daxlanden in Betrieb. Die Linie 3
konnte so von der bisherigen Endhaltestelle
Hammweg zur neuen Haltestelle Waidweg am
Festplatz verlingert werden und den dort le-
benden 600 Bewohnern wie den rund 1000
Beschiiftigten des Industriegebietes Fettweis-
strafle eine bessere Anbindung an das Strallen-
bahnnetz bieten,

Die Firma Siemens, mit damals rund 7000 Ar-
beitsplitzen einer der grishten Arbeitgeber
Karlsruhes, erhielt am 29, Mai 1989 mit der
von der Neureuter StraBe zur Siemensallee
verliingerten Linie 5 ncben der bestehenden
Straflenbahn in der Rheinbriickenstralie einen
zweiten ,,Umweltanschluss”. Am 14. Dezem-
ber 1989 war die Weiterfiihrung zur Lassalle-
straffe fertig gestellt. Fiir das Erreichen der
Annweilerstralie erklirten sich die Amerikaner
swar zu einer Verlegung ihrer Kasemnen-
einfahrt bereit, aber Anwohner-Einspriiche
verhinderten bisher, dass die 1986 vom Ge-
meinderal beschlossene Suecke durch die Su-
detenstralie realisiert werden konnte,

Beschaffung der Stadtbahnwagen und
Gleisumban

StraBenbahnbaustellen in der Stadt gab es in
den 1980er Jahren nicht nur fiir neve Strecken,
sondern auch durch die im gesamien Strecken-
netz notwendigen Verbreiterungen des Gleis-
mittenabstandes von 2,80 auf 3,05 Meter, Dies
war dic Folge des starken Verkehrsaufkom-

mens auf den neuen Strecken nach Neureut
und 1o dic Rheinstrandsiedlung, sowie des
Ausbaus der Albtalbahn fiir eine Héichstge-
schwindigkeit von 80 km/h, Sie erforderten
die Beschaffung neuer, breiterer Wagen, die
der Werkausschuss der Stadtwerke am 26. Fe-
bruar 1981 beschloss. Zehn sechsachsige, spe-
ziell fiir Karlsruhe entworfene Gelenktrieb-
wagen wurden zunichst bestellt. In seinem
Aufban entsprach er dem .Stadtbahnwagen
BR*, der seit 1973 in Kiln/Bonn und dem
Rhein-Ruhrgehiet erfolgreich eingesetzt wur
de. Der neue . Karlsruher Stadtbahnwagen™
der als Einrichtungswagen geliefert werden
sollte, besal eine Reihe revolutioniirer Neue-
rungen gegeniiber den bisher eingesetzien
Strabenbahnwagen (zu den technischen Daten
der im Folgenden erwihnten Fahrzeuge und
ithrer Nummerierung s. die Tabellen im An-
hang):

— 100 gepolsterte statt bisher 69 Sitzplitze in-
folge groBerer Wagenbreite von 2,65 Meter
(bisher 2.4 Meter) und nur einem Gelenk;

— Bequeme Einstiege, da die Hohe der Stufen
durch eine ausfahrbare Trittstufe niedriger und
gleichmifiger sind sowie durch die Asymme-
trie des Fahrzeuggrundrisses alle parallel zur
BRahnsteigkante liegen;

— Grobe Laufruhe durch grofere Abstinde der
Drehzapfen und der Achsen im Drehgestell
sowie eine Luftfederung;

— Hishere Reiscgeschwindigkeit durch bessere
Beschleunigung und ecine Hdéchstgeschwin-
digkeit 80 knvh anstatt 60 km/h;

— Griberer Fahrkomfort durch ruckfreies An-
fahren und Bremsen;

— Einsparung von Energie durch verlustarmes
Anfahren und Riickspeisung des Bremsstro-
mes;

— Entlastung des Fahrers durch automatisiertes
Anfahren und Bremsen;

— Geringerer Wartungsaufwand durch weniger
Verschleifiteile und lingere Wartungsinter-
valle.

Die ,.Neuen* konnren aber erst 1983 geliefert
werden, So mussten wegen der angespannten
Sitmation im Wagenpark nétipe Repararr-
und Modernisierungsarbeiten (7. B. FEinbau
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von automatischen Linien und Ziclanzeigen)
an den Fahrzeugen verschoben werden. Um
den Engpass kurzdristig zu beseitigen, erwar-
ben die Verkehrsbetricbe von den Dortmunder
Stadtwerken zwischen Mirz und Juli 1981
zehn achtachsige Gelenktriebwagen des Bau-
jahrs 1959 fiir je 50 000 DM. Wie notig diese
Anschaffung war, belegen die Fahrgasthe-
schwerden wegen iiberfiillter Strafenbahnzii-
gen auf den Linien 3 und 7 sowie zwei Anfra-
gen der CDU und der SPD im Gemeinderat
am [0. Mirz 1981. Bevor jedach der erste
braun lackierte ,.Dortmunder”, ein 27 Meter
langes Zweirichtungsfahrzeug, ab April 1981
durch Karlsruhe rollen konnte, waren ver-
schiedene, fiir jeden Wagen etwa 60 000 DM
teuere, Anpassungsarbeiten notwendig. Nach-
dem sich bis Oktober fast alle Dortmunder im
Einsatz befanden, konnten die letzten vierach-
sigen Grofiraumtricbwagen (, Feinstufer) aus
der Serie 119 bis 133 ausgemustert werden.
Zudem wurde im September 1981 der Pendel-
wagen Hammweg — Rappenwort vom KSW
(KriegsstraBenbahnwagen) durch einen ,.Dort-
munder* abgeldst. Damit endete der letzte
Planeinsatz von zweiachsigen Stralenbahn-
wagen in Karlsruhe.

Der Einsatz der bestellten Stadtbahnwagen
kiindigte sich 1981 der Bevilkerung mit meh-
reren Gleisbaustellen im Stadtgebiet an. Mit
der Verbreiterung des Gleismittenabstandes
fiir die breiteren Fahrzeuge von 2,80 auf 3,05
Meter begann man in der Ettlinger Stralle und
in der Karlstrabe auf dem Abschnilt August-
Diirr-Stralie/Bahnhofstralle, wo ein eigener
Gleiskorper entstand. Zudem wurde die Gleis-
kreuzung Mathy-/Karlstrabie erneuwerl, wobei
man auch eine Verbindungskurve aus Rich-
lung Buropaplatz in Richtung Weinbrenner-
platz installierte. Fiir den Bau eines eigenen
Gleiskorpers zwischen Karlstor und Garten-
straBe musste die Gartenschule teilweise ab-
gebrochen und die Fassade in ihrer urspriing-
lichen Form um ca. 9 Meter zuriickversetzt
werden. 1982 wurde der Gleismittenabstand
in der Thertstralie zwischen Bahnhofsvorplatz
und Karlstrafle erweitert, ein eigener Bahnkér
per geschaffen und das Gleisdreieck am Alb-
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Arbeiten zur Erwetterung des Gleismintenabsiandes
fiir die moderneren und breiteren Stadtbahnwagen
awischen Kronen- und Mavkiplarz 1985 Im Bild in
wDaortmunder” Triebwagen, der kurze Zeit in Karls-
ruhe eingeseizi wa,

talbahnhol umgebaut. Weitere Umbauten fan-
den in der Karl-Friedrich-StraBe zwischen
Kriegs- und HebelstraBe, in der Kaiserstralie
zwischen Ritter- und Herrenstrafie und in der
Kaiserallee zwischen Reinhold-Frank- und
Yorckstrafie statt. Am 22. Dezember 1982
wurde die Haltestelle Hagsfeld-Siid zur besse-
ren Crschliefung der Wohnbebauung und des
neuen Ficherbades um ca. 400 Meter in Rich-
tung Waldstadt verlegt.

Am 11. August 1983 traf der erste Karlsruher
Stadtbahnwagen aus Berlin per Eisenbahntief-
lader im Betriehshof-West ein. Nachdem be-
reits 1982 aufgrund der piinstigen Preisent-
wicklung im Waggonbau zusitzlich zehn
dieser neuen Fahrzenge bestellt worden wa-
ren, folgten bis 1984 weitere 19 der bei
VBE/AVG als GT 6 80/C (Gelenk-Triehwa-
gen, 6 Achsen, 80 km/h, Choppersteuerung)
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bezeichneten Wagen. Am 23. August fund mit
einem von VBE/AVG-Chef Dieter Ludwig
moderierten  historischen Wagenkarso  am
Markiplarz und der Jungfernfahrt mit gela-
denen Gésten vom Marktplatz nach Bad Her-
renalb dic offiziclle Ubergabe statt. Die Presse
bezeichnete voll des Lobes iiber den newen
Komfort das Fahrzeug als . stidtischen Inter-
city”. Mit der vollstindigen Ablieferung der
ersten 20 Stadtbahnwagen wurden die ,,Dort-
munder™ abgestellt, und die letzten vierachsi-
gen GroBravmtricbwagen  samt  Beiwagen
sollten nun auch aus dem Stadtbild verschwin-
den. Nach der Umriistung der ersten ,.Vierach-
ser 7u Arbeits- bzw. Partywagen, konnten
die zweiachsigen .alten Arbeitstiere™ aus
den 1930er Jahren ausgemustert werden. In
den folgenden Jahren konnten zudem die
VEBK in Zusammenarbeit mit dem Treffpunkt
Schienennahverkehr Karlsruhe e. V., einer
Vereinigung von Nahverkehrstreunden, den
wSpiegelwagenzug® (Tw 100 und Bw 298)
und den . Stahlumbauzug™ (Tw 485 und Bw
299) in einen betriebsfihigen musealen Zu-
stand versetzen und so die 1930er- und frithen
1950er Jahre bei der StraBenbahn dokumen-
Lieren,

Weilere Verinderungen im Wagenpark gab es
durch den Umbau der sechsachsigen, ..direkt
gestenerten”™ Gelenkiriebwagen (165 bis 174)
fiir die Bildung von Zugverbinden, um die
Fahrgastkapazitat der eingesetzien Ziige um
bis zu 60 % zu erhthen. Die zwischenzeitlich
zu klein gewordenen sechsachsigen Straben-
bahnwagen aus den frithen 1960er Jahren
konnten so sinnvoll auf den stark befahrenen
Straffenbahnlinien 1 und 2 genutzt werden.
Ende April 1985 und im Februar 1986 wurden
durch die VBEK je zehn neue Stadtbahnwagen
bei der Duewag in Diisseldorf bestellt. Insge-
samt 140 Veriinderungen gegeniiber den in
Berlin gebauten Triebwagen sollten in den
Fahrzeugen eingebracht werden. Damit wurde
ein weiterer Schritt fiir den Stadtbahnausbau
getan, Dic bisher nur auf der Linie A einge-
scizien beguemen Fahrecuge sollien ab ihrer
Auslieferung im Jahr 1987 auch aul der
OstfWest-Achse von Durlach  zur Rhein-
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strandsiedlung und nach Knielingen verkeh-
ren. Das erforderte in diesem Iahr die Gleis-
mittenerweiterung in der Grotzinger Straflle
und an der Fndhaltestelle Durlach, am Gleis-
bogen GymnasiumstraBe/Badener Strafie, in
der Durlacher Allee zwischen der Haltestelle
Bahnhof Durlach und der 1985 erncuerten
DB-Uberfiihrung, am Berliner Platz. in der
KaiserstraBe zwischen Kronenstrafie und
Kreuzstrafie, sowie in der Vogesenstralie zwi-
schen Entenfang und Daxlander Stralie. Eines
der griften Projekie [r die Gleisbau-Abitei-
lung war der Umbau der bis zu 40 Jahre alten
Gleisanlage am Entenfang, Die Gleiskreuzung
wurde komplett erneuert und mit der direkten
Verbindung von und zum Lameyplatz in Rich-
tung Eckenerstralle in Karlsruhe das zweite
Gleiskreuz geschaffen, das ein Befahren in al-
le Richtungen zulisst.

Fiir den Einsatz auf den Linien 2 und A wur-
den weitere zehn Stadtbahnwagen beschafft.
Fiinf Fahrzeuge wurden erstmals in der Bun-
desrepublik als achtachsige Variante des fur
Karlsruher Verhiiltnisse weiterentwickellen
Stadtbahnwagen B geliefert. Diese Wagen
sind mit einer Linge von ca. 37 Meter 10
Meter ldnger als ihre sechsachsigen Schwes-
terfahrzeuge und bieten 118 Sitzplitze. Sie
konnten zu Hauptverkehrszeiten einige Zug-
verbinde aus zwei sechsachsigen Stadthahn-
wagen ersetzen. Dies ermoglichte sowohl die
Freisetzung von Fahrzeugen fiir die Linie 2 als
auch einen wirtschaftlicheren Betrieb. Neu fiir
einen Stadtbahnwagen war der hohe Sitzkom-
fort, den das zuosiitzliche Mittelteil durch eine
ceringere Zahl von Sitzen bot. Eine Klimaan-
lage sorgt [iir stets angenchme Temperaturen.
Ein besonderes Erlebnis gewihrten dem Fahr-
ast die in das Dach hineingecogenen Panora-
mafenster auf den landschaftlich reizvollen
Strecken der Albtalbahn. Nach der Bewithrung
im Betrich wurden bis zum Herbst 1990 wei-
tere fiinf Panoramamittelieile fir die 1989 ge-
lieferten fiinf sechsachsigen Stadthahnwagen
{586 bis 390, heute 356 his 560) baschafft. Tm
Frithjuhr 1990 bestellten die Verkehrshetriebe
zehin weilere achtachsige Gleichstrom-Stadt-
bahnwagen. Allerdings erhielten die Mittel-
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teile eine zusitzliche fiinfte Tiir, um den
Fahrgastwechsel zu beschleunigen. Diese
Fahrzeuge fuhren auf den Linien 1 und 2. Von
1993 his 1998 erweiterten die AVG/VBK
durch den Einbau von Mittelteilen die sechs-
achsigen Stadthahnwagen 521 bis 540 zu den
heutigen ,Fiinftiirern™ 571 bis 590.

Nachdem im Jahr 1989 auf der verlingerten
Linie 5 zur Siemensallee aufgrund des erhih-
len Fahrgastaufkommens in den Hauptver-
kehrszeiten achtachsige Strabenbahnwagen
zum Einsatz kommen mussten, wurde das Ein-
satzgebiet der kleinen. nicht zugverbandsfihi-
gen sechsachsigen Strallenbahnwagen stark
eingeschrinkt. So konnte der Triebwagen 133
fiir den ,Fahrrad-Express™ adaptiert werden
und den seit 1983 eingesetzten Triebwagen
144 brw. 104 ablisen. Seil 1997 wird dieser
Wagen im Winter als ,.Glyzerinzug” einge-
setzr. Hierbei bestreicht eine Walze die aul ei-
nem Stromabnehmer befestigt ist die Oberlei-
tung mit Glyzerin. Durch diese vorbeugende
MafBnahme wird ein Vereisen der Oberleitung
im Gleichstromnetz verhindert.

Ausban der Betriebshdfe

Mit dem Ausbau des Stadthahnnetzes war
wicht nur die Beschaffung von mehr und liin

B

il

Innenansichi des
Mirelteils eines Sradt-
bahnwagens mit Pano-
ramafenstern 1989

geren Fahrzeugen verbunden. Es entstand da-
mit ein héherer Aufwand fiir die Wartung und
letztlich auch fiir die Steuerung des Betriebes.
Die Umbauarbeiten im Betriebshof-Ost (Tul-
lastrabe) waren am 5. September 1982 mit der
Inbetriebnahme der neuen Betriebsleitstelle
der VBK im neuen Betriebs- und Sozialge-
biude weitgehend abgeschlossen. Zum glei-
chen Termin wurde der Betriebsfunk neu
geordnet und fiir VBK und AVG ein einheitli-
ches Rufnummernsystem cingefithrt. Beim
Tag der offenen Tiir hatte dic Bevolkerung am
9. Oktober 1982 Gelegenheit die neuen Bau-
ten und Anlagen mit einer Fahrzeugschau von
Arbeits- und Wartungsfahrzeugen zu besichti-
gen. Die ebenfalls vorgesiellic neue Wasch-
und Wartungshalle erlaubte kiinftig die tig-
liche AuBenwische von StraBenbahn- und
Ommnibusfahrzeugen, die automatische Sand-
betankung lir Stralienbahnen und die Innen-
reinigung der einrlickenden Fahrzeuge im
wirtschaftlichen Durchlaufbetrieb. Um  zu-
mindest einen grofen Teil des groberen Wa-
genparks  witterungsgeschiitzt  abstellen  zu
kiinnen. standen ab 1988 zwei neue Fahrzeug-
hallen bereit. In Etlingen-Stadt entstand eine
Abstellhalle fir neun Stadtbahnen und im Be-
triecbshol-West gine 133 Meter lange und 36
Melter breite Abstellhalle. Sie Giberspannt sechs
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Cileise und hietet his #n 30 Fahrzeugen Platz.
Der Bau eines Freilagers zur Trhithung der
Lagerkapazitit sowie die Verlingerung der
Hauptwerkstitte um zwolf Meter fiir die kinf-
tige Wartung der bereits bestellten achtachsi-
gen Stadtbahnwagen, wurden 1988 in Angriff
genommen,

Das Liniennerz {983

In dem Bemiihen zur Optimicrung des OPNV-
Angebols wurde 1983 das Liniennctz dem
veriinderten Fahrgastaufkommen und dem er-
weiterten Streckennetz entsprechend neu
strukturiert. Der unmittelbare Anlass war die
Eroffnung der Strecken zur Europahalle im
November 1983.

251

buand mdéglich ist. zum Einsatz. Ab November
1983 verkehrien auf den Linien 1 und 2 die
ersten beiden sechsachsigen Zugverhiinde.
Dadurch erhishte sich pro Zugeinheit das Sitz

platzangebot und es konnten einige Einsatzzii-
ge entfallen, Fiir den Einsatz der Albtalbahn-
Triebwagen als StraBenbahn wurden diese
nach und nach in das in Karlsruhe iibliche
Gelb/Rot umlackiert. Die Linie 3 fuhr nun von
Rintheim iiber den Marktplatz, Hauptbahnhof,
Europaplatz nach Daxlanden. Als Doppellinie
wurde die Linic 4 von der Waldstadt fiber den
Europaplatz zum Hauptbahnhof, weiter als Li-
nie 6 iiber die Riippurrer Strafie, Berliner Platz
{Universitit (Kronenplatz}). Schillerstralie zur
Europahalle (- Oberreut) gefiihrt. Die Linie 5
nahm ihren Weg vom Rheinhafen iiber den

Die Linienentwicklung von 1983 bis 1993

Linie Fahrweg Linge Haltepunkte Fahrzen Reise-
(km) {min) geschwindighkeit
(krm/h)
1 Durlach—Knielingen 12.6 1) 35 21,6
2 Durlach— 17.6 15 47 224
Rheinstrandsiedlung
{ab 1989 Rheinstetien)
3 Rintheim-Rappenwiirl 15,7 34 42 224
4 Waldstadi-Hauptbahnhot 8.7 19 25 20,9
E Siemensallee Rheinhafen 10,6 25 35 182
5] Hauptbahnhof - Oberreut 8.3 22 29 17.9
A Bad Herrenalb-Neureut 46.3 33 86 323
Egaenstein:
Leopoldshafen, 1986
| — Hochstetten, 1989
A | Ittershach—Hochstetten 45.3 36 83 327
B | Albtalbahnhof 59.5 35 79 45,1
Gdlshausen, seit 1992 |
Karlsruhe Hbf Ptorz Y 12 33 56.2
| heim, Probetrieb seit 19491]

Die Linie | behielt ihren Weg unveréindert von
Durlach nach Knielingen. Auf der .neuen* 2
von Durlach zur Rheinstrandsiedlung kamen
dic nach und nach durch den Stadtbahnwa-
geneinsatz auf der Albtalbahn frer werdenden
clektropneumatisch gesteucrten AVG-Trich-
wagen 101-121 (wie auch VBK-Tricbwagen
142-146). mit denen ein Fahren im Zupver-

Entenfang, Kiihler Krug, Weinbrennerplatz,
Mathystrale/Hermann-Billing-StraBe (bishe-
rige Betriebsstrecke). Marktplatz und Yorck-
strafic zur Neurcuter StraBe und zuriick. Die
Linic 7 enthicl. Beibehalten wurde auch der
schon Anfang 1983 an Samstagen zu Ge-
schéftsotfnungszeiten cingefihete  10-Minu-
ten-Takt anstatt des 15-Minuten-Taktes, Scit-



her gilt awf allen innerstidtischen Linien
tagsitber an Werktagen der 10-Minuten-Takt,
aullerhalb dieser Zeit wird ein 20-Minuten-
Takt gefahren. Am [3. Miirz 1986 erfolgte
dann die Wiedereinfithrung der farbigen Lini-
ennummern.

Das Beschleunigungs- und Haltestellen-
programm

Wie das neue Liniennelz sollte auch mit dem
in den 1980er Jahren erarbeiteten und seitdem
umgeselzten Beschleunigungs- und Hallestel-
lenprogramm der OPNV attraktiver gemacht
werden. Mit der Installation neuer Signalanla-
gen die den Stadtbahnverkehr gegeniiber dem
Individualverkehr bevorrechtigten. wie mit
Investitionen in neue FMahransweis-Automaten
an den Haltestellen. die den Fahrer vom Ver-
kauf entlasteten, konnte die an den Haltestel-
len und vor allem an den Kreuzungen verlore-
ne Zeit verringert werden. Im Bereich der
Albtalbahn sollte die Erhthung der Bahnstei-
ge den Fahrgastwechsel weiter beschleunigen.
Mit dem Haltestellenprogrammm sollte die
Ausstattung  der Haltestellen kontinuierlich
verbessert werden, Dazu zihlten neue, trans-
parente Wartehallen und Spritzschutzwiinde,
neuartipe Informarionssiulen (Fahrplan, Ta-

Muarkus Fettig

Der , Direkigestenerte ™
197 im April 1992 auf
der Vogesenbriicke

milt der 1986 wieder
eingefiihrien farbigen
Zielnunumner

rithinweise. Liniennetzplan) zur hesseren
Fahrgastinformation und Fahrradabstellplt-
ze. Neu angelegt wurde im Rahmen des Halte-
stellenprogramms die Haltestelle Yorckstrafe.
Alle drei Bahnsteige wurden auf 80 Meter ver-
lingert und erhielten neue Wartehallen. Fiir die
in Richtung Norden abbiegenden Linien 5 und
A wurde eine schlankere Weiche fiir einen
hoheren Fahrkomfort der abbiegenden Bahnen
eingebaut. In Knielingen kam neu hinzu die Hal-
testelle Eggensteiner Stralie mit einem Parké&:
Ride-Parkplatz. Auf der Linie 5 entstand im
Ruahmen der Gleismiltenerweiterung in Miihl-
burg die Haltestelle Miihlburger Feld. In der
Waldstadt wurde die Haltestelle Feldlage di-
rekt vor das neue Waldstadtzentrum verlegt.

Tarifentwicklung und Sondertarife

Investitionen in den Wagenpark und den
Streckenausbau waren nur die eine Seite der
MaBnahmen zur Steigerung des Fahrgastauf-
kommens. Sie wurden ergiinzt durch neue at-
traktive Tarifangebote. Gleich am Anfang der
achtziger Jahre itherraschie die VBK und AVG
ihre Kunden mit einem besonderen Tarifange-
bhot: Fine 24-Stunden-Karte, giiltig fiir eine
Person im Stadtgebiet fiir 4 DM bzw, im Ge-
samtnetz von VBK und AVG fiir 9 DM sollte
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nene Bahn- und Bushenurzer bringen. Fur die
Radbegeisterten fithrte die AVG im Mai 1983
mit dem ,Fahrradexpress” einen hesonders
bequemen Service ein, der his heute in den
Sommermonaten bestcht. Mit cinem speziel-
len ,Fahrradwagen" — weild lackiert mit gro-
Ben Fahrradsignets und 60 speziellen Fahrrad-
halterungen — erreichen die Radler je cinmal
sonn- und feiertags, von Neureut (heute Hoch-
stetten) ausgehend, das wm dber 200 Meter
hoher gelegene Bad Herrenalb. Ab hier er-
moglichen gul ausgebaule Radwanderwege
eine unbeschwerte Riickfahrt nach Karlsruhe.
Ein besonderes Angebot machte man den
Pkw-Fahrern 1983, In drei Tiefgaragen der
Karlsruher Innenstadt erhielten sie eine Ergiin-
zungskarte zum Preis von | DM, die im City-
hereich die Stralenbahnbenutzung erlaubte.
Ein weiteres Serviceangebot schufen die
VBEK/AVG im Oktober 1984: Der Fahrgast
kann seitdem in Bus oder Strabenbahn beim
Fahrer werktags ab 20 Uhr, samstags abl4 Uhr
und sonntags ganztigig ein Taxi zu seiner
Wunschhaltestelle bestellen. Zum 1. Juni 1985
wurde dann eine ,Familientageskarte™ einge-
fuhrt, mit der fortan zwel Erwachsene und
zwel Kinder unter 14 Jahre fir 5 DM das
Stadtgebiet {einschliefflich Plinztal) und fir
10 DM zusitzlich die Albtalbahn bereisen
konnten.

Kein Aprilscherz war die Einfithrung der neu-
en, iibertragbaren Umweltkarte der VEK zum
1. April 1986, Diese Karte mit dem aufge-
druckien Pfau, dessen stilisiertes Gefieder den
facherférmigen Grundriss von Karlsruhe nach-
cmpfand, wurde als Monatskarte fir 43 DM,
als Jahreskarte [Tr 430 DM und im Abonne-
ment Hir 3% DM monatlich [ir das Stadtgebict
angeboten. Die Monatskarte hatte zuvor 52
DM gekostet, die PreisermiiBigung betrug da-
her bis zu 30%. Fiir die neue, vom Gemeinde-
rat nach langen Diskussionen im Dezember
1985 einstimmig beschlossene Umweltkarte
begann die VBK im Frithjahr eine Einfith-
rungskampagne mit einem ollencn Briel des
Oberbilireermelsters an alle Haushalte, Infor-
mationsbroschiiren und ciner Plakat- und An-
zeigenseric. Ziel war cs, der Umweltkarte

rasch einen hohen Bekanntheits- und Akzep-
tanzgrad zu verschaffen und mehr Autofahrer
7um Umsteigen auf die umweltfreundlichen
Bahnen und RBusse zn gewinnen. Gleichzeitig
wurde in den Netzen der AVG und VBK ein
durchgehender Tarif geschaffen. Der gesamte
von den beiden Verkehrsunternehmen beein-
flusste Wahverkehrsbereich wurde in einzelne
Zonen unterteilt. Der Fahrpreis richtete sich
von nun ab nach der Zahl der befahrenen Zo-
neqn.

I Juni 1986 wurde die erste Serie von neuen
Verkaufsautomaten ausgeliefert. Sie ersetzten
nach und nach nicht nur die alten mechani-
schen Kurbelautomaten an den Haltestellen.
sondern auch die 1978 erstmalig eingefiihrte
Streifenkarte. Die neuen, elektranisch gesteu-
erten Automaten hoten, mit der Ausnahme der
Zeitkarten, alle Fahrausweise der VBK und
AVG an, Die ,eisernen Schaffner” nahmen im
Gegensatz zu thren alten ,Kollegen™ alle
Miinzen ab dem 10-Pfennig-Stiick sowie 10-
und 20-DM-Scheine an.

Zum 1. Juni 1990 beschloss der Gemeinderat
erstmals seit der Einfiihrung der Umweltkarte
mit groffer Mehrheit eine Tarifanpassung. Die
Umweltkarte wurde um drei Mark, die City-
karte und die Aushildungskarte jeweils um ei-
ne Mark erhiht. Die anderen Fahrausweise
blieben unveriindert. Die Preiserhihung war
jedoch mit Leistungsverbesserungen verbun-
den: Mit der tbertragbaren Umweltkarte
konnten von nun an tiglich ab 19 Uhr zwei Er-
wiachsene und zwei zahlungspflichtige Kinder
die dffentlichen Verkehrsmittel benutzen. Bei
den City- und Regiokarten entficlen die zeitli-
chen Beschrinkungen. Bis dahin durfte vor 20
LUhr nur ¢ine Person mut dieser Karte Fahren.
‘Irotz dieser Erhishung gab es keinerlei Ein-
briiche bei den Verkaufszahlen.

1991 schufen diec VBE/AVG eine Reihe neuer
Tarifangebote. So wurde zum Wintersemester
1991/92 erstmals eine preisgiinstige Semester-
karte fiir die damals etwa 28 000 Studierenden
in Karlsruhe angebolen. AuBerdem slartete
nach einem erlolgreichen Pilotprojekt der Ver-
kaul’ von ,Joblckets™. Firmen und Behorden
crhiclien cinen GroBkundenrabatl. den sie an
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ihre Mitarbeiter weitergeben konnten. Zum 1.
September 1991 wurde dic Zahl der Tarifzo-
nen verringert und das ‘larifsystem verein-
facht. Zudem wurde der Geltungsbereich der
familienfreundlichen Citykarte auf Ettlingen
und Eggenstein-Leopoldshafen ausgedehnt,
nachdem die betroffenen Gemeinden sich be-
reit erklirten, migliche Mindereinnahmen zu
ersetzen. Zum gleichen Zeitpunkt traten aller-
dings nach tiber acht Jahren erhthte Preise fiir
Einzelfahrscheine (zwei Zonen) in Kraft. Eine
Mehrfahrrenkarte fiir vier Fahrten z. . koste-
te nun 7 DM fiir Erwachsene und 3.50 DM fiir
Kinder.

Fiir die Karlsruher Nachtschwirmer gab s ab
dem 6. Dezember 1991 einen Nachtverkehr.
Im Anschluss an den ,normalen” Fahrplan
fahren freitags und samstags in der Nacht ab
Europaplatz jede halbe Stunde bis 2.30 Uhr
Stralbenbahnen und Busse in die wichtigsten
Richtungen. Dieser Nachtverkehr bewiihrte
sich so gut, dass er in @hnlicher Form bis heu-
te besteht.

Fahrgaststatistik 1980-195%)

Im Geschiifisbericht der Stadtwerke Karlsruhe
fiir das Jahr 1980 ist zum ersten Mal nach
1975 wieder von steigenden Fahrgastzahlen
zu lesen, wobei als eine der Ursachen sicher-
lich eine Uberwanderung vom Individual-
verkehr galt. Die gestiegenen Beforderungs-
zahlen seien umso bemerkenswerter, als im
Berichiszeitraum 2,3 % mehr Kraftfahrzeuge
zugelassen waren als im Vorjahr. Die Investi-
tionen in den Ausbau des Strecknennetzes
nach Neureut (1979) und zur Rheinstrandsied-
lung (198()) schlugen sich zur Genugluung der
Verantwortlichen in diesen Fahrgasizahlen
nieder. Trotz der folgenden wirtschaftlichen
Rezession, die 1982 auch Karlsruhe steigende
Arbeitslosenzahlen bis zu 7.8 % brachie, blieb
der Aufwirtstrend ungebrochen. 1980 befGr-
derten die VBK (einschlieBlich Beltrderun
sen mit Buossen) 51,2 Millionen Fahrgiiste,
1983 = 51,8, 1985 -553.4, 1987 - 60,5, 1989

64,1 und 1990 - 69,6 Millionen Fahrgiste. Bei
der AVG betrugen die Zahlen (einschlieBlich

Busbeforderung) 1983 — 8.5, 1985 - 8,7, 1987
=139, 1989 — 17,0 und 1990 - 19,0 Millio-
nen. lm Jahr der Deutschen Einheit und der
Beendigung des Kalten Kiicges beforderten
die VBK und AVG mit zusammen 88.6 Mil-
lionen so viele Fahrgdste wie seit 1948 nicht
mehr. Die AVG erzielte das bis dato beste Un-
ternehmensergebnis in ihrer Geschichte.
Diese positive Entwicklung ist umso erstaun-
licher, da die PKW-Zulassungszahlen weiter
anstiegen sowie die Schiilerzahlen an den
Karlsruher Schulen weiter ahnahmen. Nicht
zu unterschiitzen sind bei der Bewertung des
Aufschwungs und der erhthten Akzeptanz fiir
den OPNV in Karlsruhe die in den 1980er
Jahren erzielten Verbesserungen des Ange-
bots wie kurze Fahrtzeiten, komfortable Fahr-
zeuge, attraktive Tarifangebote, funktionale
Haltestellen und nicht zuletzt der hohe War-
tungsaufwand fiir die Sauberkeit aller Einrich-
tungen. Als Hauptfaktor fiir den Aufschwung
darf aber zweilellos die Netzerweiterung gel-
ten, brachte sie doch immer mehr Menschen in
die Niihe des OPNV. Neben den innerstidti-
schen Strecken zithlte dazu sicher auch die in
den 1980er Jahren realisierte Verlingerung der
Linie {iher Neureut nach Eggenstein-Leo-
poldshafen und Hochstetten und die nach
Rheinstetten.

Die Stadthahn nach Leapoldshafen —
Hochstetten (Hardthalhn)

Die Verlingerung der Stadtbahnlinie A (heute
S1) iiber Neureut nach Eggenstein-Leopolds-
hafen (1986) und Hochstetten ( 1989) trigt die
Bezeichnung Hardtbahn (anfangs auch Nord-
bahn). Di¢ Gemeinden, der Landkreis Karls-
ruhe und die Stade Karlsruhe beschlossen mit
einem Vertrag am 2. Juli 1982 den Strecken-
bau. Bund und Land hatten in den ersten Vor-
gespriichen erklirt, dass die Zuschiisse nach
dem Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungsgesetz
bewilligt wiirden. 1983 stimmten die Gemein-
derite in den beiden Onen der endgiiltigen
Trassenliibrung aul ihren Gemarkungen zu,
Nuch der kurzen Bauzeil von nur knapp cinem
Jahr konnte die Hardibahn von Newreut nach
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Eggenstein-1.eopoldshafen am 13. Dezember
1986 erisffner werden. Die 6 km lange einglei-
sipe Strecke verliuft von Neureut aus aufl dem
Gleis der ,alten” Rundeshahnstrecke. Um in
der Hauptverkchrszeit den Zehn-Minuten-
Takt einhalten zu konnen, erstellte man in
Neureut und Eggenstein einen 400 bzw. 800
Meter langen Kreuzungsbahnhof, In Eggen-
stein wurden drei neue Haltepunkte geschaf-
fen. Kurz vor dem Pfinz-Entlastungskanal
verldsst die Hardtbahn die Trasse der Bundes-
bahn und liihrt durch das Baugebiet Viermor-
gen nach Westen und weiter parallel zur alten
Bundesstrahie 36 in das Zentrum von Leo-
poldshafen. Dieser Neubauabschnitt war not-
wendig, da die alte Bundesbahntrasse weit an
der Bebauung von Leopoldshalen vorbei fihr-
te. In Leopoldshafen entstanden vier Halle-
punkte und nordlich der Bebauung eine End-
schleife. Fiir den rationellen Fahrzeugeinsatz
wurden im Bahnhof Eggenstein zwei Abstell-
gleise elektrifiziert. Mit der Inbetriebnahme
der neuen Verbindung, fiir die als neue ,In-
die-City-Verbindung™ mit einer aufwendigen
Kampagne geworben wurde, kam auch das
neue durchgingige Tarifsystem zum Zuge.
Die Bahnbuslinien von Dettenheim bzw. Gra-
ben-Neudorf zur Karlsruher Hauptpost wur-
den entsprechend verkiirzt und auf die neue
Stadtbahn abgestimmt,

Am 3. Juni 1989 wurde die 4,3 km lange Wei-
terfithrung der Straienbahnlinie nach Linken-
heim-Hochstetten erdffnet. Die Hardtbahn
wird seither als knapp 46 km lange Stadtbahn-
linie zwischen Bad Herrenalb bzw. lttersbach
und Hachstetien betrieben. Bei der Eroff-
nungsveranstaltung  enthiillien  Oberburger

meister Seiler und der Birgermeisier von
Linkenheim-Hochstetten, Waldemar Schiutz,
feierlich den hundertsten Streckenkilometer in
Form eines Kilometersteins an der Haltestelle
Linkenheim-Siid. Die neue Stadibahnverbin-
dung fiir die 9000 Einwohner der Hardige-
meinde wurde weitgehend eingleisig angelepl.
Fin Kreuzungshahnhof befindet sich an der
Friedrichstrafie im Siiden von Linkenheim. Ah
der Haltastelle Grenzsiralfie, his zur Tndschlei

fe in Hochstetten, wurde ein 800 Meter langer
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eweigleisiger Abschnitt angelept. Bemerkens-
werl ist die Trassenfilbirung mitten durch den
Ort Linkenheim auf der Karlsruher Strale, auf
der sich [riiber der hohe Durchgangsverkehr
einer BundesstraBe quilte. Im Bereich des
neuen Biirgerhauses wurde die Stralle zu ei-
nem verkehrsberuhigten Bereich umgebaut.
Hier fand auch erstmalig eine besonders leise
und erschiitterungsarme Gleisbautechnik Ver-
wendung. die heute unter Fachleuten als Bau-
art . JJ.inkenheim®™ hekannt ist. Erwihnenswert
ist es anuch, dass die Stadthahn in diesem emp-
findlichen Bereich als Eisenbahn konzessio-
niert ist und betrichen wird, allerdings unter
Verzicht auf den somst iiblichen Vorrang der
Eisenbahn gegentiber dem Individualverkehr.
An der Endschleife in Hochstetten wurde eine
zweigleisige Abstellhalle fiir vier Stadtbahn-
wagen sowic ein Aufenthaltsraum fiir das
Fahrpersonal angelegt. Das steigende Fahr-
gastaufkommen auf der Hardtbahn erforderte
1989/90 zur Verbesserung der Leistungslihig-
keit und zum Einsatz von Eilziigen den weite-
ren Bau zweigleisiger Abschnitle in Neureut
sowie Eggenslein sowie eines Uberholgleises
an der Haltestelle Knielinger Allee. Dies dien-
te besserer Piinktlichkeit und verkiirzten Rei-
sezeiten.

Seit dem 8. Dezember 1989 fihrt die Stadt-
bahn von Leopoldshafen-Nord auch in das
Kernforschungszentrum (heute Forschungs-
zentrum Karlsruhe). Die 2.2 km lange Strecke
fithrt iiber das hestehende Anschlussgleis, das
im Zuge des Stadtbahnbaus elekurifiziert wur-
de, in die Forschungsstiitte. Hier wurde ein
600 Meter langes neues Gleis zum neuen, zen-
tral gelegenen Bahmhol | Kernlorschungszen-
trum® verlegl. Die Verbindung kann jedoch
nur von den etwa 3000 Mitarbeitern des For-
schungszentrums mit Zugangsberechtigung
genutzt werden. Kurz vor der Einfahrt der Zi-
ge in das Betriebsgeldnde betritt Wachperso-
nal die Stadtbahn und kontrolliert die Berech-
tigungen. Erst dann werden die Stahlgittertore
fiir die Bahn geoffnet.

Um die AusbaumaBnahmen der [Hardthahn zu
beschleunigen. hatte die AVG die eingleisige
Strecke von der Deutschen Bundesbahn tiber



nommen. Sie wird seitdem nach den Grund-

siitzen einer Nichtbundeseigenen Eisenbahn
(NE) betrieben. Die Giiterziige der DB AG be-
dienen weiterhin den Bundeswehr-Anschluss
in Neureut und das Forschungszentrum. Aber
auch lange Gesellschallssonderziige der DB
AG sind bis heute noch Gast aul dieser fiir den
Personenverkehr  erfolgreich  reaktivierten
Strecke.

Halestelle Riweinaustrafle auf der  Rheinbahn®, eine der amvakriv gestalreran Halresrellen im Augusr 1996 mir

Stadrbahnwagen S03

Markus Fettig

Das sieigende
Fahrgastaufkonmen
und der Ausbau der
Hardrhahn nach Hocl-
sierten erfarderte
1989/ die Verlegung
eines zweiren Gleises
durch Newreut, im Bild
Neurewt — Mittelror-
strafie.

Die Stadthahn nach Rheinsteiten (Rheinbalin)

Am 7. November 1986 wurde mit der Unter-
zeichnung des Grundsatzvertrages fiir die
Weiterfithrung der Stadtbahn von der Rhein-
strandsiedlung iiber Forchheim und Mursch in
das Neubaugebiet Bach-West zwischen der
Gemeinde Rheinstetten, dem Landkreis und
der Stadt Karlsruhe ein weiterer Schritt zur Er-

s .
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schlieBung der Region durch die Stadibahn
aetan. Zuvor hatten sich dic Biirger Rheinstet-
tens in einem Biirgerentseheid mit iber 62 %
fitr den Stadbahnanschluss entschieden. Nach
nur elf Monaten Bauzeit fand am 24, Novem-
ber 1989 die Erdffnung des ersten Streckenah-
schnitts der Rheinbahn nach Rheinstetten mit
der Stadtbahnlinie 2 (heute §2) statt. Auf der
3.6 km langen Neubaustrecke von der Rhein-
strandsiedlung bis zum vorliufigen Endpunkt
am Risselsbriinnle 1m Norden von Miirsch
entstanden sieben Haltestellen. Die neue Ver-
bindung ist weitgehend zweigleisig angelegt.
Zwischen den Haltestellen Forchheim-Hallen-
bad und Oberfeldstrale wurde aus Riicksicht
auf den historisch gewachsenen Ortskern die
Bahn auf einer Linge von 1.1 km eingleisig
gefilthrt. Die Rheinbahn folgt teilweise der
Trasse der fritheren Lokalbahn (s, oben S, 135 f.),
In Harmonie mit dem alten Baumbestand wur-
den die Gleise in Rasen eingebetiel. Am Ras-
selsbriinnle befand sich eine Wendeschleife
und eine Umsteigestelle zum weiterlithrenden
Bus sowie ein Park&Ride-Platz fur 60 Pkw.
Im November 1991 konnte die Verlingerung
der Rhembahn um 1,9 km zur Haltestelle
Mirsch-Merkurstralie  eingeweiht  werden.
Die iiberwiegend eingleisige Strecke verliuft
mit ihren vier Haltestellen mitten durch die
QOrischaft, wobei die Haltestelle Mirsch-Rii-
merstrafie als Kreuzungshahnhof ausgefiihrt
ist. Die Inbetriebnahme der | km langen Neu-
baustrecke in das Neubaugebiet Bach-West
brachte die Vollendung der Rheinbahn in
Rheinstetten. Nach einem Jahr Bauzeit konnte
das 7-Millionen-Mark-Projckt am 21, Miirz
1999 in Betricb genommen werden. Neben
dem Bau zweier Haltepunkte wurde ¢ine Wen-
deschleife mit einem Stumpfgleis als Abstell-
moglichkeit angelegt. An der ehemaligen End-
haltestelle Merkurstralie entstand anstelle der
Wendeschleife ein Gleisdreieck, an dem diec
kiinftige Streckenverlingerung der S2 nach
Durmersheim anschlichen wird. Diese 2,3 km
lange Neubaustrecke soll zu ecinem groBen
Teil auf der im Jahr 1936 stillgelegten Lokal-
hahntrasse nach Durmersheim entstehen. Der
Endpunkt dieser nenen Bahn wird allerdings
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der DB-Bahnhol Durmersheim sein, an dem
dann das Umsteigen »ur Zweisystem-Stadt-
bahnlinie 54 in Richtung Karlsruhe und Ra-
den-Buden moglich ist. Von Anfang an wur-
den auf der Rheinbahn wie auf der Hardt- und
Albtalbahn Eilziige eingesetzt. Schon in den
ersten Wochen nach der Inbetriebnahme muss-
te der Fahrplan aufgrund der hohen Frequen-
tierung der neuen Linie verdichtet werden.
Gegeniiber dem fritheren Omnibusverkehr
zithlte man schon im ersten Jahr drei- bis vier-
mal so viele Fahrpiiste,

Die Entwicklung der Grundlagen des
Karlsruher Modells 1983-1989

Der Bau der Hardtbaln und der Rheinbahn
und damit das weitere Hineinwachsen der
Stadtbahn in die Region, neben der seit 1897
bestechenden und 1958 bis 1964 modernisier-
ten Albtalbahn, ist vor dem Hintergrund der
Uberlegungen zu wiirdigen, die seit 1983 im
Gang waren und zum Ziel hatren, das Strallen-
bahnnetz mit den Nahverkehrstrecken der
Deutschen Bundeshahn zu verkniipfen. Die
Stadt Karlsruhe hatte mit der Mithenutzung
der Bundeshahnstrecke nach Neureut hier be-
reits Pionierarbeit geleistet. Folgerichtig er-
hielt die Stadt als Projektleiterin vom Bundes-
ministerium fiir Forschung und Technologie
im Februar 1983 den Auftrag, zusammen mit
der Deutschen Bundesbahn, der Studienge-
sellschaft fiir Nahverkehr in Hamburg, dem
Institut fiir Stralienbau- und Eisenbahnwesen
der Universitit Karlsruhe und der Firma BBC
zu untersuchen, inwieweit geeignete Nahver-
kehrsstrecken  der  Deutschen  Bundesbahn
kiinftig von Strabenbahnwagen hefahren und
so unmittelbar mit dem innerstidtischen
Straflenbahnnetz verkniipft werden kisnnten.

Das mit Spannung erwartete Ergebnis der
450 000 DM teueren Studie stellten der Karls-
ruher Oberbiirgermeister Otto Dullenkopf, der
Prisident der Bundeshahndirektion Karlsruhe
Heinz Bubel und der VRBK/AVG-Chef Dieter
Ludwig in einer Pressekonferenz im Dezem-
ber 1984 vor. Aus der Zusammenfassung in ei-
ner stidtischen Mitteilung anliisslich dieses



258

Markus Feltip

Pressetermins lassen sich folgende Schlussfol-
gerungen fiir Karlsruhe ziehen: Ziel der Un-
tersuchung sei es pewesen, auch fiir kleinere
Ballungsriiume wie Karlsruhe Losungsmog-
lichkeiten fiir eine durchgehende Verbindung
von der Region in das Stadtzentrum ohne Um-
steigevorginge zu schaffen. Die vorhandene
Infrastruktur solle hierbei weitgehend genutzt
werden. Dadurch sollten fiir tiber 60 % der
Fahrgiste, die als Fahrtziel die Innenstadt ha-
ben, der Umsteigezwang und lange Umwege
entfallen. Fur den Raum Karlsrube, so das Re-
siimee, sei ein S-Bahn éihnliches Nahverkehrs-
netz mit geringen Kosten moglich, und zwar
mit einer Qualitdt, wie sie sonst nur in groBen
Ballungsriiumen mit erheblich aufwendigeren
Investitionen und Folgekosten erreicht werde.
Dieses Nahverkehrsnetz solle daher baldmig-
lichst verwirklicht werden. Vorgeschlagen
werde, in einer ersten Ausbaustufe auf den
Strecken Karlsruhe—Wérth-Landau/Germers-
heim und Karlsruhe—Bretten einen Gemein-
schaftsbetrich einzurichten. Dazu kénne das
Straenbahnnetz am Bahnhof Durlach und am
Bahnhof Knielingen jeweils mit den Bundes-
bahnstrecken nach Bretten bzw. nach Wirth
verkniipft werden. Fiir einen spiiteren Ausbau
sei denkbar, diec SwaBlenbahnstrecke durch
Knielingen zu fiithren und erst dort die Bun-
desbahn zu erreichen. Die Investitionskosten
seien insgesamt gering. Fir die Bautriiger
(Stadt, Landkreise und Umlandgemeinden)
verbleiben nur rund 1.5 Millionen DM, da
nach dem Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungs-
Gesetz das Projekt mit 85 % bezuschusst wiir-
de. Um die Attraktivitit der regionalen Stadt-
bahnlinien weiter zu erhthen, wird in der
Studie vorgeschlagen, zusiitzliche Hallepunk-
te auf den DB-Strecken einzurichten und die
Strecke in Bretten iiber den Bahnhof hinaus
rund 800 Meter als Stadthahn in die Nihe des
Stadtzentrums zu verlingern. Das Fahrzeug
fiir den Betrieb in beiden Netzen miisse ein
Zweisystemfahrzeug sein, Ein Stadthahnwa-
gen [iir den Gemeinschaftsberrieb miisse des-
halb entweder mit beiden Stromarten (750
Volt Gleichstrom bei AVG/VBE und 15000
Volt Wechselstrom bei der Bundeshahn) fah-

ren konnen, oder aul’ nichl elektrilizierien
Strecken einen Energiespeicher (2. B. Diesel-
generator oder Balterie) mitltihren. Fir den
Praxisversuch witrden zwei Antricbsvarianten
vorgeschlagen: fiir elektrifizierte Strecken ein
Fahrzeug, das beide Stromsysteme direkt ver-
arbeiten kann, fiir nicht elektrifizierte AuBen-
strecken ein Fahrzeug, dass im StraBenbahn-
netz mit dem herkiimmlichen Gleichstrom
fihrt und auf AuBenstrecken seinen Strom aus
ciner Batterie hezieht. Vorgeschlagen werde
fiir die Versuchssrrecke ein Taktfahmplan mit
einer Zugfolge von 60 Minuten, der in den
Hauptverkehrszeiten durch Einsatzziige ver-
dichtet werden kinne. Die Stadtbahnziige
sollten die bisherigen Nahverkehrsziige erset-
zen, sodass die Strecken nur noch von den ver-
bleibenden Eil- und D-Ziigen sowie von Gii-
terziigen befahren wiirden. Innerhalb von
Karlsruhe sollten die Innenstadt mit der Kai-
serstrafle und der Hauptbahnhof wegen des
Anschlusses zum DB-Fernverkehr direkt an-
gefahren werden. Das vorhandene Omnibus-
netz in der Region miisse neu geordnet und als
Zubringer zum Stadtbahnverkehr mit An-
schluss in den Bahnhofen Bretten. Wérth,
Germersheim, Landau, Kandel und Winden
ausgerichtet werden. Zu den finanziellen Er-
wartungen wurde angemerkt, dass der Ge-
meinschaftsbetrich DB/Stadthahn eine hohe
Wirtschaftlichkeit erwarten lasse. Die Be-
triebskosten wiirden sich insgesamt verrin-
gern, weitere Folgekosten entstiinden nicht, da
die vorhandene Infrastruktur iibernommen
werde und keine aufwendigen Tunnel erfor-
derlich seien. Zu rechnen sei mit ¢iner Fahr-
gastzunahme von 30 %. Dennoch entstiinde
bei den Fahrgeldeinnahmen insgesamt eine
Abnahme, da mit dem durchgehenden Betrieb
auch ein durchgehender Tarif angeboten wer-
den miisse, der fir den einzelnen Fahrgast
niedriger als der heute addierte Fahrpreis sei.
Ein kostendeckender Betrieb sei daher nicht
zu erwarten. In einer nun folgenden rechni-
schen Untersuchung sollten an cinem vorhan-
denen Fuhrzeug die neuen Antricbskonzepte
zur Serienreife entwickelt werden. Gleichzei-
lig seien dic politischen und rechtlichen
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Der zum Zwelsystent-
Viersuehsfabreeny
wrngebaute Stadibalin-
wagen 50! 1986 auf
einer der vielen Ver-
suchsfahrien zwischen
Hauptbahnhof Karls-
rafie und Wérth auf den
Gileisen der Bundes-
bahn

Grundlagen liir den Gemeinschaftsbetrieb zu
schaffen. Eine Grundsatzvereinharung zwi-
schen der Stadt Karlsruhe, den beteiligten
Landkreisen und Umlandgemeinden sowie
den Verkehrsunternehmen Deutsche Bundes-
bahn und VBK bzw. AVG sollte unter anderem
enthalten: die Finanzierung, die Beantragung
der Zuschiisse nach dem Gemeinde-Verkehrs-
Finanzierungs-Gesetz sowie die Durchfiih-
rung der Planungsverfahren. Es erscheine
durchaus realistisch, dass schon in wenigen
Jahren ein integriertes Schienennahverkehrs-
nelz lir die Stadt und das Umland von
Karlsruhe mit geringem Aufwand, aber hoher
Qualitidt ftir Benutzer, Betreiber und Allge-
meinheil zur Verfugung siehe.

Im Dezember 1985 erklirten VBR/AVG-Chef
Nieter Ludwig und Bundesbahndirekior [orst
Emmerich gegeniiber der Presse: ., 1986 wol

len wir in das Planfeststellungsverfahren ge-
hen, damit Ende dieses Jahrzehnts die ersten
Stadtbahnwagen nach Bretten fahren.” Eine
Verliingerung dber Bretten hinaus schlossen
weder Ludwig noch Emmerich aus, doch wi-
re dies erst in einer zweiten Stufe miglich.
Strecken von uber 50 km sollten jedoch dem
echien Eisenbahnverkehr vorbehalien bleiben,
gab Ludwig zu bedenken. ,.Die Stadtbahn nach
Heilbronn oder Heidelberg werde e nicht ge-
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ben.™ Die Dynanuk der Stadibahn-Entwick-
lung brachte jedoch andere Ergebnisse.

Ein wichtiger Schritt fiir die Verwirklichung
des , Karlsruher Modells®” wurde am 5. Sep-
tember 1986 mit dem zum Zweisystem-Ver-
suchsfahrzeug umgebauten Stadthahnwagen
mit der Nummer 301 vollzogen. Erstmals
durchfuhr das Versuchsfahrzeug die hierfiir
gebaute Svsternwechselstelle am bestehenden
Verbindungsgleis von der Hauptwerkstiitte in
der Wikingerstrabe (Betricbshof-West) zur
Hafenbahn der DB, das hierfiir elektrifiziert
wurde. In den folgenden Wochen legte das
Fahrzeug iiber 1100 km ohne Probleme auf
den DB-Gleisen zuriick, wobei zahlreiche
Messdaten erhoben wurden, umso die Technik
zur Serienreife fiir einen achtachsigen Zwei
system-Stadtbahnwagen 2o entwickeln. Nicht
nur die Loklihrer der DB staunten tiber die
Strabenbahn, die sie aul ,,ihren™ Gleisen zwi-
schen Wirth und den Karlsruher Hauptbahn-
hof erblickten, auch die Medien berichteten
iiber dieses bundesweit bisher einmalige Pro-

Jjekt.

Fiir die Tests der zweiten Antriebsvariante
Strom/Batterien wurde 1989 der erste Wagen-
teil des StraBenhahnwagens mit der Nummer
151 in ein Batteriefahrzeug umgehaut. Es
wurden 16 neuartige Ilochenergiebatterien auf
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Narrium-Schwefel-Basis eingebaut, die von
der Firma ABB entwickelt wurden. Erstmals
in der Welt wurden diase in einem Schienen-
fahrzeug getestet. Die Entscheidung fiel je-
doch zugunsten der Zweisystem-Technik und
damit fiir die nachtriigliche Elektrifizierung
von Strecken soweit nitig.

Die Realisierung des Karlsruher Modells
1991-2000

Sicher haben die Beschlilsse von Bundestag
und Bundesrat, die ab 1992 zu einer nicht
unwesentlichen Erhdhung der Mittel nach
dem Gemeinde-Verkehrs-Finanzierungs-Ge-
setz (GVFG) fiihrten, die Investitionen im 6f-
fentlichen Nahverkehr unterstiitzt. Zur weite-
ren Entwicklung und zum guten politischen
Klima fiir den OPNV hat zudem die Regiona-
lisierung des Eisenhahnverkehrs, die der Bun-
destag am 1. Januar 1996 beschlossen hat,
beigetragen. Trotzdem ist die Dynamik der
stindig steigenden Fahrgastzahlen im Karls-
ruher Raum erstaunlich. Die Siiulen des Erfol-
ges bilden zum einen der kontinuierliche
Ausbau des erfolgreichen Zweisystem-Stadt-
bahnnetzes und zum anderen die Griindung
des Karlsruher Verkehrsverbundes im Jahre
1994, Mit diesem modellhaften Nahverkehrs-
system stirkten die VBK/AVG nachhaltig die
Zentralitit der fritheren badischen Landes-
hauptstadt. Dieses erfolgreiche Stadthahnnetz
besteht heute aus neun weit in die Region aus-
greifenden Strecken, die im Folgenden
zuniichst in ihrer Entwicklung kurz dargestellt
werden sollen,

Die Karlsniher S-Bahnstrecken

Zu den msgesamt neun von Karlsruhe aus in
dic Region reichenden Stadtbahnstrecken
zidhlen zunichst die bereits bestehenden: die
Albtal-, die Hardt- und die Rheinbahn. Auch
hier wurde im letzten Jahrzehnt des 20. Jahr-
hunderts das bestchende Gleisnetz weiter aus-
gebaut. Auf der Albtalbahn wurde der Kreu-
zangsbahnhof  Ittersbach-Industrie 1992
umgestaltet und die Bahnsteige in den Bahn-

hof pelegt, Seit 1993 finden die in Itershach-
Bahnhof abgestellten Stadtbahnwagen cinen
Platz in einer nenen zweigleisipen Wagenhal-
le. Auf der Hardtbahn entstand im gleichen
Jahr eine Abstellanlage in der Wendeschleife
in Hochstetten und aufgrund der zunehmen-
den Bebauung im Siiden von Eggenstein wur-
de 1995 zur besseren Erschliefung der Halte-
punkt Eggenstein-Siid in Betrieb genommen.
Die Verlingerung der Rheinbahn erfolgle in
zwei Etappen, zundchst im November 1991
bis zur Haltestelle Merkurstralie und im Mirz
1999 his Bach-West,

Bereits 1989 kamen aus verschiedenen Ge-
meinden im Karlsruher Umland Wiinsche fiir
einen Stadthahnanschluss, die die Planungen
der AVG/VBK vorantrieben. Zu dieser Zeit er-
arbeitete man bereits konkrete Projekte in
Richtung Blankenloch, Bretten, Wiirth und in
das Pfinztal. So kamen zu den genannten
Streckendsien seit 1992 sechs weilere hinzu,
die zumeist iiber Bundesbahngleise fiihren.

Die Stadtbahn nach Bretten-Eppingen—
Heilbronn (Kraichgaubahn)

Entsprechend der Machbarkeitstudie von
1984 wurde 1989 mit dem Aushau der Stadt-
bahn nach Bretten begonnen. Fur die 30,2 km
lange Verbindung vom Karlsruher Albtalbahn-
hof nach Bretten-Giilshausen beniitigte man
insgesamt etwa 80 Millionen DM. 21 km ein-
gleisige DB-Strecke wurden elektrifiziert. Le-
diglich eine 2,8 km lange, zweigleisige Neu-
baustrecke zwischen den Bahnhofen Durlach
und Grétzingen war zur Verbindung des
Strallen- und Bundeshahnnetzes nétig, 1991
war die Verhindung von der Durlacher Allee
iiber eine Rampe mit einer Neigung von 2,5 %
paralle]l zu den Bahnsteigen des Bahnhofes
Durlach fertig gestellt sowie im weiteren Ver-
lauf eine Wendeschleife angelegt. Zwei Stadt-
bahn-Bahnsteige mit einer an der Architektur
der vorhandenen Bahnsteige anpelehnten
Uberdachung und einer Anbindung an die
Bahnsteipunterfilhrung 7o den DB-Gleisen
bildeten eine neune Haltestelle, Die Unter-
filhrung wurde weiter unter der B 10 hindurch
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Bauerbacher Tunnel im Juli 1997

zur Untermithlsiedlung verliingert und schaff-
te somit einen Anschluss fiir die Bewohner

dieses Wohngebietes an das OPNV-Netz. Auf

dem Weg nach Gritzingen iiberspannt eine
Stadtbahnbriicke die Eisenbahnstrecke Karls-
ruhe-Heidelberg, danach folgt die System-
wechselstelle von 750 V auf 15000 V 16%:
Hz Wechselstrom. Der ,rechtliche System-
wechsel* zwischen Straflenbahn und Eisen-
bahn vollzieht sich erst nach der Haltestelle
Bahnhof Gristzingen mit Beginn der Signali-
sierung. Ab hier fithrt die Strecke eingleisig
bis zum Krevzungshahnhof in Wéssingen.
Der vorgesehene Kreuzungsbahnhof in Jéh-
lingen konnte wegen verspiiteter Lieferung
der Signalanlage zur Erffnung nicht in Be-
trieh gehen, sodass sich Verspitungen anlangs
direkt aul’ die Pinkilichkeil der Gegenziige
ibertrugen. Iim Knotenbahnhol Bretlen krewzt
die DB-Strecke von Heidelberg iiber Bruchsal
nach Miihlacker und Stuttgart. Im neu ange-
legten Bahnhof Bretten-Gélshausen bestand
Anschluss an die Dieseltriebziige der Deut-
schen Bundesbahn nach Heilbronn. Acht zu-
sdlzliche Hallepunkle erschlossen bisher nicht
erreichle Wohn- und Siedlungsgebiete, 19495
kam der Hallepunkl Kuplerhilde zur Er-
schlichung des gleichnamigen neuven Brette-

H 5 i i =
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Zweisystem-Stadtbahnwagen der ersten Serie auf der Kraichgaubahn kurz nach seiner Falrt durch den

ner Stadtteils hinzu. Eine bautechnische Be-
sonderheit bildete die Absenkung des Gleises
im Johlinger Tunnel fiir die Elektrifizierung.

Am 25, Mirz 1992 fubhr zum ersten Mal
die Stadtbahnlinie B (heute S 4) vom Albtal-
bahnhof iiber dem Karlsruher Marktplatz die
Strecke nach Bretten-Golshausen. Damit ver-
kehrte auch erstmals die Stadtbahn eines
kommunalen Verkehrsunternehmens auf den
Gleisen der Deutschen Bundesbahn im Misch-
betrieh mit konventionellen Reiseziigen. Mit
relativ geringem finanziellerm Aufwand wurde
die vorhandene Infrastruktur genutzt und eine
bequeme, umsteigefreie Verbindung von der
Region mitten in das Herz der Stadt geschaf-
fen. Der Bedeutung des Ereignisses entspre-
chend Ffanden tiberall entlang der Suecke Feste
statl. An dem mit einer Stahl-Glas-Konstrukti-
on iiberdachten neuen Hallepunkl Bretten-
Stadimitte, unweil des Brettener Markiplatzes,
wiirdigten das zukunfisweisende Projekt in
kurzen Ansprachen Verkehrsminister Her-
mann Schaufler, Vorstandsvorsitzender der
DB. Heinz Diirr, Landrat Dr. Bernhard Ditte-
ney und AVG-Geschiflsfithrer Dieter Ludwig.
Mit dreitdgigen Schnupperfahrien zum Nullta-
ril nutzten etwa 100000 Besucher die neue
Errungenschall und erlebten | Straflenbahn
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fihrt Bundeshahn®. Die Stadthahn nach Bret:
ten fubr vom Albtalbahnhot bis Gritzingen im
20- und weiter 1m 40-Minuten-Takt, zu den
Schwachlastzeiten im  Stwundentakt. Infolge
der auf der Strecke weiter verkehrenden Re-
gionalziige der DB von Heilbronn liber Bret-
ten nach Karlsruhe bestanden werktags pro
Richtung 34 Stadtbahn- und 10 DB-Verbin-
dungen. Schon nach kurzer Zeit stiegen die
Fahrgastzahlen auf 7400 Personen pro Werk-
tag, statt der erwarteten Verdoppelung ge-
peniiber der Beftrderungsleistung der DB von
2200 auf 4 400. Aufgrund des grofien Erfol-
ges musslen morgens und nachmiltags in den
Hauptverkehrszeiten alle vorhandenen zehn
~Prototypen® der Zweisyslemwagen einge-
setzt werden. Durch die grolie Flexibilitit des
Werkstattl- und Betriebsdienst-Personals der
AVG/VBK konnte diese Herausforderung,
ohne Reservefahrzeuge den Betrieb in digsem
Umfang aufrechtzuerhalten, gemeistert wer-
den.

Zum 1. Januar 1996 pachtete die AVG die 40,8
km lange DB-Strecke von Gritzingen bis
Bretten sowie weiter nach Eppingen und iiber-
nahm die Betriebsfilhrung. Dadurch wurde es
ihr méglich. wesentlich schneller die Infra-
struktur fiir den weiteren Ausbau der Stadt-
bahn nach Eppingen anzupassen, der in einer
Vereinbarung mit den beteiligten Gebietskor-
perschaften zuvor beschlossen worden war,
Neben der Elektrifizierung des Abschnities
von Golshausen nach Eppingen, musste der
zweigleisige Ausbau zwischen Johlingen und
Wiossingen sowie der Ausbau des Bahnhols
Gidlshausen zum Kreuzungshahnhof (beide
Mafinahmen fiihrien zur Entspannung bei den
Verspilungen)., die Wiederherstellung  des
Kreuzungsbahnhofs Baverbach und die Er-
neuerung der Signaltechnik zwischen Gils-
hausen und Eppingen sowie der Ausbau beste-
hender und neuer Bahnhife bzw. Haltestellen
bewiltigt werden. Die Eréffnung der Verliin-
gerung feierte man am 1. Juni 1997, Insgesamt
investierte die AVG dafiir 27.5 Millionen DM.
Davon entfielen 6.5 Millionen DM aul das
elektronische Stellwerk in Eppingen, da die
alten mechanischen Stellwerke einen schnel-

len und wendigen Stadrthahnhetrieh nicht hiit-
ten ermbglichen kiénnen. Daneben wurden
500 P&R-Plitze und 300 Abstellmbglichkei-
ten fiir Fahmriider entlang der verliingerten
Stadtbahnlinie errichtet, um das Umsteigen
auf die Bahn attraktiver zu gestalten,

Erste Pline zur Weiterfithrung der Stadtbahn
bis nach Heilbronn waren bereits 1993 ge-
schmigdet worden. Nachdem im Mai 1995 die
AVG mit den kommunalen Gebietskirper-
schaften einen Vertrag tiber Bau, Betrieb und
Finanzicrung der Stadtbahn Eppingen—Heil-
bronn geschlossen hatte und die wiirttember-
gische Kraichgaubahn im Dezember 1997 von
der AVG gepachtet werden konnte, begann
zum Beginn des Jahres 1998 der stadtbahn-
miillige Ausbau der Bahnlinie.

Die Strecke musste elektrifiziert, das teilweise
riickgebaute zweite Gleis wieder installiert,
die veraltete Signaltechnik erneuert und an das
elektronische Stellwerk in Eppingen ange-
schlossen, neue Haltepunkie eingerichtet bzw.
nach AVG-Standard aufgewertet werden. Die
Investitionskosten beliefen sich auf insgesamt
60 Millionen DM. Ab Mirz 1999 erreichten
die ersten gelb-roten Stadtbahnwagen zumin-
dest an den Wochenenden statt der bisher von
der DB AG eingesetzten Dieseltriebwagen
erstmalig die Kithchen-Stadt Heilbronn um-
steigefrei von der Karlsruher Pyramide aus.
Mit der Erdffnung der Stadtbahn von Eppin-
gen nach Heilbronn am 26. September 1999
wurde dann die S4 um weitere 24 km verlidn-
gert. Schon in den ersten Monaten des Stadt-
bahnbetriebes stieg die Zahl der Fahrgiste
zwischen Eppingen und Heilbronn um iiber
200 % Prozent, obwoehl der eigentliche Vorteil
des Karlsruher Modells erst im Jahr 2001 mit
der Inbetriebnahme der etwa 1.2 km langen
Strecke vom Heilbronner Hauptbahnhof durch
die Fubgiingerzone bis zur Harmonie zum Tra-
gen komiml.

Die Stadibahn nach Bruchsal-Menzingen—
Odenheim (BMO-Bahn)

Mil der Stadt Bruchsal und der Gemeinde
Weingarten gab es schon seil lingerem Ge-
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spriche iiber cine Anbindung an das Karlsru-
her Stadibahnnetz. Dabei wurde anch eine in-
nerstidtische Streckenfithrung durch die Orts-
mitle von Bruchsal und Weingarten in
Erwigung gezogen, aber nicht realisicrt. Ein
im Februar 1993 vorgelegtes ,.Weilbuch® sah
zur Verbesserung des OPNV im ndrdlichen
Landkreis eine Stadtbahnverbindung nach
Bruchsal und von dort nach Menzingen und
Qdenheim sowie zwischen Bruchsal und Bret-
ten auf den bestehenden DB-Gleisen vor. Da-
zu seien die von der landeseigenen Verkehrs-
gesellschaft SWEG betriebenen Nebenbahnen
Bruchsal-Menzingen und Bruchsal-Oden-
heim von der AVG zu iibernehmen und stadt-
bahnmiiBig avuszubauen. Der Kreistag der
betroffenen Gemeinden Bruchsal., Ubstadt-
Weiher, Ostringen und Kraichtal stimmten
diesem Konzept zu, die Vereinbarungen hierii-
ber wurden bereits am 6. September 1993 in
einem Stadtbahnwagen 2zwischen Bruchsal
und Bretten unterzeichnet. Im Mai 1994 be-
gann der Stadtbahnbetrieb der Linie 83 zwi-
schen Karlsruhe-Hauptbahnhof und dem 21,3
km entfernten Bruchsal. Kurz vor der Einfahrt

Typischer Balmhaf nach | AVG-Standard™: Der am
Bahnsteige erméglichen ein niveaugleickes Emmsteigen in die neaen Midelflue-Zwetsvsiem-Siadibelinwagen,
die Umsreipewene zum Bus sind kurz, ein Buhahofshivivo anter der hdlzernen Dachikonstruktion bietet Anrelz

zur Nutzung des OPNV,
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in den Bahnhol” Bruchsal wurde der zusiitzli-
che [Maltepunkt Gewerbliches Bildungszen-
trum angelegl. Mil der Linic 53 wurde das
Nahverkehrsangebol cu der 40 000 Einwohner
zihlenden Stadt erheblich verdichiet. In den
Abendstunden wurde die 83 sogar bis zur
nérdlichsten Grenze des KVV nach Bad
Schanborn gefiihrt. Hier beginnt der Verkehrs-
verbund Rhein/Neckar.

Auf den von der AVG zum symbolischen Preis
von einer DM iibernommenen 30 km langen
Nebenbahnen  Bruchsal-Menzingen-Oden
heim (BMO-Bahn) wurde der Betrieb mit
Dieselloks und -tricbwagen durchgefiihrt und
seil November 1994 mittels seines Taktfahr-
plans und Verbindungen am Wochenende und
in den Abendstunden verbessert. Dadurch stie-
gen die Fahrgastzahlen auf diesen Strecken
schon vor der Ertffnung des Stadthahnbetrie-
bes deutlich. Uber Bau, Betrieb und Finanzic-
rung der Stadthahn auf den BMQO-Bahnen un-
terzeichneten am 12. April 1994 im Schloss
Gochsheim die AVG. der Landkreis Karls-
ruhe, die Stidte Bruchsal, Kraichtal und
Ostringen sowie die Gemeinde Ubstadt-Wei-

L September 1995 eniflnete Buhhiof Odenheim. Die
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her eine Vereinbarung. Siimtliche 29 Mitarbei-
ter/innen der BMO wurden iibernommen. Flir
den Umbau der BMO-Bahnen zu einer moder-
nen Stadthahn mussten seit 1994 neben der
Elektrifizierung eine Signaltechnik installiert,
ein Teil des Gleiskdrpers saniert, neue Kreu-
zungsbahnhéfe geschaffen sowie die etwa 60
Bahniibergiinge technisch gesichert werden.
Zudem sollten neben dem Bau von neuen Hal-
tepunkten die vorhandenen modernisiert wer-
den. Nach rund zwei Jahren Bauzeit konnte
am 29, September 1996 der Stadibahnbetrieb
der Linie 83 auf der knapp 20 km langen
Kraichtalbahn von Bruchsal nach Menzingen
aufgenommen werden. Der Bahnhof Ubstadt-
Ort, von hier zweigl die 10,4 km lange Katz-
bachtalbahn nach Odenheim ab, wurde zu
einem Doppelkreuzungsbahnhof ausgebaut.
Einen besonderen Akzent setzt hier die hiilzer-
ne Bahnsteigiiberdachung. Im Endbahnhof
Menzingen wurde die Abstellanlage fiir den
Stadtbahnbetrieb erweitert. Fiir diec Strecken-
sicherung sorgt nun ein modernes elektroni-
sches Stellwerk in der Zugleitung in Ubstadt-
Ort.

Auf dem weiter nirdlich gelegenen Strecken-
ast von Ubstadt-Ort nach Odenheim konnte
am 27. September 1998 der Stadtbahnbetrieb
der Linie 831 beginnen. Diese ist analog zur
Menzinger Strecke eine eingleisige, Nichi-
bundeseigene Eisenbahn, die mit 15000 Volt
Wechselstrom elektrifiziert wurde. Die Strecke
besteht auber dem Abzweigebahnhof Ubstadt-
Ort und dem Endbahnhof Odenheim aus den
Kreuzungshahnhifen Stettfeld und Zeutern
sowie vier Haltepunkten. Der Bahnhof Oden-
heim ist ein neu errichteter, zweigleisiger
Kopfbahnhof mit Bahnhofslokal und Riergar-
ten. Im Trithjahr 2000 wird im Bahnhof Oden-
heim eine Abstellhalle fir Stadtbahnwagen
gebaut. Neben einem Buswendeplatz wurden
40 P&R-Plitze sowie iiberdachte Fahrradstiin-
der angelegt.

Die Stadtbahn Bruchsal-Bretten-Mithlacker

Mir Aufnahme des Stadtbahnbetricbes nach
Bruchsal im Mai 1994 wurde zwischen Bruch-

Markus Fellip

sal und deml4,9 km entfernten Bretten eben-
falls cin Stadtbahnbetrieb (Linie 59) einge-
tilhrt. Diese Strecke erhielt fiinf znsitzliche
Haltepunkte. Der aufwendige Haltepunk:
Bruchsal-Tunnelstralie, der die Innenstadt von
Bruchsal gut erschlieBt, ging am 2. Juli 1996
in Betrieb. Zum 30. Mai 1999 ergab sich eine
Angebotserweiterung auf der S9 zwischen
Bruchsal und Bretten mit der 18 km langen
Streckenerweiterung auf DB-Gleisen nach
Miihlacker. Dabei wurde auch der Bahnhof
Maulbronn fiir den Personcnverkehr reakli-
viert. Von hier schlieBit die 2,5 km lange, 1914
gebaute Stichstrecke nach Maulbronn-Stadt
an. Diese wurde am 25. Mai 1999 zu einem
symbolischen Pachizins von einer Deutschen
Mark bis zum 31. Dezember 2025 von der
Deutschen Bahn gepachtet. Uber die Nutzung
dieser Strecke zur Anbindung des Weltkul-
turerbes Kloster Maulbronn méglicherweise
itber den kostengiinstigen Einsatz von auto-
matisch gesteuerten, fithrerlosen Pendeltrieb-
wagen war im Mai 2000 noch nicht entschie-
den. Verschiedene Aktionen des Verkehrsclubs
Deutschland (VCD) und des Fahrgastverhan-
des Pro Bahn zwischen 1996 und 1999 mit
einem Pendelverkehr an einzelnen Wochenen-
den deuteten reges Interesse an einer Stadt-
bahnanbindung an.

Die Stadtbahn nach Baden-Baden
(Rheintalbahn)

Der Stadtbahnbetrieb nach Baden-Baden auf
DBE-Gleisen begann im Mai 1994 mit einem
Pendelbetrich der Linie 57 zwischen dem
Karlsruher Haoptbahnho! und Baden Baden.
Diese Strecke (ber Durmersheim und Rastatt
wurde mindestens in Stundentakt von der DI
AG bedient. Am 14, Dezember 1996 stand
dann das 450 m lange Verbindungsbauwerk
zwischen dem Albtalbahnhol und den Schie-
nen der Deutschen Bahn AG im Gleisvorfeld
des Karlsruher Hauptbahnhofes einschliefilich
der Systemwechselstelle zur Verltugung. Mit
diesem 12,5-Millionen-Mark-Projekt, das auch
cine umfangreiche Abstellanlage am Albtal
bahnhof beinhaltete, wurde es miglich, die
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Stadrbainwagen 820 (DB-Baureihe 450} kurz nach dem Bahn
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hof Farchheim im August 1996 auf der im Mai

1994 eingerichteten S-Bannlinie 7, die im Pendelberrieb zwischen Karisruhe-Hauptbahnhaf und Baden-Baden
verkehrte. Fiir den Betrieb hatte die Bundesbain von den VBK vier Zweisvstenwagen mit den Nummern

817820 gekaufi.

Stadtbahnlinie S4 vom Albtalbahnhof mit dem
28,1 km entfernten Baden-Baden zu verbin-
den, die Linienbezeichnung 57 entfiel. Die
Reisezeil Karlsruhe—Baden-Baden reduzierte
sich durch diese umsteigefreie Verbindung
deutlich, da nun lange Umsteigewege am
Hauptbahnhof Karlsruhe zur Strafienbahn ent-
fielen. Da der Bahnhof in Baden-Baden im
Stadtteil Oos zirka 5,5 km vom Zentrum der
Kurstadr entfernt liegt, wurde seit Betriebsauf-
nahme der Stadtbahn die Weiterfilhrung der
Linie 84 zur Stadumitte (Augustaplatz) ge-
plant. Der Gemeinderat von Baden-Baden ent
schicd sich jedoch am 8. November 1999 il
30:17 Stimmen gegen das Projekl,

Die Stadtbahn nach Séllingen—Pforzheim
(Pfinztalbahn)

Nach Auslieferung des ersten achtachsigen
Zweisystem-Stadtbahnwagens am 18, Januar
1991 und der nach wmfangreichen Versuchs
fahrten erteilten offizicllen Zulassung durch
das Bundesbahn-Zentralamt  wurden  zwei

Stadtbahnziige ab dem 2. Juni 1991 im Auf-
trag der DB fahrplanmiiBig zwischen Karls-
ruhe-Haupthahnhof und dem 30 km entfernten
Pforzheim eingesetzt. Von den insgesamt 52
Nahverkehrsziigen zwischen Plorzheim und
Karlsruhe wurden 28 durch die Stadibahn er-
setzt. Aufgrund der hohen Beschleunigung,
der kurzen Bremswege und des schnelleren
Fahrgastwechsels gegeniiber den lokbespann-
ten Nahverkehrsziigen konnten die gelb-roten
Stadtbahnziige bis zu acht Minuten Verspi-
tung autholen, was ihnen die Anerkennung der
Bundesbahner einbrachte, Sie paben ihnen
den Spitznamen Bananen-ICE" (gelb und
schnell!). Aber auch die Fahrgiste schiitzten
bald vor allem die Laufruhe, den Komfort, das
moderne Design und nicht zuletzt die Piinkt-
lichkeit, die das neue Fahrzeug mit sich brach-
le. Wegen Fahrzeugmangels musste nach der
Aufnahme des KVV und der Inbetriebnahme
weiterer S-Rahnlinien 1994 dic Bedicnung der
Pforzheimer Strecke im . Stadtbahovorlaulbe-
trieh™ variibergehend eingestellt werden, Zum
28. Mai 1995 wurde dieser Verkehr zwischen
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Kreuzungsbahnhof Berghausen mit dem kinstlerisch gestalteten Ovtsnamen. Links neben der Mawer ist die DB-
Strecke nach Pforzheim zu erkennen,

den Hauptbahnhofen Pforzheim und Karls-
ruhe als 85 wieder aufgenommen.

Es dauerte dann noch bis zum 31. Mai 1997,
ehe die Erdffnung der Stadtbahnsirecke von
Pforzheim in die Karlsruher Innenstadt einge-
weiht werden konnte. Die neue Linie S5 fiidelt
nun von Pforzheim kommend an der Uberleit-
stelle Sollingen vom DB-Gleis auf das 5.1 km
lange, neue Stadtbahngleis, das parallel zur
bestehenden Eisenbahnstrecke Karlsruhe-
Pforzheim liegt, ein. In Scllingen, Berghausen
und Gridtzingen wurden zur besscren Er-
schliefung zusiiteliche Haltepunkie angelept.
An der Haltestelle Oberausstrabe trifft die
Pfinztalbahn auf das Gleis der Kraichgaubahn,
die zur Svstemwechselstelle nach Durlach
fithrt, Im Bahnhof Séllingen musste das alte
Bahnhofsgebiiude einer zweigleisigen Wende-
anlage weichen, Die Haltepunkte Berghausen-
Bahnhof und Krappmiihlenweg sind als Kreu-

zungshahnhéfe ausgelegi. DBeim Bahnhol

Berghausen besteht zudem eine eingleisige
Wendeanlape.

Die Stadtbahn nach Worth (Ptalzbahn)

Auch nach Worth existierte ab Mai 1994 vom
Hauptbahnhof Karlsruhe ein Stadtbahn-Pen-
delbetrieb im Stundentakt auf den Gleisen der
DRB. Die Linie wurde im Kursbuch des KVV
als Linie R8 (Regionalbahn) bezeichnet, die
Stadtbahnwagen fithrten allerdings in der
Zielbeschilderung die Bezeichnung S8. Nach
jahrelangen Vorbereitungen und einer zwei-
jiihrigen Bauzeit fuhr am 27. September 1997
der Ertiffnungszug der Linie 85 vom Karlsru-
her Marktplatz in Richtung Worth. Von der
bisherigen Knielinger Strabenhahnendhalte-
stelle Rheinbergstrale fithrt die Strecke iiber
cin 1,5 km langes Verbindungsstiick mit der
Systemwechselstelle in Richtung Haltepunkt
Maxau. Da dieser Streckenteil das Natur-
schutzgebiet Burgau tangiert, musste mit den
Naturschutzbehérden und -verhiinden in lan-
ecn Verhandlungen der vertriiglichste Trassen-
verlauf gefunden werden, was zu Bauverzige
rungen fithrte. Nach der Rheinbriicke. die bis
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Die eingleivige Eisenbahnbricie lber den Riein stellte ein Nadeléhr im Stadibahnbetrieh das, day mit der In-
beiriehnahme des sweiten Gleisey am 8 April 20060 beseitigt war. Noch heute verkehren einige wenige Stadi-
beadien divekt vom Karlsrulier Haupibahndiof nack Wi,

8. April 2000 nur eingleisig zu befahren war,
erfolgte auf der Pfilzer Seite der Streckenaus-
bau bis zum Bahnhot Warth zweigleisig. Ma-
ximiliansau erhielt zwei Haltepunkte. Im
Bahnhof Worth wurde fiir den P&R-Verkehr
ein Parkdeck fiir 250 Autos erdffnet. Vom
Bahnhof Wiirth fiihrt die Bahn iiber eine 1.1
km lange, zweigleisige Straflenbahn-Neu-
baustrecke weiter in das Wohngebiet Darsch-
berg mit seinen vier Haltestellen. Da die
Strecke der Bebanung nicht zu nahe kommit,
konnte sie wvorldufig mit der DB-Fahr-
drahtspannung von 15 000 Volr elektrifizient
werden. Die bisher an der Stumpfendhalte-
stelle Wirth-Rathaus endende S5-Bahn wird im
Mai 2000 bis in die Nihe des Badeparks um
weitere 1.5 km verliingert. Dieser Ahschnitt
verliiuft allerdings teilweise so nahe an den
Gebiiuden, dass hier eine Elektrifizierung mit
750 Valt narwendig wird,

Die neuwe umsteigefreie  Verbindung  von
Wiirth ither die badische Metropole bis in das
43 km entfernte Pforzheim feierte man in

Warth am Birgerpark mit einem grolien
Stadtfest. Die Redner unterstrichen die Bedeu-
tung des Ereignisses fiir ein notwendiges Zu-
sammenwachsen von Baden und der Pfalz im
vereinten Europa. Der Worther Biirgermeister
duferte zudem den Wunsch, dass die Bahn
bald bis Kandel und Landau weiterfahren ma-
ge. Fiir die 18 000 Einwohner und die 10000
Arbeitsplitze in Wirth sei ein effizienter
OPNV von groBer Bedeutung,

Die Stadtbahn nach Miihlacker und
Bictigheim-Bissingen

Seit dem Fahrplanwechsel am 30, Mai 1999
erreichen die Karlsruher Stadtbahnziige der
Linie S5, die hisher in Pforzheim endeten,
Bietigheim-Bissingen. Auf der nun 82,2 km
langen Strecke vom pfilzischen Wdarth iiber
das badische Karlsruhe und Plorzheim bis ins
wilrtiembergische Miithlacker und Bietigheim
Bissingen durchfihrt diese Linie drei Ver
kehrsverbiinde (KVY, VPE, VV5)L Schon
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Stadibakmwagen awf dem Viadukr iiber die Enz bei Bietigheim-Bissingen

1991 hatten die Gebietskdrperschaften an
der Strecke Pforzheim—Bietigheim-Bissingen
iiber eine Verliingerung der damaligen Linie
Karlsruhe—Pforzheim diskutiert. Ein Gutach-
ten von 1994 sprach sich angesichts eines
Kosten-Nutzen-Verhiltnis von 7 (liblich sind
Werte unter 3) tiir einen Stadtbahnbetrieb zwi-
schen Bietigheim-Bissingen und Plorzheim
aus. Erst nachdem im Zuge der Regionalisie-
rung des Bahnbetriebs das Land Baden-Wiirt-
tembery fiir den Schienennahverkehr zustiin-
dig geworden war, wurde das Projekt weiter-
verfolgt. Im Jahre 1998 legten schlieBlich
AVG und ,.DB Regio” — eine Tochter der DB
AG — ein gemeinsames Konzepl vor. nach
dem verfahren wurde. Wiihrend die Linie 59
alleine von der AVG betrieben wird, teilten
sich die beiden Verkehrsunternehmen die Li-
nie 55 aunf, Von Worth iiher Karlsruhe nach
Pforzheim ist die AVG die Betreiberin, in
Pforzheim iibernimmt dann ,,DB Regio" die
Verantwortung,

Die Stadtbahn nach Blankenloch (Nordhahn)

Knapp vier Monate nach Aufnahme des Stadt
hahnbetriebs von der Karlsruher Innenstadt

nach Pforzheim nahm am 20. September 1997
auch die neve Strecke nach Blankenloch den
Betrieb auf, Insgesamt 70 Millionen Mark
wurden in das 7,1 km lange Stadtbahnprojekt
investiert. Dabei handelt es sich in wesentli-
chen Teilen um den Wiederaufbau der 1921
zwischen Hagsfeld und Blankenloch und 1955
zwischen Karlsruhe und Hagsfeld stillgeleg-
ten meterspurigen Lokalbahn. Bei dem Erdif-
nungsfest der Stadtbahn, das sich durch ganz
Blankenloch als StraBenfest zog, war der Be-
sucherandrang so grofi, dass die Bahnen nicht
wie geplant um 1 Uhr nachts ins Depot ein-
riickten, sondern der Betrieb kurzerhand bis
2.30 Uhr verliingert wurde. Héhepunkt der
Eriffnungsveranstaltung war am daraufl fol
genden Sonntag eine Strabenbahnparade mil
18 Fahrzeugen, die durch den historischen
Ortskern von Blankenloch fuhren.

Die Neubaustrecke fiihrt von der bestehenden
Strecke zur Waldstadt mit einem Abzweig
zwischen den Haltestellen Sinsheimer Straf3e
und Ficherbad in Richtung Osten. Ab dem
Rahnhof Hagsfeld fihrt die Bahn parallel
zur Bundesbahnstrecke Karlsruhe-Mannheim.
Kurz vor der Reilschulschlagsiedlung werden
die DB-Gleise von einem Briickenbauwerk
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S-Bahmwagen in der Ortsmitte von Blankenloch. Mit dem Bau der Stadibahn wurde im Rahmen der Ortskern-
saniering auch die Hauptstrafe attrakiiv gestalrer,

iiberquert. An der Karlsruher Stadtgrenze vor
Biichig belindet sich die Zwischenschleife mit
der Haltestelle Reitschulschlag. Von hier aus
fiihrt die zweigleisige Strecke neben der ehe-
maligen Landstralle von Biichig nach Blan-
kenloch. Innerhalb von Blankenloch wird die
Bahn rund | km eingleisig mitten durch den
Ort gefithrt. Die hier aufgestellten, geschwun-
genen Fahrleitungsmasten, die eigens fiir die
Blankenlacher Ortsdurchfahrt gefertigt wur-
den, filgen sich mit den &hnlich aussehenden
Straflenlaternen gut in das Ortsbild, Im Nor-
den von Blankenloch liegt die vorliufige End-
haltestelle Blankenloch-Nord, Insgesamt wur-
den elf Haltestellen angelegt.

Ein Tarifverbund fiir die Region

Neben dem die Repion erschliclRenden
Streckennetz ziihlte ein einheitliches und fiir
die Fahrgiste leicht verstindliches Tarif-
system zu den Voraussetzungen fiir die erfolg
reiche Fortentwicklung des Karlsruher Nahe
verkehrsmodells. Scit Anfang der achtziger
Jahre bemiihten sich VBE und AVG daher um
die Schaffung eines cinheitlichen  Tarif-

systems in der gesamten Nahverkehrsregion
Karlsruhe. Ein erster Erfolg in dieser Richtung
gelang 1983 mit einem ,kleinen Tarifver-
bund" zwischen Pfinztal. Karlsruhe und der
Albtalbahn. Mit einem Fahrschein und einem
abgestimmten Fahrplan konnte der Fahrgast
alle Verkehrstrager nutzen. Ein weilerer
Schritt war dic Schaffung der Verkehrsge-
meinschaft Ettlingen (VGE) im Oktober 1984,
Die Kooperation des Geschiifisbereichs Bahn-
bus-Nordschwarzwald-Siidplalz, der AVG
und der Fa. Hirsch Reisen erméglichie einen
gemeinsamen mit dem Fahrplan der AVG ab-
gestimmten Busverkehr und einheitliche Tari-
le. Das Ziel eines groBen Verkehrsverbundes
wurde mit in Kraft treten des Sommerfahr-
plans 1989 einen weileren Schritt voran ge-
bracht durch die Anerkennung von AVG/
VBK-Fahrausweisen auf der Bundeshahn-
strecke  Karlsruhe-Hauptbahnhof-Ettlingen-
West —Bruchhausen—Malsch.

Nach Vorgespriichen im Jahr 1990 fassten am
5. November 1992 der Kreistag des Landkreises
Karlsruhe und am 26. Jannar 1993 der Karls-
ruher Gemeinderat den Grundsatzbeschluss
iiber die Bildung eines Verkehrs- und Tarifver-
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bundes. Damit war der Karlsruher Verkehrs-
verbund (KVV) und dic Maglichkeit geschaf-
len, eine cinbeitiche Tarifstruktur und eine
Abstummung der Fahrpliine der verschiedenen
Verkehrsunternehmen durchzusetzen. Dieser
Verbund sollte als .. Kommunalverbund® ge-
bildet werden, bei dem die betroffenen Stadte
und Landkreise Gesellschalter sind. Bevor der
KVYV seine Arbeit aufnehmen konnte, mussten
noch Zuschiisse fir die Durchtarifierungs-
und Harmonisierungsverluste, die Verbundor-
ganisation und die Erstinvestiionen beim
Land Baden-Wiirttemberg beantragt werden.
Die Geschiftsfilhrung sollte aufgrund der
Kompetenz und des Marktanteils bei VBK/
AVG angesiedelt werden.

Am 15, November 1993 unterzeichneten die
Vertreter der Stadt Karlsruhe und der Land-
kreise Karlsruhe und Germersheim im An-
schluss an die konstituierende Sitzung des Auf-
sichtsrates des Karlsruher Verkehrsverbundes
(KVV) das Griindungsdokument des dritten
Verkehrsverbundes in Baden-Wiirttemberg,
Am 29, Mai 1994 trat der Gemeinschaftstarif
in Kraft. Er entsprach im Wesentlichen dem
Zonentarifsystem von VBK/AVG und deckte
zu seinen Anfiingen die Stadt und den Land-
kreis Karlsruhe, den nordlichen Teil des Land-
kreises Rastatt sowie einige angrenzende
Stidte und Gemeinden ab. Von Bad Schon-
born bis nach Baden-Baden und von Eppingen
bis in die Pfalz konnte man von nun an mit nur
einer Fahrkarte alle tffentlichen Verkehrsmit-
tel benutzen. Elf Verkehrsunternehmen boten
auf iiber 100 Linien ihre aufeinander abge-
stimmten Leistungen an. Der Landkreis Ger-
mersheim wurde im Mai 1995 und im Juli
1996 die Stadt Baden-Baden und der gesamie
Landkreis Rastatt in den Gemeinschaftstarif
des KVV integriert. Im Oktober des gleichen
Jahres wurde der Gemeinschafistarif auch auf
die Stadt Landau sowie auf die Teile des Land-
kreises Siidliche Weinstralie ausgedehnt. Mit
dem Verbundstart traten cine Reihe weiterer
Verbesserungen in Kraft. So &ffnete ein zu-
silzliches Kundenzentrum im Hauptbahnhof
Karlsrube und im Landkreis Karlsruhe baten
nun auch die Postiimter Fahrkarten des KVV

an, sodass sofart insgesamt ca, 250 Verkaufs-
stellen zur Verfiigung standen, Dazu kamen 53
nene Fahrkartenautomaten in den DRB-Bahn-
hisfen im Verbundgehiet.

Das newe Liniennelz Tram '97

Der dynamische Ausbau des regionalen
Streckennetzes der VBK/AVG bot den Fahr-
giisten in den 1990er Jahren immer mehr
Maglichkeiten zor Nutzung des OPNV. Das
1983 bestehende und bis 1993 (s, oben 5. 251)
weiterentwickelte Liniennetz mit seinen sechs
StraBenbahnlinien (1-6). zwei innerstidtisch
verkehrenden Stadtbahnlinien (A, Herren-
alb/Tttersbach—Hochstetten und B Albtalbahn-
hof-Bretten-Gélshausen seit 1992) sowie el-
ner vom Hauptbahnhof aus verkehrenden
Linie (85 nach Pforzheim seit 1991), erfuhr
zum Start des KVV im Mai 1994 eine erkenn-
bare Verinderung. Zuniichst wurden die alten
Linienbezeichnungen A und B in S1/511 und
54 peiindert. Mehrere Linien kamen neu hin-
zu: Vom Haupthahnhof aus gingen in Betrieb
die S3 nach Bruchsal, die S7 nach Baden-Ba-
den und die S8 nach Wiarth. Dazu kam auch
die Verbindung Bruchsal-Bretten (S9). Seine
im Jahr 2000 giiltige Struktur erhielt das Lini-
ennetz mit der Er6finung mehrerer Stadtbahn-
strecken 1997. Anderungen verlangten aber
auch den unterschiedlich starken Entwicklungen
in den einzelnen Stadtteilen Rechnung zu tra-
gen. Ausgehend von einer Reihe weiterer An-
forderungen wie z. B. das Verbinden gleich
starker Liniendste, dem rationalen Wagenein-
salz oder dem Einsalz bestimmter Wagenty-
pen (z. B. Zweisystem-Stadtbahnwagen) wur-
de das neue Liniennele Tram "97 cntwickelt,
bei dem auch die Ergebnisse von Fahrgastbe-
fragungen beriicksichtigt wurden. Es erhielt
zum 28. September 1997 Giiltigkeil (s. neben-
stehene Tabelle).

Durch die neue Fithrung der Linie 1 entfiel die
frithere Linie 6. Diese lebte jedoch durch die
Neubaustrecke Ebert-/Brauverstralie im Januar
2000 wieder auf. Neu eingerichtel wurde die
$2 von Rheinsletlen nach Blankenloch/St-
tensee. Die §5 verkehrte ab dem 1. Juni 1997
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Das Linicnnetz ab September 1997
Linie Fahrwep Lanpe Halwepunkle Fahrezcil Reise-
(ki) i) peschwindigkeit
(km/sh)
Durlach-Oberreut 11,5 26 6 19,2
2 Durlach-Hbi—
Rappenwiirt | 7,837 37 55 19.5
Hbf-Siemensallee &1 20 28 17,4
Hbf—Waldstadt 8.7 19 26 20,1
5 Rheinhafen-Rintheim 9.0 21 i 18,0
G Tivali-Miihlburger Tor 4.5 13 13 24
51 Hochstetten—Herrenalb 46,3 53 86 32.3
511 Hochstetten—-Ittershach 45,3 56 83 37T
52 Bach-West-Stutenses 24,5 42 f 56 26,3
53 Hbl-Menzingen 0.7 18 46 53.1
531 Hbf-Odenheim 36,5 15 43 53,1
(54 Bithl-Bd-Bd
(ab Ottersweier) 13,9 2
54 Baden-Haden—Heilbronn 104 52 128 48,8
85 Worth-Bietighm.-Biss. §2,2 57 127 8.9
S0 Hbf-Rastau
iber Ettl-Wst 27 6 21 649
(54) Hbf-Wiirth | 13,0 8 14 55,8
59 Bruchsal-Miihlacker 33,0 12 33 60,0
S-Bahnlimen in Klammer verkehren nur zeitweise.
£ab 28, 1. 2000

von Pforzheim bis zum Miihlburger Tor, ab  die Pendellinie S8 zwischen dem Karlsruher
dem 28. September dann durchgehend bis Hauptbahnhof und Wirth bis auf wenige
Worth. Mit der Erdffnung der Linie 85 wurde Fahrten in den Hauptverkehrszeiten einge-

i

TR L g ¢ -
Mit der Erdffnung der e o e _,,-_wj
Linte 00 am 28, Januar .
2000 dureh die Eberi-
und Braversirafe
eriielien wichiige
Behoirden und Kullur-
instituticnien sovwie der
newe Filmpalast einen
srraffenbalmanschluss.
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stellt. In gleicher Weise verkehrt die 56 vom
uuptbahnhof iiber Ettlingen West nach Ra
statl. Weitere Takiverdichtungen gab es z. B.
auf’ der Linie 51 nach Bad IHerrenalb, werk-
tiglich wurde hier ein 20-/40-Minuten-Grund-
takt eingefithrt. Dariiber hinaus verliingerte
der KVV auf der Linie S4 im Spiitverkehr ei-
nige Fahrten von Baden-Baden nach BiihlL
Grundsiitzlich fahren die StraBenbahnlinien
in Karlsruhe werktags im 10-Minuten-Takt,
abends und am Wochenende alle 20 Minuten.
Eine Ausnahme bildet noch die neve Linie 6,
Diese fahrt im 20-Minoten-Grundiakt ond
wird durch die Tram 6E (Tivoli-Kiihler Krug)
in der Hauptverkehrszeit erginzt. Die Stadt-
bahnlinien S1/511, §2 und S5 fahren inner-
halb von Karlsruhe (S1 bis Ettlingen) im 10-
Minuten-Takt, abends und am Wochenende im
20-Minuten-Takt. Die Verbindungen in die
Region (51/S11, 82, 53, 54, 55 und 89) wer-
den je nach Tageszeit und Wochentag in einem
Grundtakt von 20 bis 60 Minuten gefahren.
Zusitzlich werden Eilziige eingesetzt, die
nicht jede Haltestelle bedienen.

Im StraBlenbahnnetz werden im Mai 2000 auf
sechs Straflenbahnlinien zur werktiglichen
Frith-Hauptverkehrszeit 56 Kurse mit einem
Bedarf von 57 Tramwagen bendtigt. Die Stra-
Benbahnwagen kommen, iiberwacht von der
Leitstelle in der TullastraBe, von den Betriebs-
hofen Ost und West zum Einsatz. Im Stadt-
bahnnetz werden zur werktiglichen Friih-
Hauptverkehrszeit 84 Kurse mit einem Bedarf
von 34 Gleichstrom-Stadtbahnwagen und 67
Zweisystem-Stadtbahnwagen bendtigt.  Bis
aufl die Linie §2, die durch die VBK betricben
wird, erfolgt die Koordination des Wagenein-
satzes durch die AVG-Zugleilung/Zugiiberwa-
chung im Bahnhof Ettlingen-Stadt. Fiir die re-
gionalen Stadtbahnlinien (auller S§2) erfolgt
der Wagen- sowie Personaleinsatz dezentral
von 18 AuBenbahn- bzw. Betriebshifen, wo
iiber Nacht die Fahrzeuge abgestellt sind.

Innerstidrische Strafenbahnverldngerungen

Withrend in der Region die weilere Er-
schlieBung durch den OPNV auch dank des

Willens der Mehrheit der jeweilipen Be-
schlussgremien und der hetroffenen Einwoh-
ner ziigig voranging, blieben innerstidtische
Strafienbahnverlingerungen immer wieder in
politischen Diskussionen und gerichtlichen
Einspriichen stecken. Dennoch wurde am 8.
April 1994 die damalige Linie 6 in Oberreut
um weitere 400 Meter verlingert. Dic neue
Endhaltestelle Badeniaplatz erschlieBt das
Neubaugebiet Feldlage 111, Dort befindet sich
eine groflziigig gestaltete Wendeschleife mit
cinem Abstellgleis, Einen schicnengcbunde-
nen OPNV-Anschluss erhielten ebenfalls die
an der Brauerstraflie neu angesiedelten Behor-
den wie die 1997 im Hallenbau A ertffneten
ZEM, Stidtische Galerie und Hochschule fiir
Gestaltung zu denen 1999 das Museum fiir
Neue Kunst und 2000 das Multiplex hinzuka-
men. Die am 28. Januar erdfinete neue Linie 6
fithrt vom ..Tivoli” am Ende der Riippurrer
Strale tiber Haupthahnhof durch Ebert-, Brau-
er-, Mathy-, Karlstrabe zum Miihlburger Tor.
Dart endet sie vorerst, da die seit langem ge-
plante Weiterfithrung zur Erzbergersirafie
(Nordstadt-Bahn} von betroffenen Anliegern
abgelehnt wird. Dadurch verzigert sich eine
ErschlieBung des nach dem Abzug der US-
Streitkrifte neuen Karlsruher Stadtteils (Nord-
stadt) durch die StraBenbahn. Fiir die Verliin-
gerung der Linie 4 zur Europaschule wurde
1992 eine Umweltvertriglichkeitsstudie er-
stellt, es daverte aber noch bis zum April 2000,
bevor die Gleisbauarbeiten begonnen werden
konnten. Fiir dic StraBenbahn nach Auc und
Wolfartsweier stellte eine stidtische Arbeits-
gruppe die Trassenplanung durch die Ernst-
Friedrich-Stralie und das Lohn-Lissen-Gebiet
bis zum Zindhiitle 1993 vor. Der Werkaus-
schuss der VBK begriiite diese Variante. Der
Durlacher Ortschaftsrat meldete allerdings
Bedenken an. Im Frithjahr 2000 konnte das
Planleststellungsverfahren fiir diese Strecke
eingeleitet werden.

Zahlreiche Aktivititen entwickelte die Gleis-
buuabteilung der VBK in den 1990c¢r Jahien,
da die Gleismillenerweilerung von 2,80 auf
3.05 Meter lir den Einsatz der modernen
Stadtbahnwagen vorangetricben werden muss-
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der néivdlichen Fafirhahn verlegten Gleiskirper

te. Hier soll nur auf einipe MaBnahmen, die
fir den StraBenbahnbetricb Auswirkungen
hatten, hingewiesen werden. Die Strecke
durch die Haid-und-Neu-Stralle erhiclt 1994
neue Gileise, wobei am Bernhardusplatz mit
der geradlinigen Verbindung zur Kaiserstralie
die Gleisfithrung von 1905 bis 1956 wieder
entstand. Auf dem Bernhardusplalz gab es ei-
ne neue Haltestelle. Die verinderlte Gleis-
fithrung beschleunigle die Strallenbahnlinien
3 und 4 wesentlich. 1995 begann die Umge-
staltung des Karlsruher Bahnhofsvorplatzes.

Dabei wurde zum einen die Gleisanlage aul

fiinf Gleise erweitert und der gesamre Halre-
stellenhersich anf den Westteil des Platzes
verlagert und zum anderen der Autoverkehr
auf die Nordseite des Platzes verlagert, sodass
die Fahrgiiste aus dem Hauptbahnhof vom In-
dividualverkehr unbehindert die Bahnsteige
der StraBenbahn erreichen kinnen. Besondere
Akzente setzen die Gittermasten der Oberlei-
tung. die sich an den historischen Vorhbildern
orientieren. Die weitere Ausgestaltung des
Platzes verhinderten vorerst fehlende Mittel.

Im Zuge des Aushaus der Kriegsstrafie Ost,

Bau der Strafenbahmunterfithrung Durlacher Allee/Ostring im Sonumer 1996 mii dem withrend der Bauzeit auf

- : -

die den motorisierten Individualverkehr auf
der Durlacher Allee zwischen dem Messplatz
und dem Durlacher Tor wesentlich verringern
sollte. musste zwischen den Haltestellen Tul-
lastrabe und Weinweg eine Stralenbahnunter-
filhrung erbaut werden. Eine ebenerdige Kreu-
zung hiitte bei einer Vorrangschaliung der
Straflenbahn wegen des abbiegenden Ver-
kehrsstromes #u erheblichen Riickstaus auf
der Durlacher Allee und dem Ostring gefiihrt.
Wihrend der Bauvzeit lag der Gleiskirper der
Straflenbahn auf’ der nirdlichen Fahrbahn der
Durlacher Allee. Bis zum Sommer 1996 wur
de das 360 Meter lange Bauwerk im Rohbau
fertig gestellt nnd die siidliche Fahrbahn der
Durlacher Allee einschliefilich der Kreuzung
mit dem Ostring gebaut. Um wihrend dieser
viermonatigen Umbauzeit Verkehrsbehinde-
rungen zu vermeiden, fithrte man den Auto-
verkehr durch den Trambahn-Tunnel. Am 14.
Miirz 1997 konnte das 20-Millionen-Mark-
Projekt nach fast dreijdhriger Bauzeit seiner
Restimmung iibergehen werden. Der 75 Meter
lange Stralenhahntunnel erhielt wepen der
gleichzeitigen Diskussion um die U-Strab in
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dor Kaiserstralbe von der Karlsruher Bevilke-
rung den Spitznamen ,,U-Striible®,

1993 [eierten die VBK/AVG die Fertigstel-
lung des neven Verwallungsgebdudes an der
Ecke Tulla-/Gerwigstrale. Im folgenden Jahr
wurde das alte Verwaltungsgebiiude renoviert
und mit dem neuen Gebiude verbunden. In
beiden Gebiduden befinden sich nahezu alle
Verwaltungs- und Betriebsabteilungen der
VBEK, AV(G und des KVV.

Wartungsarbeiten an den Fahrzeugen werden
in den Retriebshifen Ost, West und Siid (Frt-
lingen), Hauptuntersuchungen in der Haupt-
werkstitte im Betriebshof-West erledigl. An
den Dieseltricbwagen und Lokomotiven wird
in Ettlingen und Menzingen gearbeitet. Insge-
samt werden durch die drei Unternchmen im
Hause Tullastrafie (KVV, AVG, VBK) etwa
1600 Mitarbeiter beschiiftigt, nicht gerechnet
die DB AG-Mitarbeiter, die fiir die Stadtbahn
Leistungen erbringen. Um den Anforderungen
des gewachsenen Fahrzeugparks gerecht zu
werden, wurden im Herbst 1995 die War-
tungshalle im Betriebshof-West um 40 Meter
verlingert und die StraBenbahnwaschanlage
erweitert. Der weiter wachsende und im Mai
2000 iber 220 Strafien- und Stadtbahnwagen
umfassende Wagenpark der VBK/AVG mach-
te Erweiterungen der Abstellkapazitiit im Be-
triebshof-West notwendig. Am 16. Juli 1996
ging eine neue sechsgleisige Ahstellanlage mit
einer Nutzlinge von 200 Meter in Betrieb und
1999 wurde diese Abstellanlage nochmals um
zwel Gleise erweitert.

Die Entlastung der Kaiserstrafie

Dic Leistungstihigkeit des StraBenbahnver-
kehrs auf der Karlsruher Ost-West-Achse soll-
te mit dem Grundsatzbeschluss des Gemein-
derats am 13. Dezember 1992 iiber einen
Stadtbahntunnel unter der KaiserstraBe erhiht
werden. Diese Mabnahme hiitte die Fuligéin-
gerzone von einem Teil des SwaBenbahnver-
kehrs entlastel. Sie war cuvor n den Aus-
schilssen  des  Gemeinderats,  wic  auch
innerhalb der Parteien, Verbinde, Presse usw,
ausfuhrlich diskutiert worden. Dic obgerirdi-

Markus Fettig

sche  Alternalive, eine StraBenhahnstrecke
iber die Kriegsstrabe, fund keine Mehrheit,
Man war sich aufgrund der groBien Entfernung
zur KaiserstraBe einig, dass diese Variante kei-
ne nennenswerte Entlastung bringen wiirde.
Die U-Strab sollie zu einem iiberwiegenden
Teil die von Stadtbahnwagen befahrenen Re-
gionallinien aufnehmen. Der oberirdische
Strafienbahnverkehr in der Kaiserstrale hiitte
zukiinftig von neuartigen Niederflurwagen
hefahren werden sollen. Das OPNV-GrofBvor-
haben wurde 1992 mit einem [nvestitionsvo-
lumen von etwa 320 Millionen DM veran-
schlagt, wobei nach dem GVFG Bund und
Land 85 % {ibernommen hitten. 1993 began-
nen die Detailplanung und die Vorbereitung
des Planfeststellungsverfahrens.,

Mit deutlicher Mehrheit votierte der Karlsru-
her Gemeinderat am 14, Mai 1996 fiir den Bau
eines Stadtbahntunnels zur Entlastung des
Schienennadelthrs Kaiserstrafie. Die im
Grundsatz schon 1992 beschlossene U-Strab
hiitte im Westen der Stadt an einer neuen ober-
irdischen Haltestelle vor dem Helmholtz-
Gymnasium beginnen sollen. Bei der Einmiin-
dung der Stidlichen Hildapromenade war eine
Verkniipfung zwischen dem oberirdischen
Strafienbahnnetz und der Rampe fiir den
Stadtbahntunnel vorgesehen. Ab der Kreu-
zung Reinhold-Frank-Stralle fuhrte der ge-
plante Tunnel in zwei Rohren unter der Kai-
serstrafie bis zum Durlacher Tor. Hier vor der
Bernhardus-Kirche sollten die Gleise der U-
Strab iiber eine Rampe die Oberfliche der
Durlacher Allee erreichen. Auch hier war eine
Verkniipfung der Strafienbahngleise in Rich-
mng Innenstadt vorpeschen, Fiir das insge-
samt 3 km lange Banwerk sollten am Europa-
platz, Marktplatz, Kronenplatz und am
Durlacher Tor unterirdische Haltestellen mit
einer Bahnsteiglinge von 80 Metern entste-
hen. Die Réhren der U-Bahn Haltestelle am
Marktplatz hitten iibereinander liegen sollen,
um einen héhenfreien unterirdischen Siidab-
zweig bauen zu kdnnen, der in cinem zweiten
Bauabschnitt vorgeschen war,

Doch die Proteste gegen das Projekt wurden
tmmer laoter. Die im Gemeinderat unterlege-
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Blick in die Fufiginger-
zone Kaisersirafie. Zur
Envlastung der zentr-
Ten (i=Wesi=-Achse dex
Karlsruher Strafien-
bafinnetzes werden seit
Jahren Alternativen wie
die U-Strab diskutiert
wra wntersucht.

nen Griinen und die ED.P. sprachen sich ge-
gen den Tunnel aus, ebenso eine Minderheit in
der SPD. Line im Wesentlichen von diesen
Kriiften getragene Biirgerinitiative , Stoppt
den Stadtbahntunnel” sammelte in einem Biir-
gerbegehren erfolgreich Unterschrifien gegen
den Gemeinderatsbeschluss vom 14. Mai. So
kam es am 20, Oktober 1996 zum zweiten Mal
in der Karlsruher Geschichte zu einem Bir-
serentscheid. Mit einer Wahlheteiligung von
454 % und 62599 Nein-Stimmen war das
Quorum um 847 Stimmen Uberschritten und
somil das Tunnel-Projekt fiir Karlsruhe durch
deren Biirger und Biirgerinnen abgelehnt, Nun
begann wieder eine lebhafte Diskussion um
eine oberirdische Entlastung der Kaiserstralie
vom Strallenbahnverkehr. Monatelang arbei-
tete das Baudezernal zusammen mit den Ver-
kehrshetrieben an alternativen Vorschlidgen
fiir eine StraBenbahn in der Kriegssiralle zur
Entlastung der KaiserstraBe. Fir zwei Varian-
ten gab schliefflich der Gemeinderal griines
Licht. Die standardisierte Bewertung jedoch
ermittelte bei den beiden Varianten einen Fak-
tor von unter Null. Damit hittie dic Stadt
Karlsruhe siimtliche Kosten fiir diese Stralien-
bahntrasse alleine tragen miissen. Stadtver-
waltung, Gemeinderat und die Einwohner der
Stadt mussten zur Kenntnis nehmen, dass die
Kriegsstrabe als Alternative «ur abgelehnlen
U-Strub zu diesem Zeitpunkl weder linanziell
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noch verkehrstechnisch realisierbar war. Der

damalige Oberbiirgermeister Gerhard Seiler
schloss nicht aus. dass die Diskussion um den
Tunnel wieder neu gefithrt werden miisste. So
kam es dann auch, dass bei den Oberbiirger-
meisterwahlen 1998 die Entlastung der Kai-
serstrabe zu einem der Wahlthemen in der
Kommunalpolitik wurde. Der neu gewiihlie
Oberbiirgermeister Heinz Fenrich, der sich
schon in seinem Wahlkampl fiir einen Tunnel
ausgesprochen hatte, der allerdings nun kom-
plett den Strafienbahnverkehr aus der FuBigin-
gerzone verbannen sollte, setzte sich nun fir
seine Idee ein. Ein Arbeitskreis. der sich seit
Juli 1998 mit diesem Thema beschiftigt, soll
seine Empfehlungen dem Gemeinderat als L6-
sungsfindung vorlegen.

Kurzfristige MafBinahmen zur Entlastung der
Kaiserstralle durch die Verkehrsbetriebe wur-
den in den Jahren 1998/99 durch die Verringe-
rung von Zugverbinden bew. durch den Ein-
sale der achtachsigen Niederflurwagen und
Entfall einiger Strafenbahneinsatzwagen um-
gesetzt.

Fahrzewginnovationen: Zweisysiemfahi-
zeuge, Nieder- und Mittelflurflurwagen

Am 18, Januar 1991 tral’ der erste von zchn
Lweisystem-Stadibahnwagen (2u technischen
Details der Fahrzeuge s, unten 8. 290 (10)



276

gezogen von einer Lokomotive der Deutschen
Bundeshahn vom Herstellerwerk DUEWAG
aus Diisseldorf im Betriebshof-West cin. Im
Wesentlichen entspricht dieser Fahrzcugtyp
den Gleichsrom-Stadtbahnwagen, die ab
1983 nach Karlsruhe geliefert wurden. Aller-
dings sind sie aufgrund der Einsatzbedingun-
gen als Zweirichtungswagen ausgefiihrt. Bei
dem achtachsigen Fahrzeug befinden sich die
technischen Zusatzeinrichtungen fiir den Zwei-
systembetricb im Mittelteil auf dem Dach und
unter dem Wagenboden. Im Ubrigen wurden
die Wagen fiir den problemlosen Betrieb auf
Bundesbahnstrecken ausgeriistet (induktive
Zugsicherung, Zugbahnfunk). Nach der offizi-
ellen Zulassung kamen sie erstmals ab dem
2. Juni 1991 zum Einsatz. Der grofie Erfolg
der ersten Zweisystem-Stadtbahn nach Bret-
ten und die Ausweitung des Stadtbahnver-
kehrs auf zusitzlichen Linien erforderten
schon bald weitere Zweisystem-Stadtbahnwa-
gen. 1994 wurde dann die zweite Serie von 26
Wagen geliefert.

Der Bedarf an Fahrzeugen fiir den Betrieb mit
750 Volt, der durch Streckenerweiterungen
und steipendes Fahrgastaufkommen entstand,
deckte die VBK bis zum Jahr 1992 mit der Be-
stellung von achtachsigen Stadtbahnwagen
bzw. der Nachriistung durch Mittelteile fiir
sechsachsige Stadtbahnwagen. Im Wagenpark
der VBK befanden sich zu dieser Zeit jedoch
38 Wagen, die schon ldnger als 30 Betriebs-
jahre eingesetzt wurden. Da der Wartungsauf-
wiand und die Ausfallquote stieg. war eine
Ersatzbeschaffung von zwanzig neuartigen
StraBenhahnwagen notwendig, Diese bei
DUEWAG hestellten Fahrzeuge sollten mit
moderner Niederflurtechnik ausgestattet sein
und damit fiir dltere und behinderte Menschen
sowie Fahrgiiste mit Kinderwagen besser zu-
giinglich sein. Am 13. Juni 1995 stellten die
VBK das elegante Fahrzeug, das mit vier mo-
dernen wassergekiihlten Drehstrommotoren
ausgestattet ist, der Offentlichkeit vor. Ob-
wohl das sechsachsige, 2,05 Meter breite
Fahrzeug auBen visllig neu gestaltet wurde, er-
kennen die Karlsruher Fahrgéste es als ihr*
Fahrzeug, Es bietet 90 bequeme Sitzpliitze
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und die Innenverkleidung ist in der fiir Karls-
ruhe typischen hellgelben Farbe gehalren, Die
neuen 30 Meler langen Wagen haben einen
Niederfluranteil von 70 % mit einer Einstiegs-
héhe von 34 cm. Bei entsprechender Bahn-
steightthe kéinnen nun die Fahrgiiste sogar
ebenerdig ein- und aussteigen. Der Fahrerar-
beitsplatz entspricht weitestgehend den ab
1983 gelieferten Stadtbahnwagen der , Fahr-
zeugfamilie Karlsruhe”. Somit entfiel die
Eingewdhnungsphase der Wagenfiihrer im
Dedienen des Fahrzeuges und dic Personal-
schulungen konnten auf die wesentlichen
Anderungen reduziert werden. Im Zuge der
Modemisierung des Straenbahnwagenparks
befinden sich seit Februar 1999 zwanzig wei-
tere Niederflurwagen in Auslieferung. Ein
knapp sieben Meter langes Fahrgastabteil mit
Tiir und einen weiteren Gelenkzwischenwa-
gen verldngern das Fahrzeug gegeniiber den
Wagen 221 bis 240 auf 40 Meter. Somit bieten
diese imn StraBen- und Stadtbahnnetz lingsten
Fahrzeuge 124 Sitzplitze und 121 Stehpliitze.
Durch die Lieferung der Niederflurwagen im
Jahr 1995 und 2000 wurde es moglich, 10
bzw. 15 dltere StraBenbahnwagen kostenlos an
die Karlsruher Partnerstadt Temesvar/Timiso-
ara in Rumiinien abzugeben.

Mit der gleichen Antriebstechnik wie die neu-
en Niederflurwagen sollten auch die 1995 be-
stellten Zweisystemn-Mittelflurwagen geliefert
werden. Am 4, Miirz 1997 traf der erste von 21
dieser beim Konsortium Adtranz/Siemens be-
stellten Wagen ein. Die enorme Entwicklung
des Karlsruher Zweisystem-Stadtbahnnetzes
erforderte die neuen Ziige. Diese Zweirich-
tungswagen der dritten Bauseric stellten eine
Weirerentwicklung der vorhandencen Zweisys-
temwagen GT 8-100C/2S der ersten und zwei-
ten Bauserie der Karlsruher ,,Stadtbahnfami-
lie" dar. Sie konnen mit den ab 1983
beschafften 60 Gleichstrom- und 36 Zweisys-
tem-Stadtbahnwagen im Zugverband fahren
und ermdglichen so einen flexiblen wie auch
wirtschaftlichen Betrich., Dank der neuen
Drehstromtechnik konnte der Wagenboden
zwischen den Tiiren auf 58 em tiber Schicnen-
oberkante abgesenkt werden, Zu den Hoch-
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Mit der neuen , Srrafienbahngencration”, dem Karlsruher Niederflurwagen, verschwinden allmiihlich die bis
in die 1970er Jahre beschafften Wagen. Sechsachser wie im Bild rechts (Ne. 170] verkehiren bereits nichr mehr.

flurteilen an den Fahrzeugkdpfen und den Ge-
lenken zum Mittelteil ist jeweils eine Stufe zu
tiberwinden. An den vier pneumatisch betitig-
ten Schwenkschiehetiiren befinden sich neue
elektrisch angetriehene Schwenkstufen mit
den Stellungen 38 cm und 58 cm. Damit kann
der Fahrgast bequem von den verschiedenen
Bahnsteighéhen in den hellen Fahrgastraum
einsteigen. Dieser priisentiert sich in enger
Anlehnung an die bisher gelieferten Fahrzeu-
ge. Auch bei dem neuen, runderen AuBende-
sign wurde Wert darauf gelegt, dass es sich
harmonisch in die ,Stadtbahnfamilie Karls-
ruhe™ ginliigl. Eine besondere Atltraktion sind
die Triebwagen 8435 bis 848 mil ihrer anfllli-
gen rol-weiben Lackierung. Diese Fahrzeuge
wurden mit einem Bistroabteil im Mittelteil
ausgestattet. Hinter der eleganten Panorama-
verglasung befindet sich ein Speiseabteil mit
Tischen, eine Theke und Kiiche mit Kiihl-
schrank. Kaffeemaschine. Mikrowelle, Zapf-
anlage, Spiilbecken und Geschirrspiiler sowie
eine Toiletle. Radio und CD-Anlage wie auch
eine Klimaanlage runden den Komlort ab. Ei-
ne weitere Serie von 20 Mitellur-Zweisys-

temwagen (B58-877) kam 1999/2000 zur
Auslieferung. Allerdings bekamen diese Fahr-
zeuge im Mittelteil zur Erhéhung des Fahr-
gastkomforts grundsitzlich eine Klimaanlage,
die Wapgen 868877 erhielten im Mittelteil ei-
ne Panoramaverglasung.

Fahrgastenwicklung 1991-1998

Das zum Start des KVV auf vielen Linien ein-
gefiihrte Karlsruher S-Bahnsystem und der
kontinuierliche Ausbau des Tarifverbundes
trugen wesentlich zu den anhaltenden, im bun-
desweiten  Vergleich  Gberdurchschnittlichen
Fahrgaststeigerungen des KVV bei. Heute be-
dient der KVV ein Gebict mit einer Fliiche von
3158 Quadratkilometern in dem etwa 1,2 Mil-
lionen Menschen leben. Es ist somit griBer als
das Saarland. Aber nicht nur die heute betei-
ligten Stadt- und Landkreise Karlsruhe, Ger-
mersheim, Baden-Baden. Landau, Rastatt so-
wie die Sudliche Weinstralie werden vom Netz
des KV bedient. So sind z. B, auch Eppingen
aus dem Landkreis Heilbronn wie auch die
Stadt Heilbronn oder auch Bietigheim-Bissin-



gen mil den badischen Verkehrsmittel zu er-
reichen. Ilier wurden mit den angrenzenden
Verkehrsverbiinden Heilbronn, Pforzheim-
Enzkreis, Rhein-Neckar oder auch Stuttgart
fiir den Fahrgast Ubergangsregelungen getrof-
fen. Seit Wiederaufnahme des Bahnverkehrs
ins elsiissische Weillenburg (Wissembourg) im
Mirz 1997 gilt der KVV-Tarif sogar bis nach
Frankreich. Dxe 195 Linien des KVV (13 Re-
gionalbahn- , 8 S-Bahn-, 6 Tram- und 169
Buslinien) bedienen nahezu 2000 Halte-
stellen

Schon vor dem Verbundstart konnten AVG
und VBK die Fahrgastzahlen seit 1991 wie
schon in den Jahren zuvor (s. oben, 8. 254)
kontinuierlich steigern. Die VBK beforderten

Viarkuos Fettig

(einschlicBlich der Busse) 1991 — 73,1 und
1993 - 80 Millionen Fahrgiste. Die Zahlen der
AVG lanten: 1991 — 20,3 und 1993 - 26,9 Mil
lionen. Scit dem Verbundstart im Mai 1994
sind die Fahrgastzahlen des KVV ebenfalls
kontinuierlich gestiegen. Im ersten vollen Ge-
schiiftsjahr 1995 waren bereits 102,1 Millio-
nen Passagiere in den Bahnen und Bussen al-
ler betéiligten Verkehrsunternehmen des KVV
zu verzeichnen. In den folgenden Jahren stieg
die Zahl an: 1996 - 111.5, 1997 — 123,6, 1998
— 1299 und 1999 - 135 Millionen (davon VBK
88,8 und AVG 44,3 Millionen). Diese stetige
Steigerung der Fahrgastzahlen ist auf ver-
schiedene Faktoren zuriickzufithren: So wurde
das Verbundgebiet mehrfach ausgedehnt, neue

VBEK-Coschdftsfilarer Dicter Ludwig (an der Wagentiir links) mit einer Delegation von Nahverkelirsexperten
aus China im duni 1996
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Stadtbahnstrecken ertffnet, und das Fahrplan-
angebot auf zahlreichen Linien verdichlel.
AuBerdem haben sich die neuen Tarilungebo-
le wie dic , Karte ah 60%, die | Scoolcard™ und
die ,,Studikarte™ auf dem Markt durchgesetzt.
Im Jahr 1999 benutzten knapp 80% der Fahr-
giste eine Dauerkarte. Die restlichen Fahr-
giiste fahren nur gelegentlich und nutzen des-
halb Einzel-, 4er- oder 24-Stundenkarten.

Zur Zukunft des Karlsruher Modells

Als der Bundestag 1993 die Regionalisicrung
des schienenengebundenen Personcnnahver-
kehrs, die ab 1996 in Kraft treten sollte, ver-
abschiedete, galt Karlsruhe mit der Zweisys-
tem-Stadtbahn nach Bretten bereits als Vorbild
der Regionalisierung. Zwischenzeitlich ist die
AVG neben der DB AG das zweitgrobite Ei-
senbahnunternehmen, bei dem das Land Ba-
den-Wiirttemberg Eisenbahnverkehre bestellt.
Das ., Karlsruher Modell™, dessen einzelne
Bausteine hier beschriehen wurden, erhielt
mehrere Umwelt-Preise. Beispielsweise wiihl-
te das Wirschaftsmagazin ,,DM" den Zweisys-
tem-Stadthahnwagen zum ,,Produkt des Jahres
1993", Seit 1991 besuchten zudem zahlreiche
Delegationen aus Europa und Ubersee die
Fiicherstadt, um ithr Nahverkehrssvstem 7u
studieren und auf eine mogliche Ubertraghar-
keit in ihren Heimatstiidien zu priifen. Dieser
Besucherstrom in der Tullastraf3e hiilt bis heu-
te an. Das . Karlsruher Modell” ist in den Krei-
sen der Nahverkehrsplaner und -praktiker

weltbekannt. Fiir eine Reihe von Stidien wic
z. B. Saarbrilcken, Heilhronn und Kassel wur-
de das Karlsruler Modell zum Vorbild [iir den
Neuwaufbau ader den Aushau eines Schienen-
nahverkehrs. Auch auf zahlreichen Demon-
strations- und Sonderfahrten im In- und Aus-
land — z. B. in Halle, Saarbriicken, Salzburg,
Lausanne, Thun - konnten die Karlsruher
Zweisystem-Stadibahnwagen beeindrucken.
Die Entwicklung des schienengebundenen
Nahverkehrs in der Stadt und Region Karls-
ruhe scheint aber noch nicht abpeschlossen zu
sein. Regionale Stadtbahnprojekie wie die
Enztalbahn nach Bad Wildbad, hier soll sogar
eine | km lange StraBenbahnstrecke bis zum
Kurpark entstehen, die Murgtalbahn von Ra-
statt nach Freudenstadt, die Stadtbahn zwi-
schen Bruchsal und Germersheim, zwischen
Ettlingen und Rastatt oder auch ein ganzes
Stadtbahnsystem in Heilbronn, das spiiter al-
lerdings in eine eigene Gesellschaft ithbergehen
soll, werden derzeit auf den Weg gebracht.
Dadurch entstehen weitere Arheitsplitze, wo-
mit VBK/AVG auch hier eine Sonderstellung
einnehmen, da im Allgemeinen in der Bundes-
republik Deutschland bei den Verkehrsunter-
nchmen Arbeitsplitze abgebaut werden. Mit
der von der von der DB AG angekiindigten
Ausgliederung von Eisenbahnstrecken ertff-
nen sich neue Chancen Fir eine Weiterent-
wicklung des ,.Karlsruher Modells™ zu einer
weit {iber die Badischen Grenzen hinaus ope-
rierenden ,,Badenbahn™,
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Dijese im Stadtenswicklungsberichy fir 1997 verdffentlichre Karre zeigt den Stand der Entwivkiung des Stewli-
balnnetzes von 1995, Inzwizchen sind eine Reihe der Projekre verwirkiichr (2. B. Die 55 Worth—Pforcheim—Bie-
figheim-Bissingen). In einigen andeven Féllen sind die Planungen vorangescirinten, ohwe dass konkrete Ter-
mine fiir Streckenneverdffnungen genannt werden kénnten
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NAHVERKEHR IN DER ZUKUNFT

Der Fortschritt ist eine Schnecke

Was ist das Verkehrsmittel des Jahres 20207
Eine fliegende Untertasse mit Uberschallge-
schwindigkeil? Wohl kaum! Aber wenigstens
eine [ahrerlose, automatisch betriebene, voll-
klimatisierte Kleinprofilbahn mit viel Chrom,
Glitzer und High-Tech? Skepsis scheint ange-
hracht. Der Fortschritt erweist sich mehr und
mehr als Schnecke, im Verkehrsbereich sogar
im buchstiihlichen Sinn: Die Autos werden
immer komfortabler und sparsamer, aber auch
ihre Zahl nimmit deutlich zu. Die durchschnitt-
liche Geschwindigkeit stagniert oder geht gar
zuriick.

Immer mehr Menschen stehen immer Ofter
in immer tolleren Autos im Stau. Wenn es
aulfen schon nicht mehr vorwiirts geht, will
man es innen wenigstens bequem haben.
Als Mittel gegen den Stau wird neuerdings
auch von den Automobilverbinden der &f-
fentliche Personennahverkehr (OPNV) ge-
priesen, schon aus ureigenstem Interesse.
Wenn der OPNV im Berufsverkehr die Spitze
abdeckt und die Innenstiidie von Dauer-
parkern entlaster, haben die tbrigen Auto-
fahrer wieder freie Fahrt und sogar reelle
Chancen auf einen Parkplatz. Natiirlich wol-
len die éffentlichen Verkehrsunternehmen ihre
Funktion nicht auf die eines ..Uberlaufventi-
les™ reduziert sehen, sondern auf miglichst
vielen Feldern, nicht nur im Berufs- und Aus-
bildungsverkehr, eine Alternative zum Auto
bieten, SchlieBlich ist es auch hichst unwirt-
schaftlich, reure Infrastruktor und weure Bussc

und Bahnen nur in Spitzenverkehrszeilen zu
nutzen.

Nun bildet der offentliche Nahverkehr be-
kanntlich keine Einheit, er hat viele Gesichter.
Es gibt die unterschiedlichsien offentlichen
Verkehrsmittel, vom Omnibus iiber die Stra-
Benbahn, die Metro bis hin zur S-Bahn oder
zur herkdmmlichen Eisenbahn. Keines dieser
Verkehrsmittel ist per se gut oder schlecht. Je-
des Verkehrsmittel hat seine spezifische Auf-
gabe. der Bus heispielsweise mehr in der
Fliiche, die U-Bahn und die S-Bahn eher in
den grofien Ballungszentren.

Die Verkehrsmittel des Jahres 2000 werden
wohl auch die des Jahres 2020 sein. Zwar sind
Systeme wie die Magnetbahn technisch er-
probi, aber mil bestehenden Systemen in der
Regel nicht kompatibel und aullerdem zurzeit
kaum finanzierbar. Ihr Einsatz bleibt wohl auf
bestimmite Bereiche wie Flughiifen oder gro-
iere Firmen- oder Universititsgelinde be-
schriinkt. Neue Nahverkehrssysteme sind also
in naher Zukunft nicht zu erwarten. Hinzu
kommt, dass bereits fiir herkémmliche Stra-
fienbahn- oder Eisenbahnstrecken heutzutage
mehrjihrige Umweltvertriglichkeitspriifungen
und Planfeststellungsverfahren bendtigt wer-
den, wiihrend parallel dazu auf den StraBen der
Autoverkehr und die Umweltbelastung weiter
zunehmen. Daneben muss man die lange Le-
bensdauer der Fahrzeuge, insbesondere Schie-
nenfalrzeuge, beachien. Zum Beispiel werden
Stadifahrzeuge, die heute bestelll werden, erst
in zwei bis drei Jahren ausgeliefert und miis-
sen dann bei einer Laulzeil von tiber 3() Jahren



282

L

Dieter Ludwig

mindestens his zum Jahre 2030 halten, Es ist
daher zu vermuten, dass hei den Verkehrsmit-
teln in den nichsten zwanzig Iahren keine re-
volutionfiren Verfinderungen eintreten, wohl
aber weilgehende Differenzierung und ver-
schiedenartige Mischformen.

Der Omnibus bleibt unverzichthar

Es gibt kein Verkehrsunternehmen, auch nicht
in den Ballungszentren. das ginzlich ohne
Omnihus auskidme. In der Fliiche sowie in den
kleinen Mittelstiidten ist er meist der Haupt-
tiiger des Nahverkehrs, in den GroBstidien
hat er in der Regel Zubringerfunktion zur
Schiene. Beim Omnibus ist seit einiger Zeit ei-
ne starke Differenzierung vom Kleinbus tiber
den Midibus, den Standardbus bis zum Ge-
lenkbus festzustellen. Dies erméglicht, dass
der Omnibus bedarfsgerecht eingesetzt wer-
den kann. In Schwachlastzeiten oder in landli-
chen Gegenden kann es auBerdem sinnvoll
sein, den Busverkehr durch Limentaxis und
Anrufsammeltaxis zu erginzen.

Bei den Antriebsarten hat sich bis heute — vor
allem aus wirtschaftlichen Griinden - der Die-
selbus durchgesetzt. Dies wird sich in den
nichsten Jahren dndern, wenn die Krafistoff-
preise — nicht zuletzt aus steuerlichen Griinden
— weiter steigen und noch strengere Abgas-
normen eingefithrt werden. Neben Bussen
mit Elektro- oder Erdgasantricb werden dann
var allem Busse mit neuen Technologien wie
Brennstoffzelle oder Wasserstoffantricb ver-
stiirkt zum Einsatz kormmen.

Der Omnibus hat in den ndchsten Jahren einen
schweren Stand. Die an sich begrilbenswerle
Verkehrsheruhigung in den Wohngebieten und
die Aufhebung von Vorlahristrallen bremst
den Omnibus immer tfter aus. Die Fahrzeiten
werden linger und es miissen mehr Omnibus-
se eingesetzt werden, um den Takt halten zu
kénnen. Damit vertenern sich die Betriebskos-
ten erheblich, ohne zusiitzliche Einnahmen.
Daher miissen die Bushetriehe kiinftig ver-
stiarkt um eipene Busspuren auf stauverdichti
gen Strafien und um eine Beeinflussung der
Signalanlagen kiimpfen. um schneller voran

71t kommen. Auch die Schaffung von Buskaps
anstelle von Bushuchien, die dem Omnibus
zustitzliche Wartezeiten bescheren, kann hier
helfen, Filr einen schnelleren und baquemeren
Ein- und Ausstieg sorgen immer ofter moder-
ne Niederflurbusse.

In den Ballungszentren die Nummer 1:
U- und S-Bahnen

U- und S-Bahnen sind heute aus den Bal-
lungszentren nicht mehr wegeudenken. Ohne
diese Massenverkehrsmittel wiirden die Grof-
stiidte im Stau ersticken, Thre Vorteile liegen
auf der Hand: unabhidngiger Fahrweg, hohe
Befarderungskapazitit, kurze Fahrtzeiten, Hiiu-
fig sind diese beiden Verkehrsmittel inzwi-
schen die Nummer | im Stadtverkehr. Die
Kehrseite der Medaille: Im Berufsverkehr sind
die Bahnen schon jetzt oft liberfiillt. Bei einer
beabsichtigien Verlagerung des Verkehrs zu-
gunsten des OPNV milssen vor allem die Ka-
pazititen erhdht werden, zum einen auf der
Strecke, zum anderen bei den Fahrzeugen
selbst.

Um mehr Ziige liber die Strecke zu bringen,
werden moderne Systeme, wie zum Beispiel
die Linienzugheeinflussung, immer ofter ein-
gerichtet. Es miissen aber auch in diesen Zii-
een mehr Fahrgiste untergebracht werden.
Noch linger kénnen die U- und S-Bahnen
aber nicht werden. Daher werden wohl kiinftig
verstirkt ..Doppeldecker-Bahnen™ eingesetzt
werden, die sich in manchen Nachbarléindern
bereits gut bewiihrt haben. Zu Erhshung der
Sicherheit werden kiinftig wohl auch durch-
giingig begehbare U-Bahnen beschafft wer-
den, die in cinigen Stadwen bercits mit groficn
Eifolg im Einsatz sind.

Bei allen Vorteilen von U- und S-Bahn-Syste-
men — sie haben einen wesentlichen Nachteil:
Sie sind sehr teuer. Ein Kilometer Strecken-
linge im Tunnel kostet soviel wie 10 km auf
der Oberfliche. AuBerdem ist die Planungs-
und Bauzeil sehr lang, manchmal bis zu 20
Jahre — ein Zeitraum ohne konkreten Ver-
kehrsnulzen. Daher werden ,reine” U- und 5-
Buahn-Systeme in Zeilen knapper Kassen noch
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kritischer beiugt als in der Vergangenheit. Die
Zukunft liept daher hei einem anpassungslihi-
gen, innovationsfreudigen Verkehrsmittel: der
Stadtbahn.

Verkehrssystem mit groller Zukunft:
Die Stadtbahn

Die gute alte Trambahn erlebt zur Zeit eine
weltwelle Renaissance. Allerdings nicht im
alten Kleid, sondern als modernes Verkehrs-
mittel. Der Ubergang zwischen der herkimm-
lichen Strafienbahn und der Stadtbahn ist hier-
bei durchaus fliefend. Auf der einen Seite gibt
es nagelneue Stadtbahnen. wie etwa in Saar-
briicken, Manchester oder Grenoble. Auf der
anderen Seite gibt es eine Vielzahl von Stiid-
ten, die ihr Stadtbahnsystem aus der klassi-
schen Strafenbahn heraus entwickell haben.
Zu ihnen gehéren vor allem Stiidte zwischen
200000 und einer Million Einwohnern, wie
etwa Koln, Hannover oder Karlsruhe. Die
Stadtbahn kann stufenlos von einer modernen
Straffenbahn bis zu cinem im Tunnel oder in
Hochlage gefiihrten Verkehrsmittel entwickelt
werden, Das Gesicht der Stadtbahn hingt von
den spezifischen lokalen Aufgabenstellungen,
Randbedingungen und Problemlagen ab und
kann somit sehr unterschiedlich ausfallen.
Grallter Vorteil der Stadtbahn ist ihre hohe
Flexibilitit. Die Stadtbahn vereinigt zum Teil
Elemente der Strafenbahn, der U-Bahn, im
Einzelfall sogar der S-Bahn. Sie kann Beftr-
derungskapazitiiten von etwa 3000 his 25 000
Plitzen pro Stunde und Richtung abdecken.
Dic hohe Leistungsfiihigkeit kann allerdings
our errcicht werden, wenn die Stadtbahn weit-
gchend aut besonderem Gleiskdrper unabhiin-
gig vom Individualverkehr fiihrt und die Sig-
nalanlagen beeinflussen kann. Die Zukunft
liegt nicht im Kampf des 6ffentlichen Ver-
kehrs gegen den Individualverkehr um die
Bevorrechtigung an Signalanlagen. Vielmehr
geht es darum, den Verkehr zu optimicren. Dic
Stadibahn sollte dann, wenn sie iber dic Kreuw-
cung lahren will, Kurzzeilig Vorrang haben,
aber auch nur dann. Meiner Meinung nach ist
cs legitim, 100 bis 400 Fahrgiisten in der Bahn

freic Fahrt zu gewihren, anstatt sie warten zu
lassen, bis viclleicht 10 oder 15 Autos die
Kreueung gerfivmt haben. Technisch gibt es
hier keine Probleme, hier ist allein der politi-
sche Wille gefragt.

Die Flexibilitit der Stadibahn geht auch so
weit, dass sie unterschiedlichen gesetzlichen
Anspriichen gerecht werden kann. So kiinnen
einige Stadthahnen in der Region als Eisen-
bahn nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ardnung (ERQ) fahren und legen damit lange
Entfernungen mit relativ hoher Geschwindig-
keit zuriick. In der Stadt fahren sie dann als
Strallenbahn nach der Bau- und Betricbsord-
nung [iir Strafenbahnen (BOStrab) mit dich-
ten Haliestellenabstidnden, zum Teil auch mit
geringen Geschwindigkeiten mitten in die
FuBgingerzone. Sie ermdglichen damit eine
direkte Verbindung aus der Region mitten in
das Herz der nidchsten GroBstadt,

In Karlsruhe sind wir sogar einen Schritt wei-
tergegangen und fahren mit speziell ent-
wickelten Zweisystem-Stadtbahnwagen auch
auf den Gleisen der Deuischen Bahn AG. Der
grofle Vorteil: Mit solchen Fahrzeugen kann
man die vorhandene Infrastruktur der DB AG
mithenutzen, ohne eigene neue Stadtbahn-
strecken bauen zu missen — in der heutigen
Zeit, in der jeder Verkehrsweg nur mit grofler
Miihe und nach langer Zeit durchgesetzt wer-
den kann, em unschiitzbarer Vorteill. Die
WStadtbahn aul Bundesbahngleisen™ feierte
1992 mit der Erofinung der Strecke von Brel-
ten in die Karlsruher Innenstadt bundesweit
Premiere.

Niederflurtechnologie

Die Stadtbahnfahrzeuge sind in der Regel 2,65
m breit und 27 bis 37 m lang, Bei hoher Nach-
frage kinnen 2 bis 3 Einheiten zusammenge-
kuppelt werden. Damit haben sie eine hohe
Platzkapazitit und bei entsprechender Nach-
frage cine hohe Wirtschaftlichkeit. Ein Fahrer
kann bis zu 500 Fahredste befordern. Moder-
ne Drehsuwomtechnik, Luftfederung, Brems-
cncrgieriickgewinnung gehdren bereits heute
zum Standard.
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In zwanzig Jahren hat sich die Niederflurtech-
nik fliichendeckend durchgesetzt. Schon hevte
ermidglichen viele Verkehrsunternehmen Rall-
stuhlfahrern, flteren und hehinderten Fahrgés-
ten den problemlosen ebenerdigen Einstieg.
Die Niederflurtechnik hat auch fiir die anderen
Fahrgéste und vor allem fiir das Verkehrsun-
ternechmen selbst Vorteile: Der Fahrgastwech-
sel wird wesentlich beschleunigt und somit
werden auch die Fahr- und Reisezeilen gerin-
ger. Die Einsparung von einigen Sekunden an
jeder Haltestelle summiert sich aul mehrere
Minuten im Gesamtumlauf. Allerdings ist es
mit Niederflurfahrzeugen nicht getan: Die
Bahnsteige und Zugiinge zu den Haltestellen
miissen ebenfalls angepasst werden.

Service und Marketing

Wihrend noch heute der tffentliche Verkehr
stark von technischen und betrieblichen Rah-
menbedingungen geprigt wird, bestimmen in
Zukunft immer mehr das Marketing und da-
mit die Bediirfnisse der Kunden die Technik
und den Betrieb. Der Prozess von der reinen
Beforderungsverwaltung hin zu einem kunden-
orientierten Dienstleistungsunternehmen  ist
voll im Gange. Viele Widerstinde, die die
Benutzung des dffentlichen Verkehrs erschwe-
ren, miissen abgebaut werden. Vielen Auto-
fahrern muss erst eine regelrechte ,,Schwel-
lenangst™ genommen werden. Bevor man die
offentlichen Verkehrsmittel tiberhaupt benut-
zen kann, muss man sich heute noch zu viele
Informationen beschaftfen: Wann fahrt die
Bahn, wo muss man umsteigen. welche Fahr-
karten bendtigt man. wo gibl es die Fahrkarten
und viele Fragen mehr. Dies muss alles stark
vereinfucht werden. Inzwischen gibl es Ver-
kaufsautomaten, die Kredit-, Euroscheck- oder
Geldkarten akzeptieren. Schon bald braucht
man méglicherweise iiberhaupt keine Fahr-
karte mehr: Man steckt dann nur noch seine
Chipkarte beim Betreten des Nahverkehrs-
fahrzeupes in ein intelligentes [esegerit oder

man wird beim Ein- und Aussieigen durch
berlihrungslosc Transaktionssyleme erfasst —
und erhiilt die Fahrkosten am Ende des Mo-
nats oder des Jahres nach dem | Beslpreis®-
Prinzip abgerechnet. Der Kunde muss sich
also kinflig nicht mehr um komplizierte Tarif-
systeme kilmmern. Diese neuen Zahlungs-
systeme werden bereits in einigen deutschen
Stidten getestet.

Ein grisferes Gewicht erhiilt auch der Service
rund um die eigentliche Reforderungsleistung,
Bereits heute ist es bei vielen Verkehrsunter-
nehmen selbstverstindlich, dass man sich vom
Fahrer ein Taxi zu der Ausstiegshaltestelle be-
stellen kann. Manche Verkehrsunternehmen
arbeiten auch mit Carsharing- oder Carpool-
Organisationen zusammen. Ein Gepick- und
Zustellservice konnte die Akzeptanz des
OPNV im Einkaufsverkehr erhthen. Es gibt
hier cine Reihe guter Ansitze, die weilerver-
folgt werden miissen.

Der Kunde mochte an der Haltestelle sofort
wissen, wann der niichste Zug kommt, er
michte in der Bahn wissen, ob er noch seinen
Anschlusszug erreicht, der Fahrgast michte
schnell tiber magliche Umleitungen informiert
werden. Diese Flut von Informationen wird
von einem rechnergestiitzten Betriebsleitsys-
temn verwaltet. Dieses System erhilt tber
Datenfunk Informationen iiber den genauen
Standort der einzelnen Busse und Bahnen und
vergleicht die Istzeiten mit den Sollzeiten des
Fahrplans. So kénnen mogliche Fahrplanab-
weichungen sofort an die Fahrgiiste weiterge-
geben werden und die Leitstellen konnen ent-
sprechend disponieren.

e Verkehrsunternehmen konnen jedoch nur
ein Angebot unterbreiten: einen dichten Fahr-
plan, giinstige Tarife, moderne, komfortable
Fahrzeuge. Entscheidend ist, ob es gelingt —
gemeinsam mit der Politik, den Medien und
den Verhiinden — das Denken im Kopf des
Menschen zu verdndern. Vor dem Umsteigen
steht das Umdenken.



Anhang |







Die Fuhrzenpe der Karlseuher Steallenbahnhetriehe

257

Ulrich Honervogt

DIE FAHRZEUGE DER

KARLSRUHER STRASSENBAHNBETRIEBE

An den Fahrzengen, die durch die Stadt fahren,
kann der Fahrgast wie auch der Aulienstehende
am ehesten die Verdnderungen in Technik und
Komfort wahrnehmen. Im Folgenden wird ein
kurzer Abriss tiber die Entwicklung der Fahrzeu-
ge in Stadt und Region gegeben.

Pferde- und Dampfhahn

Uber den Fahrzeugpark dieses Betriebes ist we-
nig bekannt. Im August des Jahres 1877 standen
24 Wagen und 58 Pferde im Dienst' In den
1890er Jahren war die Anzahl der Pferde und
Fahrzeupe recht konstant: 5 Dampflokomotiven,
62 Pferde, 15 Dampfbahn- und 16 Pferdebahn-
wagen (Stand 18949).°

Karlsruher Strafienbahn

Zur Autnahme des elektrischen Betriebs im Jah-
re 1900 standen der Allgemeinen Elektrizitits-
Gesellschaft (AEG) 46 dreifenstrige Triebwagen
mit affenen Plattformen, von denen 27 mit Ak-
kumulatoren bestiickt waren, zur Verfiigung. An
Beiwagen wurden 5 mit offenen Platformen’
und 5 als Sommerwagen beschaftt,? van der ehe-
maligen Dampfbahn konnten |4 Anhinger uber
nommen werden.” Die Akkumulatoren wurden
1903 entfernt” und zwischen 1907 und 1913 er-
hielten alle Tricbwagen geschlossene Plattfor-
men.” 1) Dampfbahnwagen wurden 1903 abge-
geben oder verschrottet,” die letzten 4 folgten bis
1918/19." Jeweils 10 vierlensirige Anhiingewsa-
gen mit offenen Plattformen kamen in den Jah-
ren 1903 und 1906 hinzu.

Hereits 105 erschienen die ersten Trichbwagen
mil geschlossenen Plattformen. Es waren 10 sie-

benfenstrige aus Nurnberg.” Im Jahre 1912 lie-
ferte Uerdingen einen [lnfTenstrigen Tricbwa-
gen mit geschlossenen und einen ebensalchen
Beiwagen mit offenen Plattformen.” Wegen der
abgeschrigten Surnwiinde erhielt der Tricbhwa-
gen den Namen ,Zeppelin.” Dieser war, bis auf
die Form der Stimwinde, Vorbild fiir die von
1912 bis 1926 beschafften 36 Trieb- und 52 Bei-
wagen, die . .Residenzwagen®. Diesmal erhielten
auch die Anhingewagen geschlossene Plattfor-
men." 1917 wurden 2 pebrauchte Doppeldeck-
Anhingewagen mit drei Fenstern und offenen
Plattformen erworben, die urspriinglich aul der
Kleinhahn Altrahlstedt-Volksdorf-Wohldorf ver-
kehrten. ® 1920 entfernte man das Oberdeck."

1918 und 1919 wwrden je 3 gebrauchte acht-
fenstrige Anhdngewagen mit offenen Plattfor-
men gekauft, die von der Diirener Kreishahn
stammen sollen.” Alle offenen Plattformen der
Anhingewagen wurden zwischen 1920 und 1926
in geschlossene umgebaut.™ Am 1. April 1923
iibernahm die Straflenbahn die meterspurigen
Fahrzenge fiir elektrischen Betrieb von den
Karlsruher Lokalbahnen (KLB) (s. Seite 288).
Im Juhre 1938 [olgten dic letzten 2 Dampfloko-
mativen der KLB,"” mit denen die Strallenbahn
einen Guterverkehr im Westen der Stadt durch
fiihrte. Als verliingerter Residenzwagen wurde
von 1929 his 1941 der ..Spiegelwagen® be-
schalft, bei dem bei gleicher Fenstergrifie, aber
breiteren Fensterholmen innen in den Holmen
Spiegel eingebaut wurden. Die letzte Spiegelwa-
wenserie erhiell HandgrilTe und Beschlige aus
elfenbeinfarbenem Kunststoff. Die elektrische
Ausriistung  dieser Wagen stammte von den
Packwagenlokomotiven der KLB.A Dic 1948
gelieferten 5 Kriegsstrabenbahnwagen (KSW)™®



hieflen wegen ihrer grofien Fenster bei den
Karlsruhern auch ,, Aquariumwagen®™.

19534 begann das Groflravimwagen-Zeitalter: Bis
1961 wurden 23 Trieb- und 10) Beiwagen in vier-
achsiger Ausfilhrung geliefert.” Von 1959 bis
1978 beschafften die VBK 62 sechs- und 12
achtachsige Gelenkstrallenbahnwagen.™ Von den
Sechsachsern sind bis heute 31 zu Achtachsern
aomgebaut worden.* 1981 wurden von Dortmund
zehn achtachsige Gelenkiriebwagen gebraucht
erworben.® Die Niederflurtechnik hielt mit Lie-
ferung von 20 sechsachsigen Tricbwagen im
Jahre 1995 Einzug.” 1999 und 2000 folgten 20
achtachsige Triebwagen des pleichen Typs.™

Karlsruher [.okalbahnen

Zur Betriehsaufnahme standen 7 Kastendampflo-
komotiven und 24 vierachsige Personenwagen,
davon 4 Sommerwagen, zur Verfiigung ® Zwi-
schen 1901 und 1917 wurden 4 Kastendampflo-
komotiven erworben.” Durch Kiufe gebrauchter
und neuver Personenwagen standen ab 1909 ins-
gesamt 41 vierachsige Wagen mit offenen Plart-
formen zur Verfiigung. In den Jahren 1912 und
1913 wurden fiir die Bahn nach Daxlanden 18
zweiachsige, strafienbahnidhnliche Personenwa-
gen mit geschlossenen Plattformen beschafft.”
Von den zweiachsigen Anhiingern wurden zwi-
schen 1917 und 1921 7 in Tricbwagen umge-
baut.”” Diese wechselten mit den Vierachsern
202, 206, 212, 214 und 219 am 31. Mirz 1924
zur Strafienbahn. Da sich die Vierachser aber
nicht bewihrten, wurden sie zum 1. April 1925
gegen die 11 Zweiachser ausgetauscht.” Letzte
Anschaffung waren die 3 Packwagen-Lokomaoti-
ven im Jahre 1930."

Albtalbahn

In den Jahren 1897 his 1901 kaufte die Badische
Lokal-Eisenbahn, Aktiengesellschaft (B.L.EA.G.),
entsprechend der Fertigstellung des Streckennet-
zes, insgesamt 8 Kasten- und 4 Malletdampflo-
komotiven, 4 zweiachsige und 41 vierachsige
Anhiingewagen mil offenen Plattformen, Fir
den clektrischen Retrieb mit Gleichstrom kamen
1898 je 6 zweiachsige Trieb- und Beiwagen so-
wie 2 vicrachsige Lokomotiven hinzu. Zwischen
1905 und 1919 erwarb man 3 gebrauchte
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Damptlokomativen und 6 Anhingewagen unter-
schiedlicher Herkunft. Mit der Einfithrung der
Antrichsart , Wechselstrom®™ im Jahre 1910 los
ten 4 Lokomotiven und 8 Trichbwagen fiir dicse
Stromart die Gleichstromtriebfahrzeupe ab. In
den zwanziger Jahren kamen 16 neue vierachsi-
ge Anhingewagen mit groBerem Komfort, |
Benzollokomotive und | Dampflokomotive hin-
zu,*

Albtal-Verkehrs-Gesellschaft

Mit der Umspurung der Albtalbahn zog 1958 ei-
ne neue Fahrzeuggeneration im Albtal ein: Die
AVG setete 7 achtachsige und 5 sechsachsige Ge-
lenktriehwagen der Duewag-Bauart ein. Das ge-
stiegene Verkehrsaufkommen machte den Um-
bau der Sechsachser in Achtachser (1961-1964)
sowie die Beschaffung weiterer 6 Achtachser
(1966/68) notwendig. Mit Eriiffnung der Strecke
nach Ittersbach wurde die Fahrzeugflotte 1975
um 4 Achtachser, in moderner eckiger Bauart,
vergrifert.™

Stadtbahnwagen Karlsruhe

Ab 1983 wurde die neue Fahrzeuggeneration
Stadtbahnwagen” in Dienst gestellt, die vom
Stadtbahnwagen ,,B* (K6ln und Bonn) abgelei-
tet wurde.” Die ersten 40 Fahrzeuge (1983 und
1987 je 20 geliefert) waren sechsachsig ausge-
fithrt. 1989 folgten 5 achiachsige | Pano-
ramawagen” und 5 Sechsachser, die 1990 zu
achtachsigen .. Panoramawagen® erweitert wur-
den. Die 1991 gelieferten 10 Fahrzeuge waren
wiederum achtachsig, hbesalien aber im Mittelteil
eine weitere, die fiinfte, Tiir, Weitere . Fiinftiirer*
cutstanden 1993 und 1995 durch Einbau cines
Mittelteils mit Tir in die 1987 gelieferten 20)
Sechsachser™ Fiir den 5-Bahn Betrich auf DB-
und Straflenbahnstrecken kamen 1991 10 Zwei-
System-Stadtbahnwagen nach Karlsruhe, denen
1994 26 weitere folgten, Die 1997 gelieferten 21
Fahrzeuge konnten mittelflurig ausgefiihrt wer-
den, 4 von ihnen erhielten ein Bistro im Mittel-
teil® Von den 1999 und 2000 gelieferten 20
Fahrzeugen erhielten 10 ein Panorama-Mittel-
leil.™



I¥e Fahrzeuge der Karlsroher Strallenbahnbetriebe

Abkiirzungen in der folgenden Tabelle

Rauart der Triebfahrzeuge
1/2 fest im Rahmen gelagerte Laufachsen
A fest im Rahmen gelagene Treibachse

B/C/D  2/3/4 fest im Rahmen gelagerte gekup-
pelte Treibachsen

2B’ in cinem Drehgestell gelagerte Lauff-
Treibachsen

n'h Nall-/Heibdamp!

t Tenderdampflokomaotive

v Dampfmaschine arbeitet in Verbundwir-
Kung

k Kastendampflokomaotive
Elektrisches Fahrzeug mit Einzel-
achsanirieb

Bauart der Anhiingewagen
B/C/Sal Anhingewagen mit 2./3, Klasse/Salon-

abteil

So Sommerwagen,  Fahrgastraom  ohne
Fenster, nur Schutzvorhinge

2/4 Anzahl der Achsen

2 in einem Drehgestell gelagerte Lauf-

achsen

Hersteller und Bemerkungen

ABB  Asea Brown Boveri: vormals BBRC,
Mannheim

ABRH ABRB Henschel, Werk Mannheim

ADIM  ADtranz, Werk Mannheim

AEG  Allgemeine Elektricitits-Gesellschaft,
Berlin

BBC  Brown Boveri & Cie AG, Mannheim

Bors  Borsig Lokomotiv-Werke GmbH., Hen-
nigsdorf-Berlin

Bw Beiwagen (Anhiingewagen)

DB Deutsche Bundesbahn

deldiet Waggonfabrik De Dictricl, Reichsholen
(Llsass)

DEV  Deutschier Eisenbahn Verein e, V.

Due  Diisseldorfer Waggonfabrik AG (Due-
wag), Dusseldorl

Duess  Dilsseldorfer Eisenbahnbedarf, varmals
Weyer & Cie

DWM Deutsche Waggon- und Maschinenfa-
hriken CGrmhH, Berlin

clektr,  Elektrischer Fahrzeugteil (Steuerung,
Fahrmatoren)

ET/EB Elektrischer Triehwagen/Beiwagen

Fu H. Fuchs Waggconfabrik AG, Heidelberg
Giotha  Gothaer Waggonfabrik A. G, Gotha

Hag Muschinenlabrik Christian Iagans, Er
furt

Han  Hansa Waggonbau GmbH, Bremen

Hano  Hannoversche Maschinenbau AG, Han-
nover-Linden

Hens Maschinenfabrik Henschel & Sohn,
Kassel

Her  Waggonfabrik P. Herbrand, Kiln-Eh-
renfeld

HK Heereskleinbahnen

Hohenz Hohenzollern AG fiir Lokomaotivbau,
Diisseldorf-Grafenberg

Humb  Maschinenbavanstalt Humboldt, Kiiln

Kie Kiepe Bahn Elektrik GmbH, Diisseldarf

Krauss Krauss & Comp., Miinchen-Allach, Lo-
komotivfabrik

Lin G. Lindner A.G. Waggonfabrik, Am-
mendort b, Halle
LiiP  Fahrzeuglinge iiber Puf(er; bei Strafen-

bahn tiber Kupplung
MAN  Maschinenfabrik  Augsburg-Niirnberg
AG
MBG H Maschinenbaugesellschaft Heilbronn
MBG K Maschinenbaugesellschaft Karlsruhe

Mech. Mechanischer Fahrzeugteil (Unterge-
stell, Authau)

SieD  Siemens AG, Werk Diisseldort; vormals
Duewag

SSW  Siemens-Schuckert-Werke,
Berlin/Niirnberg

Strab  Stralienbahn(betrieh)

Strb Stddiische Strabenbahn Karlsruhe

Tubize Lokomaotiviabrik Tubize, Belgien

Tw Triebwagen

UEF  Ulmer Eisenbahnfreunde e.V.

UkG Union Elektncitits-Gesellschall, Berlin

Uer  Waggonfabrik Uerdingen AG, Krefeld-
Uerdingen

vdZ  vander Zypen — Charlier GmbH, Eisen-
bahnwagenlabrik, Kéln

WAR  Wagganfabrik A.G. Rastatt

Wis  Triebwagen- und Waggonfabrik Wismar
AG, Wismar

Wl faggon Uinion GmbH, Berling vormals
DWM
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Dampflokomotiven der Dampfbahn Karlsruhe.Durlach

Mummer Hersieller Baujahr Hauart Lil Trethrad | Thenst- Heiz- Kessel-
5] gewichi fliche druck
[mm)] [mm) lkg) m) R
1 Hens 1881 Bn2ik 44K5 630 1GRO0 17,21 12,00
24 MBG K 1881 Bn2ik 4100 690 9300 12,00 15,00
3 MBG H 1890 Bnlik
Triechwagen der Strafienbahn
Nummer Hersteller Baujahr Bauart LiiP Breite Gewicht Leistung WV max
Mech.felektr. [mim] [mm] [kgl [kW] [km/h]
1-27 Het/AEG 1899-1900 Bo 4700 2100 2x18
Umbau | Sub/SSW 19071909 9200 10850 2x26
28, 29, 40-56 Lin/AEG 1899-1200 Bo 8700 2100 10000 2x18
Umbau Strb/SSW 1910-1913 9200 2526
30-39 MAN/AEG 1905 Bo 9600 2100 11200 2x 39
Umbau Strh/SSW 1917/30er 2x 39
57 Uer/SSW 1912 Bo 9700 2100 11500 2x 39
5E-63 Fu/SSW 1913 Bo 9900 2100 11500 2x 29 30
64-67 WAR/SSW 1913 Bo Sa(} 2100 11500 2x39 30
6879 Fu/SSW 1913 Bo 9900 2100 11500 2x39 30
8087 WAR/SSW 1913 Bo 9900 2100 11500 2x39 30
R§-93 Wis/SSW 1922 Bo 9900 2100 11500 2x349 30
94-97 WAR/BBC 1929 Bo 10920 2050 13100 2347 40
98-103 WAR/BBC 1930 Bo 10920 2050 13100 2x47 40
104-106 WAR/SSW 1936 Bo 10920 2050 13400 2x47 40
107-109 WARISSW 1937 Bo 10520 2050 13400 2x47 40
110-113 WAR/SSW 1941 Bo T 100G 2050 13400 2x60 40
181-188 USub/AEG 1917-1929 Bo 10500 2000 2x39
114-118 Fu/S5W 1948 Bo 11420 2200 104350 2x60 a0
111-113 Due/S5W 1949 Bo 11420 2200 10450 2x60 50
119-125 WAR/BEC 1954 BB 14523 2174 17680 2x95 60
126-133 WAR/BBC 1955 BB’ 14525 2174 17680 2x95 1]
134—-141 WAR/BBC 1958 BB 144960 2374 18400 2x110 &0
142146 DWM/BRC 1959 B'2’E’ 20440 2330 22800 2x120 il
147-156 DWM/BBC 1961 B2B | 20440 [ 230 | 23100 [ 2120 70
157-176 DWM/BBC 1963 BB | 20840 | 230 | 2300 [ 2x120 i
177-13% DWM/BBC 1969 B'2'2'R’ 27720 2373 29670 2x120 0
189-199 DWM/BBC 1969 B'2'B’ 20440 2373 23970 2x120 0
189-199 Strh/WTLI 171975 B'2'2'B' 27720 29670 2x150
200-208 DWM/BBC 1972 B'2'B’ 20440 2373 24200 2x120 70
209-215 WU/BBC 1978 B'Z’B | 20440 | 2373 | 24200 | 2«120 | 70
200-215 Strb/wWu U 1975/80 B'2'2'R’ 27720 29070 2x150
216=225 Haw/Due/Kie | 19591961 | Bo'2'2'Bo’ 27960 2300 | 32000 4x65 1]
221-240 Due/ARBH 1905 Bo'2’Bo’ | 29511 2650 | 37800 4x125 80
301-320 Siel/AdtM Bo'2'2'Ro’ 30511 2650 | 49200 4x125 80
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Kohle- | Wasser- |V max RBemerkungen
vorral vaorrat
1] [m?] [kindh]
20 E-Nr. 1166 1897 eine Maschine durch eine gebrauchic aus Duisburg ersetzt™.
0 F.-Nr, 1022-24 Alle Lokomotiven 1900 verkauft oder verschrottet. I
F.-Nr. 160
Plitze | Bemerkungen
Sitz/Sieh
24 Akkunmlall}mrm‘ﬂﬂ:r;; 1903 Akkus ousgebaut, 190810 Planformen geschl, und Motoren der SSW3 1904 Tw 3, 5 und 9
. ill.l'Z? an Posen, ‘I'w 8 Knegsverlust; 1932-59 verschrotiet oder ATw (11); Tw 14 Museumswagen
20014 Motorwsagen; 1910-12 Plattformen geschl. + neves Fg. + Motoren der SSW - dabei Nr ex 53, 69, 61, 52,54, 63,0660, 59,
20027 |64, 68,62, 65, 67, 51,60, 57, 58, 55, 56; 1940 Tw 53 und 59 an Posen; 193148 verschrottet oder ATw (2)
19724 | Niirnberger: 1917-20 Motoren der SSW: 1930er von Quer- auf Lingssitze umgebaut; 1950er 4 T mit Stahlplattior-
2424 men + | Tw mil Stahlaulbau ausgeristet; 195961 verschrottet oder ATw (4)
18/24 | Zeppelin; 1930er Surnpartie an Residenzwagen angepasst; nach 1959 Fg ex Residenzwagen; 1963 verschrotiet
2¥20 | Residenzwagen; Tw 88 Kriegsverlust; 1950er 10 tw mit Stahlaufbau + 2 Tw mit Stahiplatiformen; 196372 ver-
20020 schrottet oder ATw (12); Tw 92 Museumswagen, nicht fahrbereit
20420
20420
20020
24/20 | Spiegelwagen; 1950er 4 Tw mit Stahlaufbau + 5 Tw mit Stahlplattformen; 1969 Tw 100 = AVG 71, 1965-72 ver-
2420 schrottet oder ATw (Tw 109 als ATw 495 vorh.): 1988 AVG 80 (ex 71) = VBE 100 Museumsirichwagen (Original ),
24720 | Tw 485 (ex 95, Stablaufbau); Museumsbeiwagen: Bw 299 {ex Tw 99, Stahlaufban) und 298 (ex Tw 101, auf
24/20 | Original zuriickgebaut); Tw 102 seit 1986 Museumstrichswagen in Essen, Nr. 500 (Stahlaufbau)
24/20 | Elfenbeinwagen: 1950er | Tw mit Stahlplattformen; 196872 verschrotiet
Melterspurwagen; 1929 ex 101-107; 1923 ex KLB 1-7, 1929 U Bw 308 in Tw 188; 1938 2 Tw an Celle, 3 un
Kénigsberg; 1955 verschrottet
16/59 | Kriegsstrallenbahnwagen (KSW); 1971-81 verschrottet; 114116 als 481-483 vorhanden
| 16/39 | KSW; 1971 ex Hannover 233-235; 1972 2 Tw U Schneepflug 496/97, 1977 1 Tw U ATw 498, alle vorhanden
_32.169 Schmale Grobraumwagen oder Feinstufer; 1969 5 (1969 nach Umbau auf Selbstbedienung): 32/80 Plitee;
32469 1977-81 verschrottet; Tw 119 van 1982-1995 Denkmal Bbf, West, 1995 verschrottet
29/93 | Breiraumwagen; 1968 5: 31/92; 1985-87 verschroitet oder ATw: 134/41 Parywapen 49041, 136/5 ATw 49244
417147 | Sechsachser; supverbandsfihig; 8 1968 417118, 1994 Tw 142 verschrottet, 14993 Tw 143 146 an Temesvar
| 3un4y i Sechsachser; 1968 5: A4 117; 1975 Tw 175776 U Bx; 1985/86 Tw 165174 U Zupverbamd; 1987 Tw 157 11 8x 201;
30/149 | 1990 Tw 155 U Fahuradexpress; 1995 Tw 152/53 an Temesvar, 1967/1990 49 verschriabg.; 167 Museumswagen
69/179 | Achtachser; ca. 1975 2x 150 kW
| 49104 | Sechsachser; 1975 U 8x Tw 189-208 und 1980 U 8x 209-215 mit 2x 150 kW,
69/151 | 1999 Tw 215 U Choppersteuerung; 1987 Tw 201 und 1991 Tw 196 verschrottet
S0/104
e —}
00104 |
i’U‘HjU_ )
540210 ',Dorunun-:ler'. 1981 ex Do 71, 74,72, 70, 58, 68, 48, 535,49, 3%; 1985 'I'w 222 an Wuppertal: 1985-90 verschroite
YRS | Niederflurwagen Sechsachser
124/121 | Miederflurwagen Achtachser
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Anhiingewagen der Strallenbahn
Nupuer Hersteller Baujuln Rauurl rar Hreiie Ciewichy Leistung V max
Mech./elektr, [mm] [mm] |ke] kW] [kash]
201-205 Her 1894 2 8430 2000 4250
Umbau Sirb 1910421 5500
206-210 Her 1899 2 Bao0 2000 4250
Umbau Sirb 1921-23 5500
220-229 WAR. 1903 2 Q250 2050 5200
Umbau Sub 192021 6300
230-239 WAR 1906 2 9560 2050 5750
Umbau WAR 1925-26 BROG
219 _Ui'.:r 1912 2 H&00 2000 4200
Umbau Strb 1920 6000
240241 7 1907 2 600 2100 GRO0
Umbau Strb 1920 2050 6400
211216 (Her) {1908) 2 2000 4000
Umbau Sirb 1920028 8890 6300
275-284 Fu 1913 2 GO0 2050 TI00
245-254 WAR 1913 2 Q000 2050 7500
255-258 Li 1918 2 9000 2050 7500
250264 Li 1919 2 9000 | 2050 1m0 |
265-269 WAR 1916 2 SO0 2050 TS0
270274 Fu 1917 2 Q000 2050 TE00
285-290 Fu 1925 2 Q000 2050 ?5130
291-296 Wi 1926 2 GO0 2050 7500
297-306 WAR 1929 2 10420 2050 8100 40
FR1-390 Fu/WAR 1912413 2 10575 2000 T200
_B_E—]_'I]S WAR 1954 2 14525 2174 12120 a0
434441 WAR 1961 . 14960 234 12500 a0
Dampflokomotiven der KLB
Nummer Hersteller Baujahr Bauarl LuP Treibrad Dienst- Heiz- Kessel-
4] pgewicht fliche druck
[mm] [mm] [kg) [m'] | atii]
89-95 MBG K 1890 Bn2tk 5300 A00 17000 32,246 120
65, 68,72 Hens 1889 | Bn2tk 6400 500 18400 | 28,6 14,0
2 Hag 897 Buhik 730 14000 23,391 12,0
Elekirische Trieblahreenge der KLB
MNumimer Hersteller Baujahr Bauvar LiiP Breite Gewicht Leistung W max
Mech felektr, [mm] [mm] [kgl [k'W1 [km/h]
1-7 USWAEG | 1917-21 Bo 10500 2000 11500 2x37
bia WAR/SSW 1930 Bo'Bo’ 25000 Ax60
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Plitze | Bemerkongen
SitzfSieh
24014 | Sommerbeiwagen; 1918 ex 101-105; 1910 Seitenwinde und 1921722 Plattformen geschlossen:
20026 | 1940 an Stettin
24/12 | Geschlossene: 1918 ex 106—110; 1921-23 Plattformen geschlossen; 1952 Bw 209 Stahlplattformen;
| 2237|1951 und 1964 verschrottet
| 24/12 | Rastatter; 1918 ex 120124, 115-119; 1920421 Plattformen geschlossen: 1959 und 1961 verschrottet
| 2420
| 24412 | Rastatter; 130-134, 125-129; 1925/26 WAR Plattformen geschlossen, Sitze umgebaut; 1953 bis 1961 verschrottet
| 20024
[T Zeppeling 1919 ex 214, 1918 ex [14: 1920 Plattformen geschlossens; 1950 verschrotict
I
| d6/16 | Doppeldecker: 1918 ex 275-276: 1917 ex Alrahlstedi—Volksdarf-Wohlderf 55 + 36; Oberdeck mit 24 Sitzplitzen;
24432 1920 Oberdeck entfernt + Platttorm geschlossen; 1951 und 1961 verschrottet
247 | Dimener; 19171919 gebraucht erwarben; 1920 Platformen geschlossen: 192830 nenes Laufgestell; 1945 Bw
| 24718 | 212 und 213 U Meterspur; 1954/55 und 61 verschrortet
[ 20624 | Residenzwagen; 1918 275-284 ex 135-144 und 245-254 ex 145— 154; 1945 Kriegsverlust Bw 251, 252, 255;
| 2024 | 1950er 5 Bw Stahlaufban und 2 Bw Stahlplattenformen; 1947 und 1961-69 verschrottet
| 2020
20624
20024
20024
20024
20024
24/24 | Spiegelwagen; 1950er alle Bw Stahlaufbau; 1971/72 verschroitel
24420 Mf'.te-!-‘.'i_j;un;'ﬂgcn: 1929 ex 301-7, 11, 9-10; 1938441 3/2 Bw an Halberstadt und 1938 5 Bw an Kdnigsberg
3475 | Grolraumbeiwagen; 1969 5: 34/82: 1977 Bw 308 versche; 197795 Bw 307 Denkmal Btf. West; 1995 verschr. |
VIO | Breiraumwagen; 1969 S: 32/96; 1982 ex 309-316: 1985-87 verschrottet; Bw 314 als 435 historischer Bw
Kohle- | Wasser- | ¥V omax | Bemerkungen
viorral YorTat
L] [m'] [km/h]
0,7 2.0 F.-Nr. 2835/38, 2853; 1938 Lok 65 + 68 an Strb; 1931/1952 verschrottet
0,85 1.5 [-Nr. 1278 84; 1938 Lok 90 an I'a. Taid & Neu verkauft: 1923/30/62 verschraottel
0.4 1,2 F-Nr. 338; 1917 ex Stull Reeser An:iull]_uﬂhu}m 2; 1924 verschrodiel = ==
Plitze | Bemerkungen
Sitz/Steh

Jr 2418

Triebwagen; Unibau aus Beiwagen: 1923 an Strb 101107, 1929 St 180-17

Gepiicklokomotiven; 1938 Elektr. Teil an Strb fiir Tw 110-114; 1940 Mechan. Teil an Lodz
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Anhﬁngcwngm der KILR

| Mumimer

Hursteller Ranjahr Ranan Liip Braite Gewicht | Leistung [V max
| (mm] [mm]| lkz] [ W] [km/h]
201-220 He 1890 4 1 12600 2350 7500
| 225-228 Her 1890 C4 11290 2350 7500
| 220-232 Her 1891 C4-So 11310 2360 5700
233234 Her 1897 C4 11290 2350 QRS0
, 235-237 Her 1897 C4 11290 2350 9310
238 Her 1898 4 11280 2350 9371
| 239-240 Her 1891 4 11290 2350 3170
| 241-242 Her 1899 Cd 11290 2350 QO
| 244-245 WAR 1905 C4 10100
| 466 Her 1890 C4-So 10875 2400 5700
| 246-250 Gotha 1906 C4 11260 2375 10700
101-110 WAR 1912 Ca 10575 2000 7640
1H1=118 Fuchs 1913 Ca 10575 2000 T30
Dampflokomotiven der Albtalbahn, Meterspur
Nummer Hersteller Baujahr Bauart LiP Treibrad Dienst- Heiz- Kessel-
@ gewicht fliiche druck
[mm] Lmm] Ikg] [m’] latl] |
1" MBG K 1897/98 Bn2tk 5300 820 14800 250 12,0
56" Hohene 1B9E Bn2ik 5100 R4 16000 225 1 4.‘0_
58 TLE MBG K 1897-1900 B Bndvt #7700 1000 37000 69,1 12,0
10=11 Tubice 1 E99 Cn2tk 6200 B32 20000 il 120
¥ Humb 1904 B Bndvit 9980 1000 43800 30.4 14,0 |
B MBG K 1918 B Bndvi 9400 1000 76,0 12,0
1 Krauss 1919 Dn2t 8190 930 18700 84,1 120 |
12 Hano 1928 C'Chdwt 11400 S00 56500 1165 14,0
| 997203 Bors 1904 Cn2t T060 900 23000 47,2 12,0
Elektrische Fahrzeuge der Albtalbahn, Meterspur
Nummer Hersteller Baujahr Bauarl LuP Breite Gewicht Leistung |V max
Mech Jelekir, [mm] [mm] [kg] (kW] [km/h)
| E-Lok 15-16 vdZ/UEG 1898 BG‘BQ;' /700 24000 450 30
| Tw 51-56 vdZ/UEG 1 B9E Bo 8900 2700 2x27 30
Bw 57-02 vdZ 1898 2 a0
E-l.ok 1—4 Her/ ARG 1910 Bo B’ (0150 2700 A0 Ax59 40
VET 1-4 Her/ALG 1910 (ALY (IAY 13300 2500 25000 2x00 40
| ET 01.22 deDiet/SSW 1914 BB’ 13360 2400 26400 2x0) 40
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Pliitze | Bemerkungen
Sitz/Steh
A6/16 | 1923 Bw 2002/12/14/19 an Strb 301-305, 1925 suritck; 1929-36 verschroutet, 1938 Bw 220 an Strab Plorzheim
| 4616 | 1929 Bw 227 und 228, 1934 Bw 226 und 1936 Bw 225 verschrottet
Sommerwagen; 1892 Bw 231 + 232 an Mainz; 1893 Bw 229 + 230 an Mannheim
46716 | 1935 Bw 233 verschrottet; 1938 Bw 234 an Juist
46/16 | 1939 an Bw 235 und 236 an Juist und Bw 237 an Ruhe-Lippe Eisenbahn
46/16 | 1938 an Ruhs-Lippe Eisenbahn
46/16 1898 ex Mannheim 157 und 173; 1929 Bw 239 verschrottet; 1938 Bw 240 an Ruhr-Lippe Eisenbahn
I 1035 Bw 243 verschromet; 1938 Liw 24 | wahrscheinlich an Kerkerbuchbahn und Bw 242 an Strab Plorzheim
46/16 | 1938 an Juist
4216 | Sommerwagen; 1906 ex Mannheim, 1901 ex Wiesbaden; ca. 1906 Fuhrgastraum geschlossen; 1927 verschromet
46016 | 1909 Bw 249-250 an Mannhein; 1938 Bw 246-249 an Juist; ein Wagen als DEV 18 vorhanden
2420 1917-21 Bw 107-1004/2 Umbau in Tw 1-3, 5=7; 1923 Tw an Sub 101-3/5-7; 1925 Bw 105/1/3/6 an Strb 303/4/6/10
24420 1917-21 Bw 117 Umbsau in Tw 4; 1922 Tw an Sirb 104; 1925 Bw L& T4/11/12/13/15/18 an Sueb 301275778911
Kohle- | Wasser- | V max | Bemerkungen
vorrat vorrat
| [m] [km/h]
'! EL F-Nr. 1455-57, 1477; bis 1924 verschrottet
| 09 1T 30 F-Nr. 1108-09; in 15 und 14 (spiter 16) umgezeichnet; 1921 und 1937 verschrotet
0,5 3,5 40 F-Nr.1458/59, 1478, 1572; 1915 6% an HK, 1956 B, 1966 5* verschrottel, 1995 7' an DEV
40 F-Nr. 1188/R9; 1938 baw. 1918 verschrottet
1.35 5,0 1913 U Normalspur, 1924 an Wiesloch
0,5 5 45 F-Nr. 2056; 1918 ex HE 100; 1956 verschrottet
1,0 2.5 F-Nr. 7561; 1919 ex HK 90; 1956 verschrotiet
1.5 6.0 E-Nr. 10570; 1934 an Brohltalbahn
0,95 24 a0 F-Nr. 5326: 1964 ex DB 99 7203; seit 1990 bei UEF in Amstetten
Plitze |Bemerkungen
Site/Sieh
1911 an Strab Pforzheim
32/11 | 1910, nach Umbau WAR, an Remscheid o
3277 | Zwischen 1910 und 1935 verkauft oder verschroitel
1954 Lok 4 in 2-Systemlok umgebaut; 1959 Lok 1, 1964 Lok 3 und 4 verschrottel; Lok 2 Denkmal Albtalbahnhof
A0t 1959 BT 3, 1961062 ET 68 und 1964 ET 1, 2, 4, und 5 verschrottet
40077 | 1955 ex Miillheim-Badenweiler; Umbau in 3-Systemtrichwagen: 1966 verschroliel
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Anhiingewagen der Albtalbahn, Meterspur

Ulrich Honervost

Numuner Hersteller Baujahr Liavart Lip Breile Goewichl | Lemstung ' Hg
) [mim] [mim] kgl [kw] [km/h]
1-2 Dilss 1897 RC4 11300 2100
3 Dilss 1897 SalC4 11300 2100
4-8 Diiss 1897 C4 11300 2100
11-14 Diiss 1897 C4-So
21-22 Diiss 1897 B2 8600
23,24 =86 Her 1901 BC4 11600
29=85=80I vdZ 1891 c4 9400
31-35,36-42, Dilss 1897, 1898 4 10800 2500
03=-74, 7760 1 BYS, 14900
53 WAR 1911 c4 12900
Rl-84 WAR 1925 C4 12900 2500 13600
101-106 WAR 1925 4 12900 2500 13600
107-108 WAR 15924 BC4 1290 2500}
109-112, WAR 1927 Cd4 125(N) 2500
130-131
I_ISU-I_“:-I WAR 1927 BC4 12900 2500 [ 364K)
Drehgestellwagen der AVG
Nummer Hersteller Baujahr Bauart LiP Breite Gewicht Leistung V max
Mech.felekir. [mm] [mm] [kg] [EW] [kin/h)
1-3 Due/Kiepe 1958 B'2'2'B’ 26785 2370 2B500 2x110 60
47 Due/BBC 1958 B'2’2'B’ 26785 2370 QESI'jJ 2x120 0l
B-12 WAR/MBBC 1959 B'2'B’ 20235 237 24500} 2x120 Bl
13-15 WAR/Kaepe 1559 B'2'B' 20235 2370 24500 2x120 60
Umbeau 1961635 B'2'2'B’ 26495 20480 2x120 i
16-21 Due/Kiepe 196660 B'22B | 26985 2400 X500 2x120 | 70
22-25 WLISie 1975 B2z 27720 2400 32100 2x150 | 0
Stadtbahnwagen Karlsruhe
Nummer Hersteller Baujahr Bauart LiiP Breite Gewicht Leistung ¥ max
Mech./elektr. [rmm| [mm)] [kgl (kW] [km/h]
S01-520 WU/Sie 1483 B'2'B’ 28640 2650 42000 2x235 20
Umbau Str+BBC U 198451 ) 2x280
521-540 Due/BEC 1987 B2B | 28640 | 2650 [ 42000 2x280 80
371500 Duetsub U 199497 B'2'2'R’ 384100 S 1000
551-555 Duc/ABR 1989 B'E"{B' SHA10 2650 51000 2x280 R0
536590 Dug/ABB 1959 B'2’R’ 28640 2650 42000 2x 280 &0
556-561) Due+Strb 119590 B2TH 38410 S1000
S61-570 Due/ABBH 1991 B2FE 38410 2650 51000 2x 280 &
BO1-810 Due/ABB .lwggl B 2R 37610 2650 58600 2x280 S0
811-836 | DuesABBII 1994 B2 | 37610 2650 | 58600 25280 90
RI7 55 . Due/ddiM 17 i Bo'2'2 Bo’ 7610 2650 SORO0 ax 127 100
Aah-RAT77 SiclWAdIM 1999 Bo'2'2 Ho' 31610 2650 SUK00 4x127 100
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Die Fahrzeuge der Karlsruher Stralienbahnbetrivhe

I

Plitze |Bemerkungen
Siw!Steh
12424/ | Langsitzzwagen: Fenster in | Weyver”-Anordonng: vor 1935 cin Bw, uin 1950 der sweite verscluotiet
Um 1950 verschrotiet
36017 | Langsitzwagen; Fenster in , Weyer-Anordming; vor 1933 ein Bw. um 1950 awei verschrotiet
24477 Sumnemugﬁeﬁ; vor 1935 abgegeben oder verschrotiet
2477 | Kuree Langsitzwagen; Fenster in , Weyer"-Anordnung; vor 1935 abgegeben oder verschrottet
1G+32/77 | 1910 ex Hirisfeldbahn i‘q'"_l.llnd 5: 12 Fenster; Bw 86 ab 1957 Birowsgen (Umspurung): beide 1960 verschrotter
3277 |Ex Mﬁdm[h—Liblﬂr—BrLihli 1525 in Oberleiungsrevisionswagen umgebaut; 1966 verschrotet
44117 Itiershacher mai |1 (Bw 31=35) bew, 12 (Bw 36.. 80) Fenstem und offeoen Plattfoonen; var 1935 diei Bw, Ende
1930er ein Bw, Ende 1950er bis 1961 die restlichen verschromnet
5677 | Rastatter mit 7 Fenstern und offenen Plattformen: Ende | 950er verschrottet
3277 | Rastatter mit & Fenstem und offenen Platttormen; Ende 1950er bis 1964 verschrottet I
4877 | Rastatter mil & Fenstem und geschl, Plattformen; 1953 Bw 104 U in Stzuerwagen: Ende 1950er bis 1964 verschr.
16440427 | Rastatter mit 7 Penstern und offenen Platformen; 1938 Abort eingebaut, dann 1238 Sitze: 1950er verschrotiet
4g/?? | Rastatter mit 7 Fenstern und geschlossenen Plaitformen: Ende 1950er bis 1964 verschronel
12+30¢77 | Rastatrer mit & Fenstern, geschlossenen Plattformen und Abort; Ende 1950er bis | 964 verschrottet
Plitze | Bemerkungen
Site/Steh
79/171 | Achtachser, spiter 2x150 kW; 1982=101-103; 1995 Tw 102 an Temesvar, Tw 101/3 verschrottet
171 | Achiachser, spiter 23150 KW, 1982=104-107; 1995 Tw 105107 an Temesvar, Tw 104 Mussumswagen
51/127 | Sechsachser, 1964 Tw 10-12 und 1969 Tw B und 9 in Achtachser umgebaut, spiiter 2x 1 50 kW
51127 | Sechsachser, 1961 in Achtachsar mit 2x150 kW umgebaut
71/96 | Achtachser, spiiter 2x 150 kW 1982=108-115; 1998 Tw 108 verschr.; 1999 6 Tw abg.: Tw 112 Museumswagen
72098 | Achtachser, spiter 22150 kW, 1982=116-121 a
B2/82 | Achtachser (Badewanne); 1982=122-125
Plitze | Bemerkungen
Sitz!/Steh
100485 |GTe80C
| 931 Neue Fahrmotoren (ginheitlich fiir alle Gleichstrom-Stadthahnwagen) und Hmbau des Sitzteilers
[ 9ese [ G16 80C; 1993 Tw 531-540 U Iinfritrer 871-880, 1997=571-58(k 1997 Tw 521-530 U [linfiiirer 58 1-590
| 119/133 | GT 8-80 C Fiiuftise:
| 1177126 | GT 880 C Panoramawagen; 1997 ex 851-855; 1990 ex 581585
'[ 96/89 | GT 6-80C; 1990 U Panoramawagen; 856-860, 1997=556-560
l 117/126 | GT 8-80 C Pancramawagen
| 19133 | GT 8-80 C Fiinftiirer; 1997 ex 861-£70 |
| 1007115 | GT8-100C/28; Zweisystem-Stadibahnwagen '
[ 1000115 | 6T 8100078 Zweisysem-Stadibahnwagen ———
| 100123 [G1'8 100028 M. Zweisystern Mineltur Stadibahnwagen: 845 348 RegioBistro (Gewicht 620600 kg, 85/132 Plitze)
1007123 | GT &= 100028-M: Zweisvstem-MillelNur-Stadibabnwagen; $68-877 Pancrangwapen
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Akkrmlatarenwagen,
Serie 1=27, um {H)5

Akkromulatarenwagen
nach Umbau mit
Scherenstromabnehmer,
geschlossenen
Platiformen und fiinj-
fenstrigem Aufbau ca,
1913 am Lameyplaiz

Mesterrwagen,
Kerie 51-6Y, nack 190K
i Mihiburg




Die Falirecuge der Kavlsruher Strallenbahnbetriebe

Motorwagen noach
Umbau mit newem
Fahrgestell und
geschlossenen
Plaiiformen

Niirnberger,
Serie 30-39, ca. 1905
am Rheinhafen

LLappeln®,
Triebwagen 57 mit
Ruastutter
Anhdngewagen 1913
am Durlacher Tor
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[Tlrich Homervogi

Residenzwagen, Serie
5593, mit Rastarer
Anhiingewagen am
Mithlburger Tor im Juni
1957

Spiegelwagen,

Serie 94113,

mit Residenz-
Anhiingewagen Ecke
Ebert-/Karisirafie im
Juni 1957

Kriegsstrafenbaln
wagen (KSW), Sere
114118, vermutlich
Kaiseralles/Ecke
Selillerstrafie 1959
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Ciroflrawmwagen

( Feinstufer), Serie (19—
133, mit umgebaniem
Spiegel-Anhdngewagen
am Katserpiaiz im Juni
1957

Sechsachser, Sevie 147-
176, an der Hawpipaosi
im August 1966

Achtachser, Serie 177-
188, Fndhaltestelle in

Dhrleech 369 it dem
o3 Jir

Selbsibediena 18
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Lilrich Honervogt

Niederflurwagen im
Zugverband, Serie
221-240, auf der
Betriebsstrecke zwi-
schen Betriebshof-West
und Rheinhafen 1996

Sadtbahn-Sechsachser,
Serie 501-540, an der
Yorckstrale 1996

Stadtbahn-Achtachser
mit fiinf Tiiren, Serie
=T, in der
Ebertstrafle nahe dem

Albtalbaknhof
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Stadrbahn-Achtachser,
Serie 351360, mir
Panoramamirtelteil vor
dem Hauptbahnhaof

Zwelsysren-
Stadtbahnwagen, Serie
801836, in
Balsthal/Schweiz im
September 1995 quf
Probefahrt

Iwelvvwtem-Mitielflur-
Stadtbahnawagen, Serie
ab 837, bei Ablieferung
i Hetriebshal- West
199n
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KURZE CHRONIK DES SCHIENENVERKEHRS IN KARLSRUHE

Klaus Bindewald, Wolfram-Christian Gever, Ulrich Honervogt, Klaus Miurer, Eberhard Stolz

1843 10. April: Eréfinung der Eisenbahnstrecke Hei-
Wil dclbers — Bruchsal - Durlach — Karlsruhe mit
Bahnhof an der Kriegssirabe.

1844 1. April: Eriffnung der Staatsbahnstrecke
Karlsruhe — Ettlingen — Rastaut,

1859 10. August: Eriiffnung der Eisenbahnstrecke
sl Durlach — Wilferdingen.

1861 :;.il;h: Durchgehender Betrieb Durlach — Pforz-

1862 5. August: Erdffnung der Strecke Karlsruhe -
i Maxau.

1869 Der Amerikaner Wells Broadwell bewirbi sich
um die Konzession zur Ermichiung einer Plerde-

bahn von Durlach durch die Lange Strafe nach Miihl-
burg, scheitert aber mangels ausreichender Finanzen.

1870 4. August: Eroffnung der Rheinbahnstrecke
el \annheim — Graben — Eggensiein — Neurent
— Miihlburger Tor — Karlsruhe withrend des Krieges.

1877 21. Januar: Eroffmung der durch Ingenienr Carl
Westenfeld gebauten Plerdebahnstrecke (Nor-

malspur) Gottesaue — Miithlburger Tor durch die Lange
Stralle: an der heutigen Georp-Friedrich-Strabe wird am
25, Juli gine Remise in Betrieh genommen,
20, April: [nbetriebnehme der Verlangerung vin Gol-
tesaue zum Haupteingang der Kaseme.
26. Juni: Eingleisige Zweiglinie der Pferdebahn vam
Marktplatz zum Bahnhof an der Kriegsstrabe.
1. September: Eriffnung der Pferdebahnlinic vom
Miihlburger Tor bis Mithlburg — Hardtstrale.

1879 14, Oktober: Erdffnung der Kraichgaubahn
el Grotzingen - Eppingen.

mld. Mal: Grilndung der Aktengesellschaft
LVersinigte Karlsruher, Mihlburger und Durla
cher - Pterde- und Dampfhahn-Gesellschaft (VEPLD),
1&. Juli: Briffnung der Dampihahnsrecke Lurlacher lor

= Staatsbahnhof Durlach. Lokschuppen bei der Plerde-

bahnremise,

1R85 26. August: Erisffnung der  Seitenbahn® Ettlin-
il o -n1-Staatsbahnhof — Ettlingen-Erhprinz.

1888 % Mai: ErifTnung der Drahtseilbahn auf dem
urmberg.

fi. Oktober: KLB Eriffnung der meterspurigen
Lokalbahn vom Lokalbahnhof an der Kapellen-

strafle nach Durmersheim.

29. Oktoher: KLB Froffoung der Lokalbahn vom Lo-

kalbahnhof zum Friedhof.

1891 29, Januar: KLB EroiTnung der TLokalbahn
el vom Friedhof nach Spock.

1894 23, April: Ubernahme der Aktien der VKPD

M8 durch die ,Allgemeine Elektrizitits-Gesell-

schaft”, Berlin (AEG), und Antrag auf | Elektrisierung”
der Pferde- und Dampibahn.

1895 L. Mai: Erdfinung der . Strategischen Bahn®
el Giraben — Blankenloch — Karlsruhe - Durmers-
heim — Rastatt — Wintersdorf {Roeschwoog).

1897 1. April: KLB Die Karlsruher Lokalbahn geht
S8 in das Eigentum der ,.Siiddeutschen-Eiscnbahn-
Gesellechaft” SEG (Darmstadt) tiber.
I. Dezember; ATB Uriiftnung der . MNebenbahn'* Kuls-
muhe-Messplatz (heute lestplatz)  Eulinger Sualie —
Riippurr — Etlingen-Holzhol auf’ Meterspurgleisen und
[Thergang der Seitenbahn an Lenz & Co.

1808 25. Miirz: Vertrag mit der , Karlsruher Straben-
@ buhn-Gescllschaft” (Sitz Berlin, Tochtergesell-

schaft der AEG) iiber die Elekirisierung der Pferde- und
der Dampfhahn.
14. Mai: ATE Erolfnung Eiilingen - Frauenalb
2. Juli: ATB EroiToung Fraucnalb = Herrenalh.
27. Oktober: ATB Grundung der |, Badische Lokal-Fi-
senbahnen Aktien-Gesellschaft” (B.L.E.A.G.).
L Dezember: ATB Autnohme des elektrischen Betriebs



Kurse Chrunik des Hchi-:n-.-muri;uhr*; in Karisruhe

mit 600V Gleichspannung awischen Kaclsruhe und L
lingen

3, Dezember: ATE Ubernahme der Albtalbabn durch
die BI1.FE.A.G.

10. April: ATB Ertiffnung Busenbach — Itters-
bach.

1900 2, Januar: ATB Erofinung Itersbach — Brit-
zingen.

10, Februoar: Eriilfnung des elekirischen Strallenbahnbe-
triehs Durlacher Tor — Durlach Bahnitbergang; Depot und
selekimsche Centrale an der Tullasirale,
6. Mirz: Inbetrichnahme der Stallenbahnstrecke Molt
kestraBeWestendstrabie — Markeplatz — Bahnhot mit Ak-
kumularor-Wagen.
19. Miirz: Letzte Plerdebahn Milhliburger Tor — Gottes-
aue.
13. April: EriifToung der Suabenbahnstrecke Miihlbur-
zer Tor — Mithlburg.
22, Dezember: Eroffnung der Swalenbahnstrecke Schil
lerstrabie — Bannwald (Kiihler Kug), ab dem 17. Mai
[08 in der Kriegsstralle zweigleisig,

15, Februar: Eriffnung der Strafenbahn-
strecke Kaiserstralle - Karlstrafle — Beiertheim.
13. Juni: Eréffnung der Strallenbahnstrecke Mithlburg —
Rheinhaten.
24. April: Erdffnung der Strabenbahnsirecke Westend-
strale — Grenadierkaserne in der Moltkestrabe.
2, Juli: ATB Erifinung Browzingen — Plarzheim-1eo-
poldsplatz (Meterspur).

P 26, Mirz: Ankauf der Swalenbahn durch die
1903 Stad
September: Die Strecken mit Akkumulatorenwagenbe-
trieb werden auf Oberleitungshetrich umgeriistel

1905 16. Dezember: Erdéffnung der StraBienbahn-
el ctrecke Durlacher Tor — Friedhof (parallel zur
Lokalbahny,

10, September: Beginn der Bavarbeiten fiir den
neuen Hauptbahnhof,

1907 27. April: Verlingerung der Stralenbahnsirecke
in der Moltkestralle von Grenadierkaserne bis
Stidtisches Krankenhaus.

1909 Erste elekirisch stellbare Weiche am Markt
platz,

1910 26. Februar: ATB Verlepung der Endstelle in
bl | urlsrube cur damaligen Klosestralle (Westsei-

le des Festplatzes).

7. April: ATR Neoe provisorische Streckenlhrung

westlich des Stadigariens uber den neuen Balhnhofsplatz

wur Unterfithrung Schwarswaldstrafie,

1. Mai: ATR Offizelle Anfnabhme des elekin-
schen Betriehs mit Weehselspannung mit 8000

205

Vol 23 He zwischen Karlsouhe und Herrenalb/Iersbach.

2, Oktober: ATR Offiziclle Aulnalune des elekirischen

Lietriehs ot Weehselspannung 8000 Voli 25 Hz awischen

litershach nned Broteingen,

9. Dezember: Erollmung des neuen Duwlacher Personen-

hahnhofs.

30. Dezember: Crisffoung einer Autohusiinie Mithlburg
Daxlanden (Gasthavs Zur Krane); nach drei Monaten

wieder eingestellr.

1913 Erstes F_'rqiekt_einer Strallfenbahn nach Neoreut
s durch die heutige Erzbergerstralie.

Juni: Umstellung des Oberleitungssysiems der Stidi-
schen Stralenbahn von Stangenstomabnehmer mit Kol
le auf Schileifbiigel (so genannte Lyrabilgel).
1, September: Verlingerung der Straenbahn vom Stid-
tischen Krankenhaus bis Hohe Stosserstralie.
19. Oktober: Neue StraBenbahnlinie durch die Ettlinger
Strabic zum newen Hauptbahnhof.
23, Oktober: EvGitnung des neuen Hauptbahnhots,
25. Oktober: Durchgehender Betrieb der Stralienbahn
durch die Enlinger Stralle vom Markiplatz 2um neuen
Hauptbahnhof nach Abbau der Gleise der Staatshahn
beim alten Bahnhot.
26, Oktober: Verlingerung der Strallenbahnstrecke vom
Haupthahnhof durch die Reichssirale zur Karlstrabe.
26. Oktober: Inbetriebnahine einer Poststralenbahnlinie
Neue Bahnpost = Hauplpost. Erbffnung der Wagenhalle
1T im Depot mit acht Gleisen.
8. Dezember: KLB Erdffuung der Lokalbahnlinie Griin-
winkel = Daxlanden-Kirchplatz.

1914 Meue Gleisanlagen iiber den Festplatz und An-
schlussgleis in der Kriegsstrale beim alten

Bahnhof fiir Marktverkehr und Lazarettziige.
19. Januar: ATB Verlegung der Endstelle von der dama-
ligen Klosestralie auf den Platz siidlich der neuen Bahn-
hotsstrnlle.
1. Miirz: Erdffnung der Strafenbahnstrecke ehemaliger
Staatsbahniibergang Durlach (Emst-Friedrich-Strabe) —
Schlossplatz Durlach.
10, April: Verlingerung der StraBenbahnstrecke in Dur-
lach bis Endschleife am Turmberg.

1. Janvar: KLE Uhernahme der Karlsruher
il | okalbahnen von der SEG durch die Stadi,

22, Miirz: ATB Inbeirichnahme des neuen Alhialbahn-
hofs an der Reichssirabie und Einfihrung cines Genein-
schafisiarifes mit der Stadtischen StraBenbabm.

1917 KLB Aulnahme des Gliterverkehrs mit Rollwa-
3 gen auf der Lokalbahn vom Westbahnhof zur
WafTenfabrik (Gartenstralle) und zum Lebensbediirfnis-
verein (Roonstrabe).
10, Miirz: Neue deejschignige Gleisanlage von der Karl
stralle durch die Mathy und Ganensiralie bis zur Schil-
lerswalie tiir swalien und Lokalbahnen.
15 August: KLB Ssunlllegung der Lokalbahnsmrecks
durch Krizgsstralle zwischen Litlinger Tor und Bravere:
Moninger und Inbetriehnahme der neven dreischicnigen
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Gileianlape, vorerst nur durch die Lokalbahnen.

917/ Anschlussglese von der Lilguthalle hin-
1917/1918 ter dem Haopthahnhot zor stidtischen
Milchkilehe (Zihrinpersirafe) sowie vom Gaswerk 1 zur

Durlacher Allee zum Transport von Gaskoks zu verschie-
denen Betrieben,

1919 L. Miirz: ATB Stilllegung des Kraftwerkes am
Bl Seehotf. Notbetrieb mit Dampflokomotiven.
12, Septemher: KLB Elektrischer Betrieb Lokalbahnhof
— Friedhof — Hagsfeld

1920 KLB Elektrischer Betrieh auf der Strecke Lo-
= kalbahoho! — Kilhler Krug — Daxlanden.
16. Juni: Eriffoung der Sirecke Eitlinger Tor — Mendels-
sohnplatz — Rilppurrer Strube — Ettlinger Strafie,

1921 Menes Depot 1T _Filr die elektrischen Meterspur-
fahrzeuge am Hirtenweg

L. Januar: ErofToung der Regelspur-StraBenbahn in der
Kapellenstrafie.
L. Juni: Newe Streckenfithrung in Beiertheim durch
Reichsstrabe (heute Ebenstrafic) und Gebhardstralie zur
Marie-Alexandra-Strabe.
31, Dezember: KLB Die Karlsruher Lokalbahnen miis-
sen wepen fehlender Zuschiisse von den Gemeinden die
Strecke Hagsfeld — Spéick stilllegen.

1926 1, Juni: Umbau des Markiplatzes (doppelie
sl (ileisanlage, neve Strallenfithrung).

November:; Straflenbahnstrecke Lameypliatz — Knielin-
gen offiziell eriitinet.
1. Dezember: ATB Lrdfinung einer Parallelommbuslinie
der Stadt Karlsruhe vom Marktplatz nach Riippurr (Krone).
25. Dezember: Neue Streckenfiihrung in Betertheim
{Karl- und Breite Stralle).

1927 15. August: Neue Strabenbahnsirecke Ettlinger
@ Tor — Beizrtheimer Allee — Mathystralle.

1928 5. Mai: Erdffnung der normalspurigen Straben-
satel habn Miihlburg — Daxlanden.
L. November: Erilifnung der stiduschen Omnibuslinie
Hanpihahnhof — Weiherfeld.

1920 20. Juliz: Neue Sirecke Daxlanden — Rhein-
el b, Rappenwiirt Wendeschleife, Abstell-
gleis, Betrieb ab 1930 nur im Sommer.
X August: Eridffnung der Strafienbahnstrecke Tullastrabe
— Rintheim als Pendellinie.
16. November: KLB Elekirischer Betrich zwischen
Kiihler Krug — Grimwinkel = Durmersheim,

; Mene Wendeschleife am Rheinhafen um
I -
1925/1930 das Gebiiude der Hatendirektion.

1931 1. Mai: ATB 10 Minmemakt von Karlsrube
sl nach Rippurr, damit verbunden Linstellung der
stiidtischen Omnibusline,

26. September: ATE Konkurs der L LA G,

1932 L. Junuar: ATH Ubernabme der Albtalbalu und
il or vier anderen BL.EA.G. Bahnen durch die
wDeulsche-Fisenhahn-RBetriehs-Gesellschabt Berlin,
l. Februar: KLB Stilllegung des Lokalbahnhofs Kapel-
lenstralbie, Betrieh nur noch Kithler Krug — Durmersheim.

1936 26. April: KLB Stilllegung des Streckenab-
el schnittes Morsch - Durmersheim.
31, Miirz: Einstellung des Poststrallenbahnverkehrs, Er-
satz durch Post-LEW,

e M Umstellung der Triebwagen von [yrahii-
936-193
1936-1938 gel auf’ scherenstromalnehmer.

1937 14. Avgust: KLB Stlllegong der Laokalbahn
S Kiihler Krug — Mérsch,
1. November: Einrichtung ciner Omnibuslinie Kithler
Krug — Rheinstrandsiedlung.

1938 Eigener Bahnkirper zwischen Weinweg und
el Untermithlsiedlung in der wegen des Autobahn
baus neu gestalicien Durlacher Allee.
J1. Mirz: Stilllegung der meterspurigen StraBenbahn-
strecke Kiihler Krug — Daxlanden. Ubernahme des Gii-
terverkehrs Westbahnhof — Gartenstralie durch die
StraBienbahn (zwei Kastendampfloks und Rollwagen).

1941 Verlegung eines Anschlussgleises fiir Gemiise-
X und Obsttransporte von der Kriegsstralle zum
Platz westlich der Markthalle (friiher alter Bahnhof).

1945 Janunar: Nach zahlreichen Strecken- und Be-
B8 iricbsunterbrechungen infolge der Luftangriffe

nur noch  Rumpfbetrieb™ auf der Strecke Durlach — Duor-
lacher Tor — KricgssiraBe — Mathystrabe — Kilhler Krug
und Hagsleld = Durlacher Tor,
Miirz: ATE Unierhrechung der Albtalbahn nach Spren-
gung der Bricke uber den Rangierbahnhof durch die
Deutsche Wehrmacht,
A, April: Durch Sprengung und Zerstirung zahlreicher
Eisenbahnbriicken und Briicken iiber Eisenbahnlinien im
Stadtbereich Stilllegung aller Strabenbahnlinen.
4. April: Betriebseinstellung auf der Albtalbahn,
30. Mai: Wicderaufmahme des Strallenbahnverkehrs aonf
der Suecke Weinwey — TullastiraBe — Dhurlacher Tor - Ka-
pellenstralle — Ettlinger Tor — Mathystrafie.
L Juni: ATE Wiederinbetriebualune swischen Dammer-
stock und Herrenalb.
2. Juni: Wiedererdfinung der Pendellinien nach Rint-
heim und Hagsfeld.
28, Juni: Strabenbahn-Inselbetriebe in der Durlacher Al-
lee zwischen zerstirten Brucken am Weinweg und am
DPurlacher Bahnho! und Endstation Duorlach.

1046 I. Mai: Inbeiriebnahme der Straflenbahn-MNot
briicke im Verlaul der Dorlacher Allee Ther che
Guierznggleise beim Weinwep, Damit durchgehender
Betieh bis UntermuhlsraBe.
1L Juliz Die Schutthahn (90 ¢m Spurweile) nimmt Be-
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reb zwischen Schlossplatz als Schottumladebahnhot
und Hatengelinde sidlich des Olheckens aul.

1. Dezember: WicdererifToung  des durchgehenden
Straffenbahnverkehrs nach Daxlanden,

1947 1. Oktober Wiedersriffnung der Omnibuslini-
@ o Hauptbahrihof — Weiherfeld und Kiihler Krug

— Rheinstrandsiedlung.
15. Oktober: ATB Wiederinbetrichnahme Dammerstock
~ Albtalbahnhof iliber wieder hergestelite Briicke iiber
den Rangierbahnhof,
25. Dezember: Durchgehender  Stralbenbahnbetrieh
Karlsruhe — Endstelle Durlach.

1948 Miirz: Wiederauinahme des Post-SiraBenbabin-
el vorkehrs bis 30, September 1933,

T Strafienbahninselbetrieb auf Rappenwiet,
30. April: Eriffnung der Omniboslinie Durlach
— Grotzingen.

2. April: Wiedererdffmung der durchgehenden
Stralenbahnlinie nach Rappenwdrt, damil ist
das Vorkriegsnetz wieder hergestellt.

1952 23, Juni: ErdiTnung der Omnibuslinie Lamey-
el plalz — Neurcul,
1. Oktaber: Einstellung des Markiverkehrs mit Stallen-
hahngiiterwagen.

1953 28. November: Neue Swecke Hertestrabe —

il Neureuler Strafie. In Kniclingen entsteht durch

Gleisnenban in der spéteren Rheinbriickenstralie mit dem
Gleis in der Saarlandstralie cine Endschleife.

1954 September —- Oktober: Streckenverlegungen
sl 1 Mithlbure.

1955 2. Mai: Sulllegung der letzien Meterspur-
el cirecke Fricdhof — Bahnhof Hagsfeld,

1956 29. September: Zweigleisige Neubaustrecke
il Kiihler Krug - Entenfang,
29, September: Stilllegung der Strecke Ebertstralie —
Beierthein, als Ersule Buslinie nach Bulach,
Seplember—November: Ungestaltung der Gleisanlagen
win Dudachier Toi.

1957 2, Miirz: AVG Vertrag #wischen Land BaLh.'rll-
e Winttemberg, Stadt  Karlsruhe,  Landkeeis

Karlsruhe, Stadt Ewlingen und Landkreis Calw iiber

Grindung der . Albtl-Verkehrs-Gesellschaft  mbH™

LAVG) Karlsruhe,

17. April: AYG Griindung der AVG,

25, Oktober: Eidffoung einer Meubaustrecke Haupt

friedhof — Hinenweg.

1958 31, Mirz: AYG Wegen Umspurung Linsatz
el vou Damptlokomotiven,
18, April; AVG Letzter planmiliger Dampfzug ab karls-
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rube Albtalbahnhod. Gleichzeitiz Fahren auf dem paralle-
len MNormalspurgleis Karlsruher Strabenbahninebwapen
bis Batstralie. Neue Gleisverhindong vom Gleisdreieck
Albtalbahnhof (bei der Unterfiihrung) oiber die Marice-
Alexandra Swralle - Karlstralle

15, Mai: AVG Ertffnung Battstrabie - Ettlingen
Freibad.
15. August: Inbetriebnahme der Strecke Ettlinger Strabe
— Hermann-Billing-Stralle — Beiertheimer Allee.

m 22, Dezember: Ertifinung der Strecke Hirten-
weg — Glogauver Strabe (Waldstadt).

. September: AVG EiGifoung des durchge-
henden Verkehrs Karlsruhe = Hermenalb.

1962 11. Auvgost: Eriffnung des Strallenbahnver-

il |chrs iiber die nene Vogesenbriicke.

1963 5. Dezember: Verliingerung der Strabenbahn
ikl Cilogauer Stralle — Wendeschleife igerhaus.

2, Februar: Sulllegung der Strabenbahnstrecke
Litlinger Tor — Mendelssohnplatz.
14. November: AVG Stilllegung der letzten Meterspur
strecke Busenbach — lttersbach.

30, November: Letzte Fahn der .alien™ Turm-
berghahn mit Wasserballast.

30, Juni: AVG Ec6ffnung der Strecke Busen-
bach — Langensteinbach-Siid.
3. September: Endgiiltige Inbetriebnahme der ,.neuen”
Turmbergbahn mit Elekiro-Antrieb.

1967 14, April: Zur Bundesgarienschau in K_urlsn.lllhu
Pendelbetrich mit Oldtimern aus Berlin, Diis-

seldorf, Dortmund, Frankiur und Karlsruhe zwischen
Markiplatz und Festplatz (Nancyhalle).
28. Mai: Einstellung des Personenverkehrs aul der DR-
Strecke Karlsruhe-Mahlburg - Egpenstein — Graben-
Neudor! (seit 1870 haw. 1913).
24, November: Verlingerung der Strabenbahnstrecke in
Knielingen bis zur Rheinbergstralie,

1968 M), Oktober: Mene Stralienhahnhemehssirecke
z Havpmiedhot — Tollastrlie

Umstellung aller Stralenbahnlinien anf schatf-
1969 ;

nerlosen Betrnigh,
7. Juli: Inbetriebnahme der Strecke durch die Fritz-Erler-
Stralle zwischen Kronenplaty unil Mcmlulw:hnplmv.
Neue Limenfithrungen.

1970 15. Juni: Einstellung der Pendellinie Schiacht
= hot  Rintheim.

29, Oktober: Lirbitfnung der Neubausirecke |lauptined-

hot - Rintheimer Siralle, dant direkre Fahrmiglichkeit

von Kintheim in the Innenstaclt
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24, September: Studie liber eine Unterpflasier-
hahn fiir karlsruhe vorgestellt.
9./10. Dezember: Sulllegung der Strecke vom Mihlbu-
ger Tor durch die Moltkestralle zum Stiduschen Kran-
kenhans und Inbeiriebnahme einer neuen Strecke duich
die Bliicherstrabie zum Stidtischen Krankenhaus.

1974 7. September: Fubgingerzone Kaiserstralle mit
- wieder eingefuhrter Haltestelle HerrenstraBe.

1975 6. Februoar: _[nbeu‘icbnnhmc der Betriehs-
il sirecke durch die Baumeisterstrafie,

16, Oktaber: AVG Inbetricbnahme der Neubaustrecke

Langensteinbach — Spielberg — Iershach-Rathaus,

14. November: Erdffoung der . Nordbahn® Moltkestrale

— Nordwestatadl.

1977 August: Stilllegung der beidseitigen Umfah-
c rung der Pyramide auf dem Markiplaiz
23, Dezember: Vertrag zwischen der Stadt Karlsruhe
(AVG) und der DB dber Mitbenutzung des DB-Giiter-
zuggleises in Neureut durch Zilge der AVG.

1978 an. l.-\pril: Anderung der Linienfithrung der
StraBenbahn nach dem Konzept 78,
11. September: Inbetriehnahme des Betriebshof-West.

1979 5. Oktober: AVG Erdffnung der Strecke Nord-
il wesistadt - Neureut (Linie A),

1980 18. Oktober: Neue , Rheinbahn® Eckenerstrafe
R Rheinstrandsiedlung.

13, November: Neue Strabenbahnstrecke
‘Weinbrennerplatz — Europahalle.

10. Dezember: Durchfiihrbarkeitsstudie zur
Verkniipfung von Schienenpersonennahverkehr
der DB und der Verkehrshetriche Karlsmihe.

16, Miirz: Wiedereinfithrung der farbigen Lini-
ennummem bei der Straflenbahn (wie schon
1908 1958).
ah September: AVG Testfahrten iiber 1100 km des zum
Zweisystem-Versuchsfahrreng umgebanten Gelenkirieb-
wagens 3010750V Gleichspannung und 15000V 16273
He Wechsclspanmung) als Grundsiein fir das Karlsruher
Nahverkehrsmodell,
20. September: Erdffnung der Neubavsirecke Europa-
halle = Oherreut.
13. Dezember: AVG Eriffoung der Strecke Neuoreut -
Egpenstein — Leopeldshalen mit Wendeschleife in Leo-
poldshafen.

2, Januar; AYG Uberholgleis fiir Dilziige an
der Knielinger Allee
29, Mai: Siralenbahnneubanstrecke von der Newreuier
SiralBe durch die Stemensallee.
A Juni: AVG ErolToung der Strecke Leopoldshalen -

Linkenheim = Hochsietien.

24. MNovember: Froffnung der  Rhemnbahn” Rhein
strandsiedlung — Ortsanlung Mirsch (Rijsselsbrinnle).
8. Dezember: AVG ErofTnung des Personen-Herufsver
kehrs in dos Kernfoschungseentrum Karlsruhe, von der
Strecke Leopoldshalen — Linkenleim sheweipend.

11. Dezember: Verlingerung der Strecke in der Siemens-
allee mit provisurischem Wendedreieck und Haltestelle
Lasallestrafie,

1990 AYG Versuche mit Gelenktriebwagen 501 und
8 Bulleriewapen mit nevartigen Natrium-Schwe-
fel-Batterien.

1091 2. Juni: AV Inbetriebnahime der Linie B Karls-
ruhe-Haupibahnhof - Plorzheim. Damit erst-

mals in Deutschland Stadtbahnwagen auf DB-Gleisen.
September: Inbetricbnahme der Rampe von der Durla-
cher Allee zum DB-Bahnhof Durlach einschlizBlich
Wendeschleife fiir Einsatzziige.
0. November: Verlingerung der , Rheinbahn® durch
Marsch vom Rosselsbriinnle zur Merkurstralle,

1992 25, September; Die erste Zweisystem-Stadi-
el bahnlinie mmmt ihren  Betrieb auf DE-
Strecke Bretten-Gélshausen — Gristringen und weiter auf
Stralenbahngleisen dber Markiplatz — Durlacher Allee
zum Albtalbahnhof auf,

194 26. Juni: AVG Einweihung der neuen Bahn-

s steighalle  des  Albtzlbahnhofes  Karlsruhe

15, November: Grindung der . Karlsruher-Verkehrs-
Verbund GmbH™ (KVV).

1994 8. April: Sll'tlﬂﬂi!hﬂf‘ll‘l\-l:l’]}i!‘lgtﬂlng Oberrent-
Zentrum — Badenaplatz.

29. Mai: AVG Ubemahme der Kraichtalbahn Bruchsal -
Menzingen/Odenheim,
29 Mai: Start des Karlsruher Verkehrsverbundes (KVV).
14. Juni: AVG [nbeiriebnahme der Strecke Bahnhot
Gritzingen — Obersusstrabe
9. Oktober: Neue Gleisfithrung am Durlacher Tor mit
geradliniger Verbindung von der Haid-und-Neu-Strabe
zur Kaiserstralie.

14. Mai: Karlsruher Gemeinderat stimmt mit
il 33 Ia- pegen 15 Nein-Sommen fir eéinen

Struffenbahntunnel unter der Katsersralie. Am 20 Okto-

ber 1996 lehnt cin Borperentscheid den Tonnel mit knap-

per Mehrheit ab.

29, September: AVG  Stadibahnbetrich  Karlsruhe-

Haupthahnho! - Bruchsal — Menzingen.

15. Dexember: AVG Inbetrichnahme der Verbindungs-

rampe Albtalbahnhof — siidliches Gleisvorfeld des Karls-

ruher Hauptbahnhofs Richiung Wirth und Rastaut.

3. Mai: AVG Eridffnung der Stadibahn Karls-
ruhe-Kaiserplatz — Sollingen — Plorzheim.
L. Juniz: AVG Erifinung der Stadibahnverlingemmg
Bretien — Eppingen.
21, September: Eroffuung der Stadibabn Karlsruhe -
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Blankenloch, damit durchgelender Betrieb Rheinseten
Blankenloch,

29, septemher: AVG Erolfuung der Stadibahn Karlsruhe
Wiirth, damit durchgchender Betrieb Wirth  Plorz-

heim

27, September: AVG ErGéffnung der Stadtbahn
Karlsruhe Hauptbahnhof — Bruchsal — Oden-
heim,

22 Miire: Verliingerung der Stadthahn Mérsch-
Murkurstrabe — Bach-West.
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M. Mai: AVG Verlingerung der Stadtbahn Bruchsal
Bretten nach Milhlacker,

M), Maiz AVG Verlingenung der Swdibahn Karlsruhe
Plorzheim nach Bictighein-Bissingen.

6. September: AVG Stdibaho filhe tighich Uber Lip-
pingen bis Heilbronn,

28, Januar: [nbetrichnahme der Strecke durch
Ebert-, Braucr- und Gartenstralie.

Ein svmboltriichtizes Bild: in der Geschichte dev Karlsruher Straffenbakn markierte der Abschied von dev
schmalspurigen Atbratbain am 18, April 1958 und der Einsarz modermer Grofirawmnwagen auf der nmgespur-
ten Strecke den Beginn einer Ennvicklung, die zion Karlseuher Nalverkehrsmodell fiihrie,
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Anmerkungen zu Seilen 210
Einfithrung

Hans-Liudger Dienel/Barbara Schmucki (Hg:): Mohbilitdt

fiir ulle. Geschichte des bitentlichen Nahverkehrs in der

Stadt #wischen technischem Fortschnit und sozialer

Pflicht. Beitriige zor Tagung , Otfertlicher Nahverkehr” in

Miinchen, Dezember 1994, Stutigart 1997, S. 20 Hans-
Liudger Dienel/Helmuth Trischler: Geschichie der Zu-

kunft des Verkehrs. Verkehrskonzepie von der frilhen

Newzeil bis zuom 21, Jahrhunden, Frankfurt/New York
1997, 5. 11-15.

+ Hans-Hirgen Teuteberg: Enwicklung, Methoden und Auf-

gaben der Verkehrsgeschichie, in Jahrbuch fir ‘Win-

schafisgeschichie 1, 8. 173-194; Wilfried Reininghaus:

Stadt und Verkehr in der Moderne, in: Informationen zur

modemen Stadtgeschichie 1997/1, 8. 35,

Dicter Schot/Stefan Klein (Hg.): Mit der Tram ins niichs-

te Jahrtausend Geschichte, Gegenwarl und Zukunfi der

elektrischen StraBenbahn, Essen 1998, 5. 117 Nikolaus

Niederich: Stadtentwicklung und Nohverkehr, Stutigan

und seine Strafenbahnen 1868 bis 1918, Stuttgart 1998,

S. 16t

4 Friedrich v. Weech: Karlsruhe, Geschichie der Stadt und
ihrer Verwaltung, 3. Band. Erste und Zweite Hiilfte, Karls-
ruhe 1900 Robert Goldschmit: Die Stadt Karlsruhe, ihre
Geschichte und thre Verwaltung. Festschrift zur Brinne-
rung an das 200jihripe Bestehen der Stadt, Karlsruhe
1915; Susanne Asche, Emst Oto Briiunche, Manfred
Kach, Heinz Schmin, Christing Wagner: Karlsruhe. Die
Stadtzeschichie, Karlsruhe 1998,

5 100 Jahre StraBenbahn Kardsruhe 18377-1977, Hg. Stadt-

werke Karlsrube, Karlsrube o. J. [1977]; Bemnhard Wag-

ner: Rilder von der Karlsruher Stralenbahn, Krefeld 1981,
Dicter Holtge: Stralen- und Sudibahnen in Deutschiand,
Band 6: Baden, Freiburg 1999, §. 99— £3.
Bundesverband Dewtscher Eisenbahn-Freunde e. V. (Hg.):

Jahrbuch 1999, 42, Bundesversammlung in Karlsruhe
3~16. Mai 1999, Libbecke 1999, Hier haben einige

der Autoren mitgearbeitel, die auch an der vorliegenden

Publikation mitgawirki haben,

# Dieter Hélige: Albtalbahn und Kleinbahn Pforzheim—
litershach, Githorn 1976; Bernhard Wagner: Bilder von
der Albtalbahn, Krefeld 1982; Helmut UfiEnder: Die
Albtalbahn. Von der Bimmelbahn zum modernen Nah-
vertkelusbetrich, Minchen 1987 Klaus Bindewald: Die
Albtslhahn; Geschichte mit Zukunft. Von der Schimal-
spubahn aur modernen Stadibahn, Ubstadi-Weiher 1998,

Y ‘Wolfram-Christian Gever: Die Karlsruher Lokalbabn(en)
Kurlsruhe — Spick/Durmersheim und — Daxlanden, in:
Strabenbahn-Magazin 67, 1988, 5. 30-43.; Klaus Binde-
wldWollram-Christian Geyer: Karlsruher Lokalbahn,
in: Neben- und Schmalspurbahnen in Deutschliznd, Miin-
chen, 18, Ergiinzungsausgabe Mire 1998, 5. 1-14,

C100 Jahre Turmberg-Bahn 1888-1988, Hrsg. von Klous
E. E. Lindemann, bearh. von Horst E. Rechenberger,
Karlsruhe 1988,

! Val, duzu dic ber den VEE gefilhne Bibhiographie und die
Landeshibliographie tir Baden Wicttemberg.
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Reinhard Bowmeisier: Guiachten Ober die Karlsouher
Bahnhafsfrape, Karlsruhe 189%, § 1. Zur Bahnlofsfrge
vgl. die dlieren Stadigeschichtien von Fredrich von
Weech: Karlsruhe. Geschichie der Stadt und threr Verwal-
lung, 3. Band, Zweite Hilfte, Karlsruhe 1904, §, 728-735
und Robert Goldschmit: Die Stadt Karlsruhe, ihre Ge-
schichte und ihre Verwalwng. Festschrift zur Erinnerung
an das 200jdhrige Bestehen der Stadi, Karlsruhe 1915,
5. 474480, Zur Bahnhofsfrage im Vergleich mit ihn-
lichen Problemen anderer Stildie vgl. Wolfzang R. Krabbe:
Frihindustriclle . Altlasten™ in der Blitezeit der Urbani-
serung: Stidtische Eiscobahn- und Bahohopfsproblem
i L9, in: Horst Matzerath 1z ) Stadr und Verkehs i
Industriezeitalicr, Kéln, Weimar, Berlin 1996, 8, 100129
£u Baumeister vgl. Klaus-Peter Hoepke: Reinhard Bau-
meister. Der Begrinder des wissenschafilichen Stidtebaus,
in: Rlick in die Geschichte. Karlsruher stadthistorische
Beitrige 19881993, Hrsg. Leonhard Miiller, Manfred
Kach, Karlsruhe 1994, 5, 245 1.

Reinhard Baumeister: Stadi-Erweitenmgen in techni-
scher, haupolizeilicher und wintschaftlicher Bezichung,
Berlin 1876, S 1.

Zur Entwicklurg der Stadtplanung in Karlsrahe vl Harald
Ringler: Stadtplanung in Karlsruhe von 1835 bis 1983, in:
Leben in der Fiicherstadl. 275 Jahre Karlsruhe. Vortrags-
rethe des Foroms filr Stadigeschichte und Kultur zur
Griindung der Stadt Karlsruhe vor 275 Jahren, Karlsruhe
1991, 5. 49-76, Zum Zvsammenhang von Nahverkehr
und Stadtplanung vgl, Stefan Fisch: Nahverkehr aus der
Sicht der Stadtplanungsgeschichie. Anmerkungen eines
Verwaltungs- und Planungshistorikers, in: Hans Liudger
Diencl/Barbara Schmucki (Hg ) Mobilitit fiir alle. Ge-
schichte des otfentlichen Personenverkehos in der Siadi
awischen technischem Fortsehrin und sozialer Pflicht,
Beitriige der Tagung Offentlicher Nahverkehr in Miin
chen, Dezember 1994, Stuttgart 1997, 8, 51-61.

Studt KarTsruhe (Hg, ) Stadtentwicklungsplan, 0. O, | Karls-
ruhel, o, 1L [1980], Kapitel 10, 5, 1.

Zu den Details der im Folgenden skizzierien Entwicklung
des OPNV in Karlsruhe vel, die jeweiligen Beitrige in
diesem Band.

Zur Bevilkerungsentwicklung vel. die Tabelle in Manfred
Koch: Karlsruher Chronik. Stadtgeschichte in Daten, Fak-
ten, Bildern (VerdiTentlichungen des Karlsruher Stadi-
archivs, Band 14}, Karlsruhe (992, 5 311 .

Zor Industrialisierung in Kolsiule vl Emst Otio Briiun-
che: Die Karsruher Indusine bis zom Aushrich das
Frsten Weltkriegs, in: Industriearchitekiur in Karlsrube.
Beitrage zur Industrie- und Bangeschichie der ehemaligen
badischen Haupt- und Residenzstadt bis zum Aushruch
des Ersten Weltkriegs { Vertffentlichungen des Karlsruher
Stadrarchivs. Band 6), Karlsruhe 2. dberarh. Aufl. 1993,
8. 12-20.

Zitiert nach Waech (wie Anm. 1), Zweite Hilfte, 5. 724.

Vel Ringler (wie Amm. 3), 8. 53.

1 Weech (wie Anm. 1) Erste Hilfle, 8. 265,
I Thonas Cathiau: Vom biirgerlichen Gememsinn der Resi-

denz- und Haoptstadt Karlsruhe, seinen Leistungen und
Aulguben, Sonderdruck aus der Badischen |andesyer-
tung, o. (0, o 1. [Karlsruhe 1875], §, 2.

12 Weech (wie Amn. 1), Erste Hilfic, 5. 369,
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13 Wgl, die Tabelle der Gemarkungsentwicklung int Koch
fwie &nm. 1), 5. 307-210,

14 Sudichiv Karlsrohe (Stadt AK) 3B 28, Blugerausschuss-

varlage vom 30, Okiober 1896, 5 1971

WVl zur Enrwicklung der Stadl auch die Beirrige in: kon-

rad Krimm/Wilfricd R6Bling (Hz.yx Reswlens i Kaiser-

reich. Karlsmbe um 15890, Karlsrohe 1990 und Manfred

Koch: Karlsmihe in der Kaiserzeit. Die Residen? im Zzi-

chen der Industrialisierung 1871 bis 1914, in: Leben in der

Fiicherstadr, 275 Jahre Karlsruhe. Vortragsreihe des Fo-

rums filr Stadigeschichie und Kultur sur Grilndung der

Stadt Karlsruhe vor 275 Jabren, Karlsruhe 1991, 5, 127142

und Ringler (wie Anm. 3).

15 Wie Anm. 1.

17 Wal. dic Tabelle bei Briunche (wic Anm. 7). 8. 36,

1% W al, diarn che i Ao, 15 genunnten Publikaionen.

1w Zur Eingemeindung Durlachs vl Susanne Asche/Olivia
Hochstrusser: Durlach. Staufergrindung, Firstenresidenz,
Riirgerstadi (Veroffentlichungen des Karlsruher Stadiar-
chive, Band 17), Karlsruhe 1996, 5. 400-411,

% Vel Chronik der Haupt- und Residenzsadt Karlsrube fi

das Jahr 1900, im Aufirag der stidtischen Archivkommis-

sion bearbeitet, Karlsruhe 1801, 8. 100,

StadtAK 3B 31 Birgerausschussvorlage vom 2. Devem-

her 1902,

Zu den Emgemeindungen vor dem Ersten Weltkrieg vgl

Susanne Asche: Residenzstadt — Biirgerstadt — Grofstade

Aul dem Weg von der Residenz zum Indusirie- und Yer-

wallungszenirum 13061914, in: Susanne Asche, Ernst

Ot Briunche, Manfred Koch, Heine Schmin, Christina

Wagner: Karlsruhe, Die Stadigeschichie, Karlsruhe 1998,

8. 322-325,

21 Zur Geschichte des Balnhofs vgl 75 Jahre Haupibahnhot
Karlsruhe 19131988, hrsg. van Klaus E. R, Lindemann
und Barbara Steinhof mit Textbeitrigen von Egon Martin,
Ernst Otto Briiunche, Horst F. Rechenberger, Karlsruhe 1988,

M Chronik (wie Anm., 20), 1913, 8. 224 1,

Vel. auch zum Folgenden StadiAK 3B 37 Biirgeraus-

schussvorlage vam 21, Mai 1913,

5 Zum Plan einer StraBenbahnstrecke nach Neureut vor dem
Ersten Weltkrieg vel. StadAK 3/B 38 Birgerausschuss-
varlage vom 6. Juli 1914 und StadtAK I/TBA 623,

27 Zum Kaul der Lokalhahn vel. StudtAK 3/B 38 Biirgeraus-
schussvorlage vom 300 Juni 1914,

% Zu den Lingemeindungen ewischen 1929 und 1938 vgl
Ernst Ouo Briunche: Residenzstadt, Landeshaupista,
Gauhavptstadt,  Zwischen  Demokratie und - Diktawr
[214=1945, in: Karlsuhe, Die Stadigeschichie (wie
Amm. 22, 5, 384 384 Yum Hau der Rheinbricke vgl.
Peter Worch: Dic Karlsiuher Rheinbriicken. in: Hundes-
verband Deutscher Fisenbahn-Freumde ¢V, (Hg.): Jalu
buch 1999. 42, Bundesversammlung in Karlsruhe 13.-14.
Mai 1990, Lilbbecke 19949, 5. 43-55,

2 Val Koch (wie Anm. 15).

0 Generalbebavungsplan der Landeshauptstadi |, Karlsruhe
in Baden®, Karlsrube 1926 und dazu Rangler dwie Anm. 3,
5. 60, 62

¥ Generalbebauungsplan (wie Anm, 300, § 87,

2 Vgl dozu mit Literamrhinweisen [Dheter Scholt/Stelan
Kizin (Hgop: Mit der Tram ins ndchste Jahmavsend. -
schichte, Gegenwart und Zukunfl  der elekischen
Sirafenbabn, Essen 1998, 8, 15,

Vgl Themas Schroeder: Die Funkiion des Stubenbalinyver
kehirs im Ralunen des aifentlichen Persorennahverkehrs —
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dargestellt am Beispiel der Verkchrsbebiebe Karlsnube,
Diplomarhbert an der Universitit der Bundeswehr in Miin-
chen, 1988, 5. 61, Vgl anch Fekehard Frenz: Die Stalen

tahnstillegung in der Bundesrepublik Dearsehlund, n:
Reinlut Kastlin, Hellmur Wallmann (Hg.): Renaissance
der Strallenbahn, Basel, Boston, Stattgarr 1987, 5. 47-87,
B,

Zum Wiederautbau in Karlsruhe vgl. Manfred Koch:
‘Trilmmersiudt — Residenz des Rechts — Zentum der Tech-
nologieregion. Wechselvoller Weg in die Grollsatdt, in:
Karlsruhe. Die Stadigeschichie (wie Anm, 22), 5. 545548,
S60-588

Vol Die Mowrisierung in Karlsruhe (Amt fiir Einwoh-
nerwesen und Statistik) Karlsruhe 1982 und Stadt Karls-
ruihe (Hpn Statistiseles Jaluboch der Stadi Karlsruhe
1900, Farlsruhe 19949 5 129,

Wel. Die Albtalbahn, Denkschrft der Stadi Karlsruhe zur
Verbesserung  der Verkehrsbedienung threr siidlichen
Stadueiles und des Albiales durch Umgestaltung der Bahn,
0.0,0. 1,8 9-11.

» Vgl Stadibahn Karlsruhe, Studie zur Losung der Proble-

mie des Gffentlichen Nahverkehrs, Karlsruhe 1972, 8, 30,
Zu den Umweltschuizdebatten in Karlsruhe vm das Jahr
1970 vgl. Koch (wie Anm. 33), S, 629-631.

o Wal Egon Martin: Verkehrsplanung menschengerecht?,

in: Karlsruhe plant und baw fir seine Birger 2. Karlsruhe
1971, 5. 45,

Vel StadtAK 8ZGS 35 und Haupiregistratur der Stadi
Karlsrube  Aktennummer  821.06  (Unierpfasterbahn)
Hefi 1 — Hefi 4.

Vil. wie Anm. 10. Kapitel 10, Verkehr und Stadt Karls-
ruhe, Innenstadt Karlsrube, Schriften zur Stadientwick-
lung, Heft 3, Mai 1476

Wie Anm. 30,

Vgl. Badische Neveste Nachrichien (BNN) vom 9. Okio-
ber 1971,

Vgl. BNN vom 17, Miirz 1977

Vel, Stadtbahn Karlsruhe (wie Anm. 38).

#Zuden politischen Entscheidungsprozessen filr den Stadi-
hahinhau nach Rheinstetten, die mit dem Problem der Start-
bahnverlingerung des Flughatens Forchheim eng verbun-
denwaren, vel Angel P Chaves A, Regina Dittschar-Bischoff,
Rainer Flithe, Christing 5. M. Moncao Soares, Michel Nico-
laidis: Dhie Bedeutung einer zwischengemeindlichen schie-
nengebundenen Mahverkehrsverbindung im Verdichiungs-
raum Karlsrube — Fallstudie am Projekl der |, Stidbahn®,
(Materialien 14 aus dem Aufbaustudiom Regionalwissen-
schatbRegionalplanung der Universitit Karlsruhe), 1981
Fiir den | hinwens sl diese Studie danke wh Harald Ringler
Wic A 41 und Koch (wie Anm. 55). 5. tibd=hih,

Vel BNMN vam L8 Aupust 1962 und SwdlAK Z6GE 354
Zu den Gutachten vgl die Fusammensteliung m Stadt
Karlsruhe, Stadiplanungsamt {Hg.): Aspekte der Stadt-
planung. Bisherige Gutachten zum iiffentlichen Personen-
nahverkehr in Karlsruhe, Nr 21, Januear 1999 sowic Wal-
ter Katz, Karl Wiith. Anneliese Banmann (Bearb.): Sudie
um Personennahverkehr in der Region Mittlerer Oher-
thein, Hg. Planungsgemeinschaft Zenwrales Oberrheinge-
biet, Karlsruhe o, L [ 1973],

Zu den Eingenwindungen 19721975 val
Anm, 53), 5. 6dh-Ha4.

Koch [wic

: Dieser Effekl wind jedoch durch die in der Regel mywi-

schen steigenden Haulandpreise und Micten o der Nihe
der OPNV-Achsen wieder relativiert
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5 Studt Karlsruhe (Hg v Hinpendler und Auspender. Ergeh-
nisse der Volks- und Beralszihlung 1987, 0, O, 0, ).

= In awei mil A 5. pereichneten offensichilich put mior-
mierten Antikeln in den BNN vom 30, Jnh ond 1. Aogust
1968 schlug der Autor vor, das Schienennetz der Bundes-
bahn an den Stadikern unzuschlicfen, denn nur ein Ver-
hund zwischen Bundesbahin und StraBenhahn kann die
Karlsruher Verkehrsprobleme auf lange Sicht lgsen®. Der
Autor schlug direkte Umsteigemiglichkeiten auBerhalb
des Hauptbahnhofs vor,

# Vel. das Gutachten zur Zweisystemtechnik in: Verkehrs-
betriebe Karlsruhe (VBK), Registratur.

# Vel, Reinhart Kostlin, Hellmut Wollmann (Hg.): Renais-
sance der Strafienbahn, Basel, Boston, Stuttgart 1987,

1 Wl Thieter Schott, Stefan Klein: Mil der Tram ins 21 Iahr
hundert: Geschichte, Gepenwart ond Zukunft der Stufen-
bahn, in: Dieter Schott!Stefan Klein (Hg.): Mit der Tram
ins niichste Jahrtausend. Geschichte, Gegenwart und Zu-
kunft der elekirischen Strafenbahn, Essen 1998, 5. 20,

8 ¥gl. auch zum Folgenden Stadt Karlsruhe: Stadtentwick-
lungsbericht 1997, Karlsruhe 1997, 5. 11 ff. und 154 ff,

3 Ebd. 8, 11.

o Vel Schoft, Klein (wic Anm. 57), 8. 19 1.

61 Stadtentwicklungsbericht (wie Anm. 38), 8. 151 [.

Anmerkungen zu Seiten 33-54
Pferde- und Dampfstrabenhahnen 18771900

Vel. zur Geschichie der Residenz- und Landeshauptstadt

Susanne Asche. Emst Ouo Briunche, Manfred Koch,

Heinz Schmitt, Christina Wagner: Karlsruhe. Die Stadige-

schuchte und Manfred Koch, Karlsraher Chronik. Staduge-

selachie in Daten, Bildern, Analysen { Verdffentlichungen

des Karlsruher Stadtarchivs, Band 14), Karlsruhe 1992

Zur Geschichte des Verkehirs mit Postkutschen vgl. Fried-

rich v. Weech: Karlsruhe, Geschichte der Stadt und ihrer

Verwalung, 3. Band, Erste und Zweite Hilfie, Karlsruhe

1500, Robert Goldschmii: Die Stadt Karlsruhe, ihre Ge-

schichte und ihre Verwaltung. Festschrift zur Erinnerung

an das 200jdhrige Besichen der Stadi, Karlsruhe 1915,

Vgl. Wolfgang v, Hippel u. a.: Eisenbuhnficher. Badens

Aufbruch ins Eisenbahnzeitalter, Ubstadi-Weiher 1990,

S 197 ff,

4 Vgl Weech (wie Anm. 23, 5. 111 . und v. Hippel (wie
Anm. 3}, 8. 138-144,

¥ Zur Studientwicklung im Kaiserreich val. Eugen Rein-
hard: Stadterweilerungen bis zum Ende des 19, Jahrhun
derts, in: Konrad Krimm/Wilfried RéBling (Hg.): Resi-
denz im Kaiserreich, Kurlsrube um 1890, Karlsruhe 19490,
8. 127-133 und Manfred Koch: Karlsruhe in der Kaiser-
zeit, Die Residenz im Zeichen der Industrialisierung 1871
bis 1914, in: Leben in der Ficherstadt. 275 Jahre Karls-
ruhe. Vortragsreihe des Forums fiir Stadtgeschichte und
Kultur zur Griindung der Stadt Karlsruhe vor 275 Jahren,
Karlsruhe 1991, §, 127-143,

& Vgl Weech (wie Anm. 2), 2. Band, Karlsruhe 1898.5.401 F.

und 3. Band, Erste Hillfic, 5. 3701,

WVl ahd, 2. Band, 5. 111113,

# Vgl Karl Gustay Fecht: Gesehichie der Haupt- vnd Resi
denzstade Karlsruhe, Karlsruhe 1987, 8 500 1,

Y Vel SwdtAE 872365 354,

10 GLA 563451, anch filr das Polgende.

-

Anmerkungen

1 Zum Vertiag mil Westenfeld vpl die Ausfibrungen
SludtAK 35 31, Birgerausschussvorlage vom 2. Dezem
ber TU02,

12 Karlsruber Machrichten vom 21. Junuar 1877,

1 Badische Landesccilung vom 22, Januar 1877,

4 Wie Anm, 12,

!5 Badische Landeszeitung vom 2, Februar 1877,

1o Badische Landeszeitung vom 1. Mirz 1877

1" Dazu und zum Folgenden vel. Goldschmil {wie Anm. 2,
5, 462, Weech (wie Anm. 2), 8. 727 und wie Anm. 11.

1% Wel. Die Karlsruher Verkehrsbetriebe. Fine Chronik und
ein Rechenschafisbericht, 0. 0., 0. 1., 8, 27,

1% Badische Landeszeitung vom 4. Juli 1877,

20 Wie Anm, 9.

" Ende August verfiigle die Bahn iber 24 Wagen, davon
zwel doppelstickige und swei Salonwagen mit araben
Spicgelglasscheiben, sowie iiber 58 Plerde. Ferner waren
Arbeitswagen, Salewagen, Werkzeugwagen etc. vorhan-
den, vegl. Hemhard Wagner: Bilder von der Karlsruher
Strallenbahn, Krefeld 1981, §. 6.

2 Boulevard Baden vom 9. August 1998,

3 Wie Anm. 11,

2 Karlsruher Nachrichten vom 5. September 1877,

# Vgl Badische Neueste Nachrichten (BNN) vom 9. Sep-
tember 196K,

5 Vgl Wagner (wie Anm. 21), 8, 7.

7 Wie Anm. 11,

% Als Ersatz fiir die eingestellte Bahnhofslinie nahm am
25, April 1878 der Besitzer des Hotels ,Grosse™ am
Markiplats cinen Pferdeomnibus in Betrieb, allerdings mit
geringem Erfolg. Er wurde nach wenigen Wochen wieder
eingestelll.

% Wie Anm. 11.

¥ Vel Goldschmit (wie Anm, 2), 5. 462.

3 Wie Anm. 11,

Y GLA 56/3431 Hick zog hierbei sogar die Anlage einer

elektrischen Stralienbahn in Erwligung, die in dieser Zeit

gerade von der Firma Siemens & Halske in Berlin erprobt
wurde. Dariber hicaus holte man sich Angebote iiber
wiwel mit Lufi beweghare Strafenbahnlokomotiven™ ein,

Ebd. und Engelbert Strobel: Aus den Anfingen des

Straflenhahnverkehrs Karlsrube-Durlach und der Drahi-

seilbahn auf den Turmberg bis zum Beginn des Ersten

Wellkrieges, MS in Stadtarchiv Karlsruhe (StadtAK)

HiZ1GS 35a,

# Vol ehd. und wie Anm. 11. Der juristische Statos der
StraBenbahn war 2u dieser Zeit noch nicht eindeutig gere-
gelt. Besondere Gesetze iiber dus Transporiwesen pah es
schon linger — mil der Eisenbahn waren sie notwendig
gewarden — die Vorschrifien fir dea Betrich von Stralien-
bahnen aber wurden crst um letrien Iahrzehnt des 19, Jahr
hunderis in Gesetzestexte gefasst, Das preuBische Klein-
bahngesetz von 1892 war das erste seiner An in
Deutschland. Die Vertrige zur Erichiung und zum
Betrieb einer StraBenbahn, die nur zwischen dem Unter-
nehmer und der Stadverwaliung geschlossen wurden,
verlichen den Behorden zwar weilgehende Binspruchs-
miglichkeiten, wahrien aber doch den privaten Charakier
dieser Unternehnwen des dffenthichen Verkehrs

¥ GLASBAG] . Hingewiesene Lokomotyviidbrer hatien cinen
Priifungsbogen mil 50 Fragen 2o beanrwaorten, worauf die
tiroliherzoghiche Maschineninspektion die Zulassung er-
teilte.

¥ Durlucher Wochenblan vom 19, Juli 1881,



Anmerkungen

31 Ebul,

* Ebd.

B yal Karl Schneteler: Die Plerdebaln und die Suallen
damptbabn Karlsrohe, in: StadtAk BAGH 350 e Guss-
stahlschicnen waren in Entfernungen von 20 Zeatimetern
aul schmiedeeisemen Siueln befestigt, die ihrerseiis aul
Gestiick ruhten (System Rimbach).

1 Wal. ebd. Der Unterbau der Pferdebahn bestand aus 2wl
mal zwilf Zentimeter starken Kiefernhole-Schwellen, die
in einem Abstand von 1,50 Meter lagen. Auf ihnen ruhten
Lingsschwellen von demselben Material mit einer Hihe
von 16 Zentimeter und einer Breite von ze¢hn Zentimetar.
Hierauf waren die Schienen genagelt. Bei der Dampfbahn
nach Durlach hingegen konnte durch die Bauweise im
Schotter auf die ingsschwellen versichlel werden, Die
Querschwellen waren 2,20 Meter lang und 12x15 Yenti-
meter stark. Die Schwellen zu beiden Seiten der schwe-
benden SchienenstiBe waren aus Eichenholz, die andzren
aus imprigniertem Tannenholz. IMe Bnifernung  der
Schwellen betrug bei den Schienenstofien 50 Zentimeter,
ansonsten 70 Zentimeter. e Schienen wogen zwilf
Kilogramm pro Meter.

4 Gesetzes- und Verordnungsblati filr das GroBherragium

Baden. 1885,

2 Wl Chronik der Haupi- und Residenzstadi Karlsruhe fir
das Jahr 1885, im Aufirag der stadtischen Archivkommis-
sion bearbeiret, 5. 73,

3 Vel ehd.

Vgl Eckhardt Wanner: Zur frithen Finanzgeschichle der
Karlsruher Verkehrshetriche, MS in StadtAK 8/2GS 335a.

4 Vpl, Heinz Schmit/Ernst Otto Brivnche (Hg.): Alltag in
Karlsruhe. Vom Lebenswande! einer Stadt (Verdilentli-
chugen des Stadtarchivs Karlsruhe, Band 10), Karlsruhe
1990, 5, 164 . und 5. 190 [

46 Vgl, Badische MNeueste Nachrichten (BNN) vom 19, Janu-
ar 1952 und 3. Sepiember 1977, Zu den Beforderungszah-
len und den Gewinnen seit 1885 val. die jihrlich erschei-
nende Chronik {wie Anm, 42)

4 Mever's Konversationslesikon, 1897

4 Wpl, Chronik 888 (wie Anm. 42), 5. 82,

4 Vel SdiAK 578 24, Burgerausschussvorlage vom 17, Juli
1888, Der Gleismitenabstand durfte 2135 Millimeter
micht bbersteigen. Erstmals wurden die Schienen auf
Betonfundamenten von zwel Metern Breite und 30 Zenti-
metern Hohe verlegl. Es kamen Stahlschienen, Svstem
Phinix XIV, mit Laschen und Spurstangen zur Anwen-
dung, wovon der laufende Meter Gleis ein Gewicht von
0.1 Kilogramm aufwies,

S0 GLA 425/890.

91 Zum Bau der Karl Wilhelm-Stralle vgl, Chronik {wie
Anm. 42). 1888, 5. 35 und 1890, S. 25.

5 Wl Weech (wie Anm. 2), 5. 727, Die Teilstreckeneine-
lung lautete im Einzelnen wie folgt: Mihiburgerthor —
Markiplatz; Lzopoldstrafie — Kreuzstrafle; Hirschsirabie —
Adlerstrafe; Douglasstralfie — Kronenstrabe; Karlstrafe —
Waldhornsrale; WaldstraBe — Fasanenstrafle; Herren-
stralle — Durlacherthor; Ritterstralle - Gottesaver Stralle;
Lammsiralie = Ostendstrabie; Markiplatz - Lachnerstralie;
Kreuzstrafe - Dupenfeldstrale; Adlenstmbe - Georg-
Priedrich-Strabe.

£ Durlucher Wochenblatt vom 15, Oktober 1892 und Chro-
nik (wie Anm, <12), 1892,

# Durlechier Wochenblatt vom 15, Oklober 1892,

A Dudacher Wochenblatt vam 1L Pehrmar 1855

=
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o {Chronik (wie Anm, 42), 1893, 5. 8RR,

T QLA 425/89),

1A 425700

5 Yl Cluronih [wie Anm. 42) 18497, 5. 102 und 1899, 5 105

til Wal anch den folgenden Heiirag, 5. 35, 57.

fal Vgl. anch Stad AR ]i'HR.tg 718,

62 Vgl StadiAK 1/HReg 700.

3 Wgl, dhe meist knappen Presseberichie vom Tage und den
Sonderdruck der Badischen Presse zur Erdfinung der
Elektrischen in StadtAK 8/Z2GS 35a und zum Folgenden
SudtAK 1/HReg 692,

Anmerkungen zo Seiten 55-98
Blekirfiziermg unid Aushau des Limennetzes 19001929

I Roben Goldschmit: Die Stadt Karlsruhe, ihre Geschichte
und ihre Verwalung, Festschrift zur Erinnerung an das
200jtihrige Besiehen der Stadt, Karlsruhe 1915, 5. 462,

2 Infolge Kricgseinwirkung haben sich keine Unterlagen
der AEG aus dieser Zeit erhalten, weshalb liber Entschei-
dungen dieser Art nur spekuliert werden kann.

T Wil Stadwrchiv Kardsrube (StadtAK) 3/Durlach A 3324,

4 StadtAK |/HReg 505.

% Vgl dazu Nikolaus Niederich: Stadtentwicklung und
Mahverkehr. Stuttgart und seine StraBenbahnen. Stuttgart
1998, 5. 43,

& 2 H. Halle 1891, Gera 1892, Breslaun 1893

Badische Landeszeitung vom 27, Januar 1900,

& Hadische Landeszeitung vom 31, Januar 1900,

* Badische Landeszeitung vom 9. Februar 1900

It Siehe den Beitrag Die Fahrreuge der Karlsruher Strafien-
bahnbetriebe, S, 287304,

I Radizche Landesreiung vom 6, Marz | 900,

12 ¥gl, dazo die entsprechenden Kapitel iiber Unfille mit
der Straienbahn in den Verwaltungsberichten der Jzhre
1904~ 1916, StadtAK |/HReg 687

13 Durlacher Wochenblatt vam 21, April 1900,

14 Badische Landeszeitung vom 23, Apnl 1900,

15 Badische Landeszeitung vom 4, Mai 1900,

Durlacher Wochenblatt vam 20, Juni 1900,

17 Vel dazu Eugen Reinhard: Stadierweiterungen bis zam

Ende des 19, Jahrhunderts, m: Konrad Krimm/Wilfried

Rabling (Hg.): Residenz im Kaiserreich. Karlsrube um

1890, Karlsruhe 1990, S. 949,

Ortsverzeichnis des Grolherzoglums Baden. Karlsruhe

1856, § 07

Vil hierau Karl Sclnetzler: Die Karlsouler Bahnhofsfra-

ge. Karlsrubhe 189K: StadiAK 1/HReg 2276,

X Goldselunit (wie Anm. 1), 5. 474,

21 Zur Verlegung des Hauptbahnhates s, 5, 7280,

2 StadtAK VHReg 485, Stadwatssitzung vom 19, Mai 1904,

2 Zur Lokalhahn s, 5 133-146.

M Klaus Bindewald: Die Albtalbahn: Geschichie mit Zu-
kunft. Yon der Schmalspurhahn zur modernen Stadtbahn.
Ubstadt-Weiher 1998, 8. 31, Vgl. auch 8. 147-178.

= Vel hierzo Badische Landeszeitung vom 6. August 1900
uncd vern 130 August 19060,

0 Vel Snsanne Asche, Ernst Ot Briunche, Manfred Koch,
Heine Schmit, Christing Wagner: Karlsruhe, Die Stadige-
sehichie, Karlsruhe TH9K, 5. 311

2 Vgl ebd., 5. 322 1.

2 Radische Landeszenung vorm 172 Jung 1900,

=
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Anmerkongen

3 Budische Landeszeitung vom 11, Juni 19IK).

Ul Badische Landeszeitung vom 13, August 1900,

H St AK 1V HRep 718

2 Badische Landesseitung vor 11, Februar 19401,

3 Zuenisprechenden Berechmmpen der Karlsruher Stralien-
bahn-Gesellschaft haben sich keine Ulll:‘:l]ﬁgun |:r||;1|l|_'n1
weshalb man avch hier auf Spekulationen angewiesen ist.

4 Barbura  Schimucki/Hans-Livdger Dienel: Aufstieg und

Fall des bifentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in

Deutschland bis heute, in: Hans Livdger Dienel/Barbara

Schmucki (Hg.): Mobilitit fiir alle. Geschichte des tiffent-

lichen Personennehverkehrs in der Stadt zwischen techni-

schem FPortscheit und sozialer Pilicht. Beitrdige zar Ta-
gung , Offentlicher Nahverkehr in Miinchen, Dezember

1994, Sturrgan 1997, 8,11 1.

Vel. then Durlacher Wochenblato vem TR Juli 1900,

Emil Mangler: Fiinfzig Skizzen zur Geschichle der Stadt

Karlsruhe. Karlsruhe o, 1., 5, 97,

Vertrag awischen der Stadt Karlsruhe und der dortigen

Strabienbahn, In: Zeitschrift fir Transportwesen und

Strabenbau Nr. 12, 20. Jg. 1903, 8. 182, Die Zeitschrifl

druckie den vollstindigen Venrag liber mehrere Ausgaben

verigilt ab,

3 Ebd,

9 Ehd,

4 Zeitschrift fiir Transportwesen und Stralenbau Nro [,

21.0g. 8. 8

Zeitschrift fir Transportwesen und StraBenbau Nr. 15,

21.Tg., 8. 231-233.

42 Ebd, Nr, 11, 21. Jg; 8. 165,

43 Bestand der Verkehrsbetriebe im Stadtarchiv Karlsruhe
(unsigmert).

4 Ebd.

45 Wie Anm, 37,

46 Ehd.

47 Vertrag der Stadt vam 26, Mirz 1903, wie Anm. 43.

4 StadtAK | /HReg 485,

49 Verwalungsbericht der Stralienbahn (VB) 19404, StadiAK
I/HReg 687,

20 Ve, daan Karlsruher Tagblatt vom 29, Juli 1903,

StadtAK 1/POA 2 TRZ.

2 VB 1904, SudtAK [/HReg 687.

i3 Ebd.

p Ehd‘

5 Vel Mineilungen aus der Staduatssitzung vom b, Juli
90, in: Stadt AK |/ HReg 485

% Protokoll der Sitzung des Karlsruher Biirgerausschusses
vian 220 Tul 1904, St AK [/HReg A 485,

7 Ebd.

3 VH 1905, StadtAE 1WHEeg 687,

* Ebd.

0 Wie Anm. 10.

Mineilungen aus der Stadratssitzung vom 16, November

1905, StadtAK 1/HReg 485.

62 WB 1905, StadtAK 1/HReg 687,

i u den einzelnen Baumabnanmen siehe Verwaltungshe-
richle 19041906, StadtAK 1/HReg 687,

& Ehd,

o5 WH 1906, StudtAK 1/ HRey 687,

o Kopie eines Tarif-Hetes von 1805 anbekannter Herkunti,

6 Wie Anm. 26, 5. 324,

o4 Whe Anm, 23 und 24

& WE 1906, SladlAK I/HReg 637,

7 Coldsehmit (wie Anme 1), 5205,

&

kS

=

L
-2

&

b

=

n

2

W SrdtAK I/HReg 502,

2 Ehul.

VB 1907 und 1908, StadtAK I/HRep 687,

HOWHE 1908, StadiAK | /HRep 687,

7 Fum Werkstattneubau vel, SladlAK 1/HReg 485,

7 Wl SiadtAK 5/Durlach 3325,

77 VB 1908, StadtAK |/HReg 687.

= Wie Anm. 10,

™ Vgl dazu die Aklen zur Stellenzusschreibung, in: Stadi-
AK 1/POA 2 782,

1 StadtAK 1/HReg 690.

I VB 1908, Stadt AK 1/HRegz 687 und demniichst mein Bei-
trag dazu in: Daxlanden. Ein Dorf am Rhein, Hg, Arheris-
kreis Geschichtsbuch im Biirgerverein Daxlanden, Karls-
rulie 2000,

B [

81 Susanne Asche, Olivia Hochstrasser: Durlach. Staufer-

griindung, Fiirstenresidenz, Birgerstadt [ VertfTentlichun-

gen des Karlsruher Stadtarchivs, Band 17), Karlsruhe

1996, 8. 317,

VB 1909, StadtAK |/HReg 687

% VB 19091911, StadtAK 1/HReg 687.

Maunfred Koch: Karlsruher Chronik. Stadigeschichie in

Daten, Bildern, Analysen (Verdffentlichungen des Karls-

ruber Stadtarchivs, Band 14), Karlsruhe 1992, 8, 141,

8 soweil nicht anders vermerkt StadtAK |/HReg 690,

B Ehd.

8 Ehd.

W Ebd.

21 Technische Details und Abbildungen siche Prospekt des
Herstellers, enthalten in StadtAK [/HReg 690,

1 StadtAK 1/HReg 690.

% Ehd.

M Es liegen keine genauen Angaben ifiber Fahrgustzahlen
var, die Hidhe des Defizits schliebt jedoch jede halbwegs
profitable Auslastung der Fahrzcuge aus.

% StadtAK 1/HReg 6490,

% Badischer Landesbote vom 11, Juli 1912,

7 Ebd,

# Schrethen v, Bodmann an den Stadtrat vom 17, Juli 1913,

StaditAK I/HReg 690,

Zur Diskussion um die Bahnhofsfrage val. Otie Schulre:

Meue Karlsmuber Verkehrsanlogen, in: Deutsche Bauzei-

tung 32, Berlin 19, April 1902,

W Groldschmit (wie Anm. 1), 5. 476,

It Ehd,, S, 475,

0z Egon Martin: Der Karlsruber Hauptbahnhof und seine
Umgebing, Eine historische Rickblende mit einem Aus
blick auf die @0er Jule, in: 75 Jalwe Hauptbalmbol Kol s-
ruhe. He.w Klaus B R Lindemann ond Barbara Steinhof,
Karlsruhie 1988, 8. 51,

0% Protwakoll der Sitzung des Karlsruher Biirgeravsschusses
vom 19, Febroar 1906, StadtAK HReg 485,

104 Ehd.

165 Ebd. 5. 477,

Wa Martin (wie Anm, 102), 5, 53,

07 Ebd, 8, 36 f.

'8 Ehd.

9 Edmund Sander: Kadsrube, Einst und el in Worl
Hild, Karlsruhe 1971, 5 153,

U0 Mt Cwie A, 102), 5. 65,

HEChronik der Haupi- und Residenzsradt Kardsrohe 1913,
i Aufireg der sthdtischien Archivikommission bearbeitet,
5229,

=

E



Anmerkungen

1 W gl daza Galdschmi ceie Anm, 1), S, 478,

L3 StadtAK I/HReg 2283,

MYl dazu S5 147-178.

U8 Badische Lundesceitung vom 15, Okuoher 191 3,

16 Badische Landasrenung vom 20, Seplember 1912,
17 Wie Anm. 111, §. 240,

e Val, StadtAK 5/Durlach A 3325,

11 Riirperansschuss-Vorlage vom 15, Januar 1913, StadiAK
|/HReg 505,

120 Ehd. vel dazu auch Zeitschrift fir badische Verwaliung
und Verwaltungsrechtspflege 10, 20. Mai 1905, 5. 105107,

L1l Wie Anm, 43, Aklenzeichen 45/5,

122 Bhd,

123 Zy den cinzelnen Gleislingen siche VB 1913, StadiAK
I/HReg 037

1205 H 1913, SiadiAK VHReg 687,

125 Wgl Schreiben des Struflenbahnamies an den Stadir
vorn 6, Februgr 1904, StadtAK /HReg 485,

126 Vel Schreiben des Strabenbahnamies an den Stadtra
vom 12, Februar 1913, StadtAK I/HReg A 485,

127 Wl dazu Blrgerausschussyorlage 22, SmdtAR W/B 100

128 Bl

120 Stadt AK 1/ HReg 508,

10 Giinther H. Kéhler: Post und Tram, Postbeférderung mit
Stalenbahnen in Deutschland und im Ausland, Biihl
998, 5. 27,

11 Wie Anm. 43, Aktenzeichen 45/3,

132 SradtAK [{HReg 508,

133 Ehd.

I Badischer Landeshote vom 13, September 1913,

155 Ehd.

1% VB 1913, StadlAK 1/HEReg 687,

137 Kohler (wiz Anm. 130}, §. 68,

13 Vel Bitreerausschussvorlage 36, StdtAK 3B 100,

1% Vol dazu Choonik 1913 (wie Anm. 111), S, 211-224,

14 Text der Ansprache Siegrists siche Stadt AR 3/B 100,

141yl Emnleitung 5. 19-21.

142 Die Ursache dafiir liegt vor allem im Fehlen wesentlicher
betriehlicher Fokdaten aus der AEG-Zent, die durch
Kriegseinwirkung vemichtet wurden, Aullerdem hesitzen
auch die vorhandenen Daten, die seit 1903 aus den jahrli-
chen Verwaltungsberichten hervorgehen, nur zum Teil die
notwendize Aussagekrall, da sich die Berechnungsgrund-
lagen teilweise gewandelt haben. Dennoch gibt es einige
wichtige Parameter. die Aufschluss Gber die Entwicklung
des Verkehrshetriebes geben kimnen. Neben der Zahl der
hefbrderten Persanen gehtrl dazu die Zahl der Mitarbei-
ter sowic dic Lintennetzlinge. Bedingt kdnnen avch die
Fahlen zur Rentaligit unier stéidizcher Repie herunge-
angen werden, also die jalwliche Barabliefering an die
Stadtkasse ader — sofern erforderlich = der notwendige
Zuschuss.

43 Diese und die folgenden Zahlen sind den fur die Jahre
1904 bis 1916 vorfiegenden Verwaltungsherichten ent-
nommen, !

14 Schreiben von Direktor Erich Welter an den Stadtrat vom
1. April 1908, StadiAK /HRep 479

145 Ebd.

A Kurt Kranich: Karlsruhe Schicksalstape ciner Stadi,
Karlsrulie 1973, 8, 16,

Nl Goldschmie (wie Anm. 1), 50491

HEEbd,, 8. 32,

Myl VH 914, StadlAK VHReg 687,

YR 1914, StadtAK 1HReg 687

-
F1

el daven die entsprechende Genehmigung der General-
Dircktion der Badischen Stamseisenhahnen vom 28, Mai
1915, enthalien in Stadi AR POA 2 774,

2VE 1215, StadtAK 1/HReg 687

154 Achreiben der Cenerul-Dirckion der Badischen Staatsel
senhahnen an das stidiische Strabenbahnamt vom 3. Juli
1015, StadtAK 1/POA 2 774

14 %ol dazu Barbara Guttmann: Mobilmachung der Frauen

Frauenarbeit und Fravenhewegung im Ersten Weltkrieg,

in: Susanne Asche, Barbara Guttmann, Olivia Hochsiras-
ser, Sigrid Schambach, Lisa Sterr: Karlsruher Frauen
1715-1045, Eine Stadtgeschichte. (Verbffentlichungen
des Karlsruher Stadtarchivs, Band 150, Karlsruhe 1992,
S. 268-285.

1535 Sehrgiben des stiidnschen Hahmamis anden Stadival vom
1. M 1916, cothalien i StadtAE L/POA 2 774

156 Da seit 1916 kein Verwaltungsbericht der Swalenhahn
mehr erschien, 51 man auf dic Angaben der Chronik an-
gewiesen, die jedoch Rir das Jahr 1918 mut Y37 nur die
Gesamtzahl der hzzahlten Personen cinschlieBlich der im
Felde stiehendzn nennt,

157 V!, dazu Chronik 1916 (wic Anm. 111), 5. 207,

158 WRB (915, StadtAK 1/HReg 687,

1 Vel dazu VB 1914, ebd,

160 B,

160V 19 16, ebd.

162 Kranich (wie Anm. 146), 5. 64,

o2 Chronik 1918 {wie Anm, 111}, 8. 211,

161 VR 1916, SidtAK 1/HReg 687,

162 Chronik [918 (wie Anm, 111}, 8. 211,

166 Vol dazu Chronik [914-1918 (wie Anm. 111), jewells
Kap. VI Verkehrswesen

6 Vel dazo Karlsruhe. Die Stadigeschichie (wie Anm. 26,
8. 365-209.

WEVE 1916, SudlAK 1/HReg 687,

6% Angaben Miurer, Fahrzeog-Zu- und -Abgiinge der Karls-
ruher Strabenbahn.

T SdiAK [/HReg 705,

171 Ehd.

72Vl dasu Manfred Koch: Ristungsproduktion zwischen
Kreg und Frieden, in: Jenseits der Brauerstrafe. Der
Hallenbau A kednt eine neue Stadtlandschaft. Karlsruhe
1997, 8. 251,

173 Ebd. 5.27.

174 Wal dazu Petra Gnam: Block A der Indusimewerke Karls-
ruhe-Augsburg, in: Indusiriearchitekiur in Karlsruhe, he.
v. Heinz Schmin (Verbitffentlichungen des Karlsruher
Stadrarchivs, Band 7), Karlsruhe 1987, 5. 105116,

178V al, duzu Bilirgerausschussvorlage 34, StadtAk W1 1010,

b Stade A K HEeg 705,

17T Eld.

L Chronik 1915 dwe Anm. LU, S, 98,

179 Ell. 5. 049,

130 Goldschmil (wie Anm. 1), S. 488 u. 497 [

151 Stadt AK |/HReg T0S5.

152 Chronik 1917 dwie Anm. L1, S, 360061,

183 StadtAK 1/POA 2 782,

154 Ebhil.

155 Elul.

56 Vel cdazn Bhrenboch der Seadt Karlsrube 19141918,
Failsrahe 1930,

Y Karlsrube, Dhe Stadigeschichie (wic Anm. 26, 5. 381,

[ ST

E Chironik 1918 (wie Anm 111, 8§, 2100
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0 Fibdd,, 5. 208 und Chronik 1919 (wie Anm. 111), 5. 414,

191 Do i Jubre 1919 der Beginn des Geschiifisjahres auf den
L. April verlegt wurde, liegt nwr Zahlenmuterial fiir den
Zetwaum vom 1. Januzar 1919 his zum 31, Miirz 1920 vor,
daz tolglich nicht direkt vergleichbar ist. Vil diea Chro-
nik 1919 (wie Anm, 111), 8. 413,

192 Badische Landeszeitung vom 16, Juni 1920,

V%3 Badische Landeszeitung vom 14, Dezember 1920,

1% Badische Landeszeitung vom 23, Mai 1921,

155 Badische Landeszeitung vom 30. Mai 1921,

%6 Chronik 1922 {wie Anm. 111), 5,224,

197 Ehd.

195 B,

192 Yel. Chronik 1923 (wie Anm. 111), 5. 318 f.

0 Ebd,

Wi Ehd, 5, 519

202 StadiAK I/HReg 716,

03 Vel dazu das folgende Kapitel.

2 StadiAK I/HReg 716.

05 Ehd.,

206 Bl

27 Karlsruber Tageblatt vam 16, Mai 19235,

208 ¥ g, entsprechende Schreiben an den Stadrat, StadtAK 1/
HReg 716,

% Vortrag von Baubiirgermeister Hermann Schneider in der
Stadtratssicmumg vom 10, Dezember 1925, Stacdt AK 1/
HReg 701,

210 bl

Vel dazu Generalbebauwungsplan der Landeshaupistadi
Karlsruhe in Baden, Karlsruhe 1926,

112 Ebd.

213 Wal. Badische Presse vom 23 Mirz 1927 und Karlsruher
Tageblatt vam 28, Mirz 1927,

214 Vel StadAK 1/HReg 694-606.

45 Die entsprechenden Argumente finden sich bereits im
Vortrag von Baubiirgermeister Hermann Schneider vom
1 Depember 1925, Vel daze Artikel im Volksfreund
vom 9. Januar 1926, StadtAK I/HReg 701,

26 Vgl dazu die Diskussion urn die Anbindung des Staditeils
Weiherfeld an die stiidtische Stralenbahn, StadtAK 1/
HReg 526,

07 StadeAK 1/HReg 489,

Anmerkongen rn Seften 99124
Stagnation, Zweiter Weltkrieg und Wiederauibao 1930-1953

I Vel. Stadtarchiv Karlsruhe (StadiAK) [/HReg 478

2 Vel SradtAK 1/HReg 674,

3 Vil Karlsruber Tageblall vom 4. Dexember 1928,

* Vel Schreiben Stidiisches Bahnamt an Oberbiirgermeis-

ter vam 6. Oktober 1930, StadtAK [/HReg 490,

Verwaltungsbericht (VB) 1932, StadtAK |/HReg 687,

Wie Anm. 4.

VB 1929, StadtAK |/HReg 687.

Wie Anm. 4.

StadtAK 1/HReg 499 £, und 690,

W ¥l Schrethen Stidueches Bahnami an Oberhiirgermeis
ter vom 23, November 1931, StadtAK 1/HReg 490,

U Stadi AK VARSt 9149,

2%l Prowokolle der StraBenbahnkommission StadtAK I/
HEep GRE,

1 Wie Anm. 10,

W e o LA
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Anmerkungen

4 Sadi A K 1/HReg 490,

15 ¥Wgl. Antrag des Bahnamies an den Stadiear vom 1. Febru-
ar 1954, StadtAK |/HReg 502,

16 Vil, Stadtrtsbeschluss vam 1L Januar 1934, StadtAK 1/
HEep S04,

17 Wel. Ausziige aus den VB der Stadt Karlsruhe ir die be-
treffenden Jahre in Bestand der Verkchrshetrighe im Stadi-
archiv Karlsruhe (unsignien). Das Wirtschafisjahr lief
vom 1. April bis zum 31 Mirz. Zur Statistik val, fermer
StadtAK /AESE 919 (Strallenbahnstatistik 1931-1043),

I8 Vel Susanne Asche, Emst Otto Briiunche, Manfred Koch,
Heing Schmitt, Christing Wagner: Karlsruhe. Die Stadige-
schichte, Karlsruhe 1998, 8, 381 [

19 Stadt AK [/HReg 479 und 486

Vgl Rundschreiben M. 68 der Reichsverkehrsgroppe

Schicnenbahnen, Fachgrippe Strabenbahnen vom 29, No-
vember 1938, StadtAK I/HRep 502,

3 StadtAK 1/HReg 502,

2 Vgl Reichsgesetzblatt Nr. 59, 30, Mai 1934, StadtAK I/
HReg 507, , Der Flihrer* vom 4, April 1935,

I StadtAK 1JAESI 1116.

¥ Vgl VB 1939, StadtAK 1/HReg 687, Die Zahl der todli-
chen Unfiille stieg im gleichen Zeitraum von | auf 10, Als
haufigsie Ursache filr Personenschiiden galt nach wie vor
das Auf- und Abspringen withrend der Fahri.

2 Vgl Frankfurter Zeitung vom 3. Dezember 1934 in: Stadi-

AK 1/HReg 509,

* Dokumentiert wurde, dass in Karlsruhe 7026 % aller

Fahrgiiste mit Verglinstigungstarifen fuhren. Vergleichs-
weise: In Mannheim waren es 5538 %, in Freiburg
68,58 %, in Baden-Baden 47.27 %, nur in Heidelberg
waren es 85,83 %,

VB 1935, StadtAK 1/HReg 507 und 687,

Vgl. Bestand der Verkehrsbetriebe im Stadtarchiv Karls-
rube (unsigniert), Akienzeichen 0490051,

* Vel ebd., Aktenzeichen 0049/03 (01).

W0 Yl ehd., Aktenzeichen DO/ (02),

3 Ebd.

# Vpl. den Beitrag Omnibusse - Partner des Schienenver-

kehrs, 8. 187-210.

3 Vgl, StadtAK 1/HReg 494,

W Zur Grindung der Kommission s. StadtAK 1/HReg 479,

¥ Wpl, Protokolle der Stadtratssitzungen 1931 [T,

36 StdtAK 1/HReg 712.

3 Vel StadtAK I/HReg 490 und 502,

# StadtAK I/HReg 451.

3 8o worde die Llhrzeit angestrichen und der rechite Rand
des Fahracheins cinpernissen.

0 Wal StadtAK 1/HReg 504,
< SunltAK I/HRcy 483,
2 Wie Anm. 28, Aktenzeichen 0049401 und SwdtAK I/

HEeg 496, Dicnstanweisung siidiische Werke Karlsruhe
1940 sowiz Bau- und Betriebsvorschriften der Stadt
Karlsruhe 1939,

1 Wie Anm 18, 5. 489,
“ Amiliche Belege dariiber gibt es nicht. Infolge Personal-

mangels entfiel Linie 6 (Friedhof - Belertheim) schon ch
26, August zur Ginze. Nachdem geniigend Schaffnerin-
nen avsgebildet worden waren und wieder alle anderen
Linicn fubren, kam Liniz 6 ab 16 Mirz 1940 wieder in
Nerrieh,

5 Vel StadtAK [/ HReg 490.

i Nal | Der Fihrer' vom 30, Dkrober 1941, in: StadtAK I/
HRey 491,



Anmerkungen

47 Susanne Asche, Burbara Guttmann, Olivia Hochstrasser,
Sizrid Schambach, 1asa Sierr; Karlsruber Fraven 1715-
1945, Eine Studtgeschiclite, Kalsmuhe 1992, 5. 344 1
Lnde 1910 konnre man festsiellen, dass ot des Ver-
kelusrickganges im ersten Halbjahe rund 22 % mehr I'ahr-
giiste Strallenbahn und Omnibusse gegentiber dem |, Halb-

jahr 1939 benutzt hatten. Die Einnahmen waren v 17,32%

gestiegen.

4 StadtAK [JAESt 919,

# Yl den Beitrag Elektrifizierung und Aushau des [inien-

netzes [900-1929, 8, 55-98,

Vel dazu Betriebsergebnisse der Karlsruher Sirabenbahn

1941 [T, (wie Anm. 28), Schachtel 7 sowie Rechnungsab-

schlusshelte ohne MNr.

5 Vel dueu VB 1941, SadlAK VHRer 687,

1 11, a. Hengstplatz, Kronenstratie, Waldstralie, Hirschstralie,
Klauprechistralie, Leopoldstralie, Hirschbriicke usw. Einige
wurden zu eimer Halwestelle zusammengelegt. Die Halte-
stelle Rondellplatz war bereits 1935 nach jahrelangen Pro-
testen von Geschiftsleuten aufgegeben worden. Vgl dazu
StadtAK 1/HReg 490 und 415.

3 Der Vorort Knielingen wurde an die Linie | angebunden und
kam wie Daxlanden nunmchr in den Genuss eines dichie-
ren Verkehrsangebots. Linie 3 als  Sildring™ hiell wieder
Ring* und fubr iher Etlinger Strafie stail bisher Ruppurzes
StralBe, Die bisherige Lime 7 entfiel; #wischen Lamevplatz
und Rhemhalen wurde nur werktiaghcher Pendelverkehr
eingerichiet. Die Rippurrer Strafie wurde nunmehr wieder
von Linie § bedient. Sie fuhr wie his 1932 handwuarmfirmig
zwischen Kithler Krug — Mathystrale — Hauptbahnhof —
Mendelssohnplatz — Markiplatz — Westendstrabe (Rhein-
held-Frank-Strafe) — Stadtisches Krankenhaus — Luden-
dorfistrabe (bisher Flugplarz: die heutige HertzstraBe).

32 Vel Badische Presse vom 10. August 1940, StadiAK 1/

HEeg 514,

Ringlinie 3 fubr wieder iber die Rilppurrer Strabie staut

Enlinger Strabe im Tausch mit Lime 5. Die Linie 7 wurde

wigder ins Leben gerufen, jedoch als Verdichtung zur

Linie |, nimlich zwischen Schlachthof (Tullastratie) und

Lameyplatz, ab da zum Rheinhafen, Der bisherige Pen-

delverkehr auf dieser kurzen Strecke entfiel,

37 SiadiAK 1/HReg 510.

35 Vel Dienstanweisung der stidtischen Werke 1940, im Be-
site dies Verfassers.

i Wel, Josef Werner: Hakenkreve und Judenstern. Das
Schicksal der Karlsruher Juden im Dritten Reich, Karls-
ruhe 19885, 302-361. Vgl. auch StadtAK [/HReg 3128,

o Wie Anm, S8

€1 Elad.

62 Vol Hirgen Schubladen-Kriimer: Pwangsarbert in Karls-
rube 1939-1945, Ein unbekanntes Kapitel Stadigeschich-
te, Karisruhe 1997, 5. 39

£ Wie Anm. 58.

& Vel Giinther H. Kihler: Post und Tram. Posthefirderung
mit Stralenbahnen in Deutschland und im Ausland. Biihl
1998, 5. 27 und 311.

8% Vel Erich Lacker: Zielont Karlsruhe, Die Luftangriffe im
Zweiten Weltkrieg (VerSifentlichungen des Karlsruher
Studturchivs, Band 18), Karlsrule 1996, 8, 30-43,

0 Fhd, 5. 30T,

A7 Digs hing mit weiteren Verkehrszinschriinkungen aus
Griinden der Stromemsparung zusammen. Vel dazo
Schreiben der Stidtischen Werke an Oberbiicgermeister
vinm 28, Movember 1942,
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b [Yese Tatzache Hsst sich vor allem an den angesticgenen
Wagenkilometem der Hagsfelder Meterspurlinie ablesen.

i [ies gilt vor allem file die Riippurrer Strale (Linic 3), dic,
nach Eigenbeobachiung des Verfassers, nach dem 4. Au-
gust mehi mehr belabren werden kannte, Dicse Ringlinic
fuhr nun wicder dber die Eulinger Suwralfe. Sie wurde ab
7. September nicht mehr eingesetzt, dann aber nur fiir we-
nige Stunden &n einzelnen Tagen. Immerhin war sie in
threm Linienverlaul durch die Linien 2 und 5 abgedeckt.
Dic vhochin stets krinkelnde Linie 6 (Friedhof — Beiert-
heim} wurde ab 7. September auf einen kliglichen Pen-
delverkehr Reichsstnfe (EbernsiraBe) — Beiertheim in
den Morgenstunden zurlickgenommen, Ahnliches gilt fiir
Linie 7. die nur nech zwischen Lameyplatz und Rhein-
hafen eingesetzt wurde, soweit solcher Verkehr in alarm-
freten Stunden noch maoglich war.
Wie Anm. 63.
Ab 1942 wurden fiir jeden Monat a0 genannte Betrichs-
ergebnisse zusammengestellt. Sie wurden teilweise hand-
schriftlich abgefasst und offensichtlich vertraulich weiter-
gepgeben. Diese Zusammenstellungen enthalten statistische
Angaben wie Wagenkilometer, Stromverbrauch, beltnder-
te Personen, Emnahmen usw. Eine genaue Untersuchung
dieser Dokumente zeigt, dass dic Angaben fiir viele Tage
mit Fliegerangriffen nicht zutreffen kimnen und offenbar
geschint wurden, Inshesondere nach dem GroBangnlf
vom 27. September 1944 (56 Uhr) mit schwersten Schi-
den komnen in den Frithstunden nicht so viele Wagenkilo-
meter gefahren worden sein.

72 Wal. den Beitrag Regionalverkehr anf Staatshahnstrecken,

8. 127-132.

73 Wal. Josel Werner: Karlsruhe 1945, Umer Hakenkreus,
Trikolore und Sternenbanner, Karlsrube 1985, 8, 102 und
Abb. &, 113,

* Wic Anm. 18, 5. 498-502.

7 Ml wie Anm. 2K, Rechnungsbilcher 193347,

7 Wie Anm. 73, 8. 113,

77 Ebd. S. 198,

7 Wie Anm, 73, 8, 111

7% Zu den Wiedererdffoungen einzelner Strecken baw, -ab-

schnitte val. StadtAK 1/HReg 491,

80 Ebd,

£ Ebd,

82 Zur Ausdehnung des Streckennetzes 1946 vel. Anm. 18,

5, 587
£2 Die Anderungen der Streckenfihrung kimnen hier nicht
dokumentiert werden, val. dazuo StadtAK [/ HReg 491.

8= Wic Anm. 18, 5. 545 ff.

5 Wal. StadtAK I/HReg 491,

8 Limie | fuhr Durlacher Tor = Kapellensiralbe = Beierthei-
mer Allse  Karlstralle - Havptpost (stan Durlacher Tor
Markiplatz — Hauptpost). Linie 2 fubr Durlacher Tor - Ka-
pellenstralle — Ettlinger Tor — (anstatt Durlacher Tor fiber
Murkiplatz — Ettlinger Tor). Linie 3 fuhr als kleiner
Ring": Haupthahnho! — Rilppurrer Strake — Ettlinger Tor —
MuthystraBe — Karlstrabe — Hauptbahohof, Linie S fuhr
rweigereill Hauptbahnhof — Mathystratie — Kiihler Krug
und Havuprbahnhof — Mathystrabe — Hauptpost — Herte-
strabe,

7 Whie Anm. IR, 5. 350 1

Ab 15, Seprember 1947 musste wegen Strommangels der

Verkehr ab 20020 Uhr cingestellt werden. Vel Badisehe

Neveste Nachrichten {BNN) vom 15, und 18, September [947,

89 Nl StdtAK BZGS 70,
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Anmerkungen

W

Val StadiAk 1/11Res 491,

1 Einige Monate i Jahr 1947 war aul Anordoung der
Lis-Milithrragierung ein Sonderwagen eingesetzr, der 2ur
spaten Stunde ouwr fir Angehorige der Besaleungsmiichle
Restimmt war. Hr tubr zwischen Stacdiinnerem und Knie
lingen.

2 Wgl. BNN vom 20. Dezember 1947,

% Wie Anm. 18, 5. 612,

% 8, StadtAK [JAESE 920,

%% Hinzu kamen auch zwel Protestsireiks am 3. Februar und
12, November 1948, Es verkehrten morgens und abends
nur wenige Kurse (Linie 1 und 3).

U VB 1949, SaadtAK 1/HReg 637,

7 Einnaghmen 1949-1953: 6.7; 6,45 0.4; 6,7; 6,9 Millionen
DM, vgl. StadtAK IJAES1 920,

Y5 Wie Anm. 28, Akienzeichen 059019, Schachiel &,

% Ob und in welcher Hihe dicse Anzahlung von den Stidii-
schen Werken — Abteilung Stralienbahn — geleister wurde,
kunn aus dem bisher zugiinglichen Aktenmaterial nicht
eruiern werden,

10 Zy den technischen Neuerungen 5. 5. 215 L

0 Wie Anm, 18, 5, 387,

12 StadtAK |/HReg 512.

1 SiadtAK 1/HReg S14/515.

1 SradtAK 1/HReg 490493,

15 Endgliltig verschwanden die in stidiischer Regie ¢inge-
selzten ewel melerspurigen Dampflokomotiven fir den
Industrieverkehr zwischen Betrieben in der Gurtenstrabic
und dem Westhahnhot, Sie waren die letzien Uberbleibse!
der einstigen Lokalbahn Spack — Karlsruhe — Durmers-
heint. Zur Lokalbahn vel, den Beitrag Die Karlsruber Lo-
kalbahnen, 5. 132-146,

1 Wie Anm. I8, 5. 386 ff.

107 Wal, zum Folgenden StadtAK 1/HReg 491,

106 Die Ringlinie 3 fubr nur noch im Uhrzeigersinn: Haupi-
hahnhof — KarlstraBe — Marktplatz — Riippurrer Stralle —
Hauptbahnhot. Im Spiitverkehrentfiel die Linie 7, und die
Ringlinie fuhr dann in bewden Richtungen. Linte | fuhr
dunn nach Knielingen statt zum Eheinhafen, Die Linien 4
hzw. 5 wurden auf den Abschnitten Durlacher Tor — Fried-
hof, Schillerstrabie - Kiihler Krug bzw. Miihlburger Tor
Hertzstrafie durch Pendelwagen an die Lime | ange-
schlossen. New war die ab 2. Mai eingerichiete Omnibus-
limie C Durlach - Grivzingen.

108 Yal. wie Anm. 105,

1o ¥al den Beitrag Strallenbahn 2wischen Modernisierung
und Massenmotorisierung, 5. 211-242,

YT (949, Stadt A K |TTRes 637,

2VE 1952, StudiAK I/HReg 637,

WAV H HESE, StadtAK T IRep 687

4 SadtAK I/HReg 512,

Anmerkungen zu Seilen 127-132
Regionalverkehr auf Staatshahnsirecken vor 1900

I8, Grobherzoglich Badisches Stams- und Regierungshlatt
vormn 2. April [R3R, Eisenbuhngescls vom 29, Mure 1838,

P Wzl Wolfgang von Hippel v a: Bisenbahnfieher. Radens
Aulbruch s Eisenbabozeiiolier, Ubstadi-Weiher 19940, S,
197 1t

* Wl Hans-Wolfgang Schaelt Die Entwicklung des Budi-
schen Lisenbahnnetzes, in: Bundesverband  Deuatzcher

Eisenbahn Freunde e V.. Jalubuch 1999, 42, Bundesver-
handstag in Karlsrohe 1516, Mai 1999, Libbecke 194949,
5.19 42, 5. 30,

4 Vel Roben Goldschmit: [z Siadi Karlsrohe, ihre Ge
schichie und ihre Verwalung, Festscluilt aw Erinnerung
an das 200jahrige Bestehen der Stadt, Karlsruhe 1915,
5.432,

* Vgl v, Hippel {wie Anm. 23, 8. 224 f. und Scharf {wie

Anm. 1), 5. 22.

Zum Bau der Maxaubahn vgl. StadtAK [/HReg 2713,

2278, 4405 und 4407 sowie Alberl Kuntzenmiiller: Die

Badischen Eisenbahnen, [953, 5. 4749,

T Vel Goldschut (wie Anm. 4), S 414444,

§ Zum Briickenbau vgl. SiadtAK 1/HReg 2857, 4408,
44012 wd Peter Worch, Die Karlsruher Rheinhriicken,
m: Hundesverband Deotscher Eisenbahn Freunde {(wie
Anm. 3, 8. 43 /. und Goldschmit (wie Anm. &), 8. 443,

&

* Vel Goldschmit (wie Anm. 4), 5. 444245,

10 Yol Kuntzenmilller (wiz Anm. 61, 5, 114§,

1 Zum Bau der Kraichgaubahn vl StadtAK 1/HReg 1600
1608 und Willy Bickel: 100 Jahre Kraichgaubahn 1879
1979, 1979; Goldschmit (wie Anm.4), 8. 471 £ und Kuni-
zenmiiller (wic Anm. 6), S, 102 F.

Friedrich von Weech: Karlsruhe Geschichie der Stadt und
ihrer Verwaliung, 3. Band, Erste Hilfte, Karlsruhe 1900,
S. 165,

13 Ehd., & 307 T

i

Anmerkungen zu Seiten 133-146
Die Karlsruber Lokalbuhnen

I Zur Geschichie der Lokalbahn vgl. dic (riheren Arbeiten
der Verfasser: Wollram-Christian Geyer! Die Karlsruher
Lokalbahnien) Rarlsuhe — Spock/Durmersheim und -
Daxlanden, in Swabtenbahnmagazin 67, 1988, 5. 30-42;
Klaus Bindewald/Wolfram-Christian Geyer: Karlsruher
Lokalbahn, in: Meben- und  Schmalspurbahnen i
Deutschiand, Mimchen, IR Erglinzungsausgabe Mérz 1998,
S 1-14

* Vgl Robert Goldschmit: Die Stadi Karlsruhe, ihre Ge-
schichte und ihre Verwaltung, Festschrift zur Erinnerung
an das 200jihrige Bestehen der Stadi; Karlsruhe 1913,
S5.466 1

4 Zom Text der Konzession vgl StadiAK B 38, Blirger-
ausschussvorlage vom 10, Juni 1914, Anlage 111

1 Wel Goldschmit (wie Anm 2), 5. 466,

5 WVl Kalsioher Zeitung vom 16, Dezember 1883,

* Nel Cieyer (wie Anm. 1), 5. 52,

T Vil ebd.

b Vpl, ebd., 5. 37 f

AL 1908 befdrderten laut Aulzeichnungen der Postleithel-
te das Hisenhahnpersonal Briefbeutel zwischen Karlsruhe
und Griinwinke!l in drei bew zwei Zigen, 1916 in 2wei
weiteran Zilgen zwischen Karlsruhe und Daxlanden, 1919
wurden in zwei Ziigen Post von Karlsruhe nach Durmers-
heim befiirdert und mit sinem Zug i umgekehner Rich-
g,

el zur Durmersheimer Strecke ausfilhrlicher Geayer (wie
Amn. 13, 8. 32-34,

oWl Karlsmuiher Xetung vom 7. Okraber TRY0.

Wl zur Spocker Suecke ausfululicher Geyer (wie Anm. 1),
5. 3 und Earlsruher Zetinng vom 300 Jamar 1891



Anmerkunpgen

Vel Bindewald/Geyer (wic Anm. 1), &, 5.

1# Die jihclichen Befdrderungszahlen wurden verbflentlcht
in der jihrlich erscheinenden Chronik der Residenz und
Landeshauptstadr Karlsrhe, im Auftrag der siudlischon
Kommssion tearbeitel, 2o 191112 vl Chronik 1812,
S. 186.

15 Vel Gever (wie Anm. 1), 5. 34 vel, uuch StadAK 'HReg
732 und 3/B 37, Denkschrift des Oberbiirgermeisters fiber
die Verbesserung der Verkehrseinrichtungen und der Elek-
trizititsversorgung der Stadt Karlsruhe, Karlsruhe 1912,
S 40

* Wl StadtAK 1/HReg 732,

T Vel Geyer (wie Anm. 1), 8. 34 und StadtAK 1/HReg

721-123.

Vel StadtA K AH 39, Bilpperausschussvorlage vom 21 Mai

1913 und den Beitrag Nahverkehr undd Stadterwicklung

in Karlsruhe im Oberblick, &, 19-21.

' Vel StadtAK |/HRep 722,

P Zum Kaul der Lokalbahn dorch die Stadt val. StadtAK 3/
B 38, Birgerausschussvorlage vom 100 Joni 1914 und 1/
HReg 721

M Zu den Unibaumabnalmen nach 1914 vel, StadtAK 1/

HReg 721-723,

In den Bereichen Frizdhof, Durlacher Tor! Kapellensiribe,

LokalbahnhoiWaldhomsirale,  Kriegs-/Kapellenstrubie,

Ettlinger TorKriegsstralle, Konzerthaus, Mathysirabie/

KarlstraBe Ost, Mathy-/Karlstrabe West, Garten-/Lorenz-

strabie, Letzterer wurde vorzugsweise [ir den Rollwagen-

verkehr der unten genannten Deutschen Waffen- und Mu-
nitionstabriken bew. des Lebensbediicfnisvereins, spiter

Konsum, genutzt. Die nur meterspurigen Gleiswechsel am

Friedhof und in Hohe der Nahmaschinenfabrik Haid &

Neu erleichterten ebenfalls den Rollwagenverkehr. vl

b,

Val. Chronik (wie Anm. 143, 1917, 8. 361 und SudAK 1/

HReg 733

M Vel Bindewald/Geyer (wie Anm. 1), 5. 5.

M Val, StadtAK 1/HRep 726

2 Vel dusu die Berichie in den Karlsmiher Tageszeitungen.

I Wl Chronik (wie Anm. 14), 1922, 5. 149 und StadAK 1/
HReg 733.

E Vil Geyer (wie Anm, 1), 5. 38

2 Vel Generalbebauungsplan der Landeshaupistade , Karls-

ruhe in Baden®, Karlsruhe 1926,

Laut Genehmigungsurkunde des Badischen Ministeriums

fiir Finanzen vom 25. September 1925 fithrien die seithe-

tigen Karlsruher Lokalbahnen den Mamen Kleinhahn

Durmersheim Karlsruhe — Spick™ (1), at der vom

23, Seplember 1926 rchiye Kleinbain Durmersheim

Karlsruhe”, vl StadtAK 1/HHeg 727 und Hestand Ver-

kehrshetriche i Stadtarchiv (arsigniert), Aklenzeichen

DEAEA2, Die Hetriebsfilhrung  des Gillterverkehrs  der

Kleinbahn wurde mit Wirkung ab |, Januar 1939 den

Stidtischen Werken, Abt, Strabienbahn ithertragen. An-

sonsten stimmte die vom Gbrigen Karlsruher Strallen-

bahnbetrieh getrennte Kleinhahn in threr Betriehsfiihrung

mil der 1968 stillgelegten Kleinbahn Plorzheim-Hiers-

hach fiherzin.

H Kuros erscheint, dass das Stidusche Balmwmt bereils im
MNovember 1937 eire wettgehend zur Strallenbahn parallel
Tubrende Ouabuslinie (B: Kubler Kiug — Plalestiale
Rhemsrandsiedlung) eniffnere. Der Bahrgast kannte (i
cin badbes Jabn sein Verkelismitel wablen, vgl, Bestand
Verkehrshetrichs im Stadtarchiv (unsigmiert), Aklenzci-
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chen GOROVTL und anten den Beitrag JOmnibusse  Part

ner des Schienennahverkehrs”, 5 189 f,

2 el Sadiratsheschlisse vom 12, Juli, 18, Okiober 1927

und 18, Oktober 1928, StadtAK /HReg 726 und Bestand
Verkehrshetriche tm Stadtarchiv funsignien), Akenzel
chen O011408,

Die erste Fahrt der Packwagenlok | am 27. April 1930
wurde daher in der Presse kaum beachiet. Die Maschinen
waren weill lackiert und die Drehgesielle waren so kon-
struierl. dass bei einer eventuzllen Umspurung aul MNor-
malspur e¢ine einfache Anpassung miglich gewesen wiire,
val. StadtAK VHReg 545-546 ond Bestand Verkehrshe-
triehe im Stadtarchiv (unsigniert), Aktenzeichen 00 10A04.
Minteilung des Stadiischen Bahnamtes vom 24 Miire
[930-an den Oberbilrpermeizier, StadtA K HRey 687,
Vil Verwullungsberichle der Stadt Karlsruhe 1929 1032
und StadAK 1/HReg 687,

Fiir die elekirischen Fahreeuge der Meterspur errichiete
dus Stidusche Bahnamt 1921722 aus gebrauchiem Well-
Blechmaterial m der Karl-Wilkelm-Stralbc das Depot 11
{ heute Wendeschleife Hirtenweg), Zu gritbheren Wartungs-
arbeiten mussien die Fahrzeuge ool Gleistrns portwagen
fiber das Durlacher Tor zum Depot | der stiduschen
Strafenbahn an der Tullastralle dberfihet wenden. Zum
Bau von Wagenhallen vgl. StadiAK 1/HReg 543-544

! Yal, StadtAK I/HReg 728-729.

Vel Geyer (wic Anm. 1), 5. 39,

* Val. ebd.
I Vel StadiAK I/HReg. 724-725.

Vel ehd.

Vel auch zum Folgenden: Bestand Verkehrsbetriebe im
Stadtarchiv (unsigniert), Aktenzeichen QUSGAO0, 4100401
und 4101704,

Zu den Kriegsschiiden vel. den Beitrag Stagnation, Zwei-
ter Welikrieg und Wiederaufbay 1930-1953, 8. 114-117.
Zum Verkaul der Wagen und Anlagen vgl. Bestand Ver-
kehrshetriebe im Stadtarchiv (unsigniert), Aktenzeichen
(086700, 4101/04 und 009003 und Geyer (wie Anm. 1),
540

Die Wagenkisten konnten nach Liemannstadt theute Lodze)
verkauft werden, einer soll als Ganenlaube iiberleht haben.
Vil StadtAK 1/HReg 495 und Badische Neueste Nach-
richten vom 2. Mar 1955,

Zum Rollwagenbetrieh vgl. Bestand Verkehrsbetriehe im
Sudtarchiv (unsignien), Aktenzeichen (00704 und 03,
OO08/0 1, 000902001 5/03, 0029/02, DOETAZ, O0UKOT,
Vel Bestand Verkehrshetriebe im Stadtarchav funsigmert),
Akicnzcichen 03214060, Dic Zahl der verwendeten Roll-
wagen 15t nicht mehr zu ervieren, Imrmerhin gab es 1912
awanzig bei der Devtschen Wallen- und Munitionslabrik
(hew, 1952 bei den WK drei) und 1925 zehn hei der
Firma Haid & Neu. Zum Folgenden vgl. das Betricbsbuch
der Lok 72 in: Bestand Verkehrshetriebe im Stadtarchiv
(unsigniert), ohne Akenzeichen.

Im Ubergabebahnhol Hagsfeld worde erst 1926 die Fahr-
leitung entfernt. Zugleich wurde von der Fu. Haid & Neu
protestient, dass die Lokalbahn don gelegentheh miss-
briuchlich Personen- und Guterwagen abstellie und den
Uniladeverkeby vnmoglich mache, vgl. Bestand Verkehrs
hetriche im Stadizrehiv (unsigmen ), Akienzeichen, GO0RALL,
Zum Folgenden vgl. wie Anm, 47,

ko thes Fahrienbuches, Sammiung Gever, 5. 42

Vel Geyer (wie Anm. 1), 5. 42,

Vil Bimdewald/Geyer (wie Anm. 13, 5. 13,
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Anmerkungen zu Sciten 147-178
[he sehmalzpunipe Alhralbahn

b %l Halmut Ikinder: Die Albialbabn, Von der Bimmelbahn
sum nodermen Naliverkehrsbetrich, Minchen 1987, 5. 321

2 ¥zl Klaus Bindewald: Die Albalbahn: Geschichte mit

Zukunft. Von der Schmalspurbahn zur modernen Stadt-

bahn, Ubstadt-Weiher 1998, 5. 15 ff,

Vul. Katja Naltze: Spinnerei und Weberei Ettlingen, Ett-

lingen 1994,

L/HReg 736-730.

Minelbadischer Courier, Extrablatt vom 12 Mirz 1885,

StA Eulingen 5632,

Bericht der Kommission fiir Streflen- und Eisenbahnen,

Ml 1896, Stadtarchyy Karlsruhe (StadrAK ) 1/HEeg 737,

B Projekt einer Schimalspurbaln vom 4, April 1889, Stadl-
AK 1/HReg 736.

* Wie Anm. 7.

1% Bestand zor Geschichte der Albtalbahn (ca, 60 Ordner),
Verkehrsbetriebe Karlsruhe,

I Mittelbadischer Courier, StadtAK I/HReg 737,

12 S1A Eulingen 5632,

I3 Wie Anm. 7.

1 Bhbd.

5 Wie Anm. 10.

1% Hildegard Ried: G'schichilen aus Langensteinbach, Karls-
bad-Langensteinbach, Bd /1982, Bd. 2/1983, Bd. 3/1993.

17 Denkschrift zu dem Projekt einer schmalspurigen Neben-
bahn, vom 17. April 1895 (wie Anm. 10).

¥ Wie Anm. 7.

¥ Gesetz- und Verordnungsblan fiir das GroBherzogthum
Baden XV vam 4, Juli 1394,

A Biirgerausschussvorlage vom 30, Okrober 1896, Studt AK 1/
HReg 737.

21 Saatsanzeiger fiir das GroBherzogthum Baden, XXX VI

vom 20, Movember 1896 und Regierungshlan filr das

Konigreich Witrtterberg, Nr. 15 vom 30. Juli 1897,

Vel dazu und zum Folgenden wie Anm. 10,

* Wel. dus Rundschreiben der Betriebsabteilung zur Eriffnung

vom 18 Novernber 1897 in: GLA(Generallandesarchivi B 1766.

StadiAK I/HReg 531.

2% Vel. Rundschreiben wie Anm. 23. Dort heilt es zur Tarif-
gestallung weiter:  Mil dem Tage der Betriebserdffnung
bzw. der Ubernahme treten in Kraft:

a) firr die umseitig benannten Stationen und Haltepunkte,
die im Abschuitt [ des Localtarifs der Albthalbahn, so-
wie im Nachirag T hierzu,

b} fiir die Stationen Rippurr und Ettlingen Holzhof, dic im
Fixpressguttarf Main-Neckar-3ahn — Dadische Local-
wnd Nebenbahoen und im Nochtrag ©zum Expressaul-
tanf Badische Staaisbahnen = Badischa ocal- und Me-
benbahnen enthaltenen Entfermungs- und Tarifsitze

26 Zum Haltepunkt Kullenmithle vgl. Bad Herrenalb, Regis-
tratur: Akte Albtalbahn.

47 StadtAK 1/HReg 739,

2= Wie Anm. 16,

* Wie Anm. 10

¥ Badische Presse vom 9. Oktober 1943,

A Wie Anm. 100

* Vgl Bindewald (wic Anm. 23, 8. 31

& GLA 237521635

M Wie Anm. 10,

& Wie Anm, 21

¥ Wie Anm. 10,

- Do

51
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A etk imeen

¥ Bilrgerausschussvorluge 53 vom 12, Jumi 1914 die Verle-
punyg der Albtalhahn berreftend, StadtAK 3/B 101a.

A Wie Anm, 10,

MGLA 23732167, 2o den Bettrderungszahlen vgl, Stadt-
AR BZGE 70,

o Wie Anm. 10.

4 GLA 237/32166.

+ Wie Anm. 10.

1 GLA 237/32165.

H Karsruher Tagblatt vom 18, Dezember 1925,

+ Denkschrift vom 5. Aprl 1927, Wie soll der Verkehr 2wi-
schen Karlsrube und Ettlingen-Holzhof fiir die Zukunll
ausgestaltel werden ™ (wic Anm. 10),

6 Zu den Beftrderungszahlen wie Anm. 39,

" Vil SwdiAK 1/HReg 701 und Hestand der Verkehrs-
heiriehe imStadtarchiv (unsignient, Schachtel 21,

* Wic Anm. 10,

4 Badische Presse vom 22, Mai 1931,

Vel , der weichenbengal®, 3/1947,

31 Badische Presse vom 30, Juli 1937,

3 Vaol. Ifldnder (wie Anm. 1), 5, 83 {f

33 Ebd.

¥ Badische Presse vom 14, Aupost 1933, Zu den folgenden
Betdrderungszahlen wie Anm. 39,

3 Der Fiihrer vom 24, Fehruar 1939,

i Wie Anm. 10,

ST Iffldander {wie Anm. 1), 5. 85 ff.

% Ebd. 5. 94 {T.

5 Vpl, Bindewald {wie Anm, 2), 8, 47,

8 Ebd. §. 48.

5 Wie Anm. 39,

52 Val, Bindewald {wie Anm. 2), 5. 70T,

&3 Befiirderungsleistungen Anfang 1950er Jahre, wie Anm, 39

o Zur Zweifrequenzlok vel. Verkehr und Technik, 10719535,

5 Badische Allgemeine Zeitung vom 20. Juli 1955,

ob Zajungsmeldung, wie Anm, 10,

7 Wal. Bindewald (wie Anm. 2), 8. 70,

& Badische Neveste Nachrichten (BMN) vom 23. April 1953,

6 Wie Anm. 10,

T Ebd.

L Wie Anm, 39,

72 Wie Anm. 10.

73 Die Albtalbahn, Denkschrift der Stadt Karlsruhe zur Ver-
besserung der Verkehrshedienung ibrer siidlichen Seadi-
teile und des Albtales durch Umgestaltung der Balin, o. 0.,
0. 1., 5. O,

™ Wie Anm. 10.

T3 Wl BNN vam 25, April 1953,

& 8o hiel es im Bodischen Londsmann wn 20, Okiober 1954,
«Macht auz der Albtalhahn eine |Landeshahn! Bei der
wichtigsten Verkehrseinrichtung im Ettlinger Albgau
sollte Karlsruhe nicht den Haopteintluss haben.™

7 Ettlingar Zeitung vom 13, November 1954 und StaditAK 1/
HReg 538,

78 Badische Allgemeine Zeitung vom 16. November 1954,

™ Ettlinger Zeiung vom 20, November 1954,

&) BNN vom 21. Dezember 1954,

5l Wie Anm. 10.

= Badische Yolkszeitung vom 14, Miure 1956,

B2 HNN vom 27, September 1956

Vel Vertrag voin 17, April 1957, StadtAK I/HRep 527-
530, Auch die Ruhestandsversorgung der Arbeiter und
Angestellten der Albtalbahn wurden dorl geregell.

5 HNMN vorn 30, Mirz 1957,
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Anmerkungen cu Seiten 179-184
Die Turmbergbahn in Durlach

I Zur Geschichre Durlachs und des Turmes vel, Susanne
Asche, Olivia Hochstrasser. Durlach. Staufergrindung,
Fiirstenresidenz, Bilurgerstadt  [Verdiffentlichungen  des
Karlsruher Stadiarchivs, Band 17), Karlsruhe 1996,

1 Zur Geschichie der Turmbergbahn vgl.: 100 Jahre Turm-
bergbahn 1888 1988: hrsg. von Klaus E \R. Lindemann,
bearbeitet von Horst E. Rechenberger, Karlsruhe 1988,
5. 41-79, hier 5. 43

* Zu den Stiffele” vgl. Badische Neueste Nachrichien
[BNN1 vem 21, Februar 1990,

* Unterlagen zu der Aktiengesellschaft in Stadiarchiv Karls-
rohe (5adA K 3/Durlach A 3326 und L/HReg 540 542,

5 Zuden technischen Angaben vel, StadeA kK 5/ urlach 3326,

" Ebd.

T Zu den BefGrderungszahlen [888-1987 vgl. 100 Jahre
Turmberghahn (wie Anm. 2}, 5.91.

b Wie Anm. 4.

? Wie Anm, 6.

0 Siche dazu den Beitrag Elektrifizierong und Ausban des
Linienneizes, § 35-98.

Vel StadiAK Durlach A 3327

2 gl BNN vam 16, Mai 1991,

7 Auch zum Folgenden 100 Jahre Turmberghahn (wie
Anm, 2), 8. 63 und 67,

4 Yol BNN vam |. Dezember 1965,

1* Wie Anm. 13,

6 Vel BNN vom 26. August 1966,

17 Auch zum Folgenden 104) Jahre Turmberghahn (wic
Anm. 2), 8. 67 £ und 77.

Anmerkungen zu Seiten 187-210
Omnibusse — Partner des Schienenverkehrs

I Wollgung Gebhart: Dentsche Omnibusse seit 1893, Stun-
gart 1997, 5. &,

1 Wyl Cheonik der Haupt- und Residenzstadt Karlsruhe fiir
das Jahr 1912, Karlsruhe 1913, 5. 187,

* Wl Stidusches Strabenbahnamt Karlsruhe, Verwalmngs-
bericht fiirdas Jahr 1911, 8. 1 (Tm Folgenden zitiert als VB
Strabenbahn).

+ Yol VB Strabenbahn 1912, 5. 1.

* Val. VB Stralenbahn 1928, 5, 1

o Wgl. Stadtarchiv Karlsruhe (Stadt AK) [/TReg 518,

T Wie Anm. 5.

5 Wl Verwalungsbericht der Landechaupistadi Karlsruhe
fiir das Wirtschafisjahr 1929 {1, Aprl 1920-1, Mz 19200,
Karlsruhe 19200, S, 81, (Im Folgenden zinent als VB Karls-
ruhc).

* Wal VB Karlsruhe 1931, 5. 65 und VB Stralienbahn 1931,
5.2
Vel VB Straflenbahn 1931, 5. 2.

" Vel VB Karlsruhe 1931, §. 65

12 Wie Anm, 10.

Vol VB Strafenbahn 1927, 5. 1, und StediAK 1/HReg
523, wo als Schlielbungstermin der | November 1937 an-
gepehen isl.

1 SradtA K 1/1Eeg 576, vel, don auch zom Folgencen,

13 Wpl. VB Stralenbahn 1941, 5. 2.

16yl StadrAk 1 IReg 491 Vel dor auch 2um Folgenden.

17 W1 Siralicnbahn | 944,

1 VB Suabenbahn 1947,

19 Miindliche erichie ehemaliper Buslahrer.

MWyl VB Suabenbahn 1948, 5 3 und 1949, 5 1, sowae
StadrAd 1 Beg 521

21 Wal Badische Meueste Nachrichien (BNN} vom 6, Milrz
1900,

2 Vgl BNN vom 6. Juli 1977 und Hermann Ehmer: Ge
schichte von Neureut. Mit Beitrfigen van Paul Waibel,
Kurt Hannemann und Wilkelin Meinzer, Karlsruhe 1983,
5. 186,

23 YVl VB StraBenbabn 1952, 8.1, und 1953, 5.2

2 Vel. VB Strallenbahn, 1954, 5. 10,

23 Vgl VB Swalenbahn 19461954 und StadtAK 8/Ds F IX
1117, Swtistische lahrhitcher der Stadt Karlsmihe 1948—
1954, Die Juhre 1948 und 1951 brechten keine Verdnde
rung bei den Streckenlingen gegeniiber dem Vorjahr

3 SradrAK Gemeinderarspratokollz 19451988, Sitzung vom
1. Mai 1954,

2 Vel VB Sirabienbahn 1954, 5.9 und 1955 5.9,

¥ Vgl VB Swrabenbahn 1955, 8. 7.

¥ Vel VB StraBenbahn 1956, 5, 10,

W Vgl ebd., 8.9,

M Vgl ebd., 5. 8.

3 Vgl ebd., 8. 2.

3 Merkblatt der Verkehmsbetebe Karlsrube (VBE) 1958
sowie Verwaltungsbericht Stralienbahn 1958, 5 10,

M Vel VB Stralenbahn 1958, 5. 200

1 Vel VB Stralenbahn 1959, 8. 9.

3 SradtAK 8/Ds F IX 29, Sunstisches lahrbuch der Stadt
Karlsruhe 1959,

W Val, ¥B Swallenbahn 1960, 5. 10.

3 Val VB Stralenbuhn 1961, 8. 3,

M Yol VB Strallenbahn 1962, 8. 19,

40 Vgl ebd., 8. 21.

Al Val. VB Strallenbahn 1963, 5. 8.

42 Wl ehd.

4 Yl ebd., 8. 9.

4 Yzl VB SrraBenbahn 1964, 5.9,

45 StadtAK 8/Ds F IX 27, Statistisches Jahrbuch der Stadt
Karlsruhe 19635,

45 Vol VB Suwalenbahn 1965, S, 9.

47 Wal. VB Strallenbahn 1966, 5. 9.

4% Val, VB Strallenbahn 1967, 5. 9.

# Vol VB Stralienbahn 1968, 5. 5.

1 StadtAK &/Ds F IX 125, Statistisches Jahrbuch der Stadt
Karlsruhe 196K,

L% el VB Strafenhabn 1969, 5. 11,

* Vgl VB Strallenbahm 1970, 5, 12,

5 %ol VI Strafenhabn 1971, 8.7

Vil VB Stralenbabn 1972511,

% vl ehd., 5. 13.

Vel StadtAK 1/HReg 525,

1 Wpl. VB Stralienbahn 1973, 5. 9, Blickpunkt StraBenbahn
1183, 5. 93 und KVV Magazin 7/90, S 13,

38 Vpl. VB Straflenbahn 1974, §. 17,

W Vel VB Stralienbahn 1975, 5. 17,

5 Vel VB Strubenbabn 1977, 8. 27,

“ Vl. VB Strabenbabn 1978, 8. 23,

£ Veloehd., 5. 21.

* Val. VB Suallenbahn 1979, 5, 25, und Blickpunkt Stratien
hahn 1/%0, 5. 41

W Vgl VB Sualenbahn 1981, 5, 15, und Blickponkt Strallen-
hahm 178D, 5. 58,
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© Vgl. VB Suabenbalim 1982, 8. 25, und Rlickpumii Straflen
hahn 482, 5 74

Vel VB SuaBenbahn 1983, 5. 28, und Blickpunkt Steallen-
hahn B/KS, 5 92

o Vel Blickpunkl Strabenbahn 2084, 5. B9,

5 Vgl Blickpunkt Strabienbahn 6/84, 5. 96,

# Zusammengestellt nach: VB Strafenbahn 19711984 und
StadtAK 8/Ds FIX 127-128 und 8/Ds F IX 3040, Statis-
lische Jahrbiicher der Stadt Karlsruhe 1971-1944,

™ Vel. Blickpunkt Strabienbahn 4/85, 8. 95 und 1186, 8. 95.

71 Wpl, VB Stralenbahn 1985, 8. 14,

2 Vpl. Blickpunkt Strafenbahn 3/86, 8. 95, und 5/86, 8, 90,

™ Zusammengestellt nach: VB StraBenbahn 19281985

™ Vgl Blickpunkt StraBenbahn 6/86, §. 109

78 Wel. Bhickpunkt Strafienhahn 6/%7, 5. 113

0 Wal | der weichenbengel™ 2498, 5. 48.

T Vgl. Blickpunkt StraBenbahn 2/89, §. 97,

78 Ypl. Blickpunkt StraBenhahn 27900, 5. 94,

Vol Blickpunk: StraBenbahn 1/94, 8. 140,

B StadtAK 8/Ds FIX 41-42 und &/Ds F X B, 9, 23, 24, 32, 48,
50 Sratistische Jahrbiicher der Stadt Karlsruhe 1985 1004,

"1 Vgl Blickpunkt StrBenbahn 3/96, S, 84 und | der wei-
chenbengel” 3/96, 8. 37.

2 Wgl, Blickpunkt Strallenbahn 6/98, 5. 103.

83 Vgl, KVV Magazin 14/97, 8. 10,

# Vel Blickpunkt Sualenbahn 692, S. 116,

B5 Yol KVY Magazin 996, . 11,

8 Vgl KVV Magazin 294, 8. 10 und 4/95, 8, 12,

# Vel KVV Magazin 3494, 5. 3 und 7596, 5. 15.

8 Vgl KVV Magazin 8496, S. 8.

B Zusammenegstelll nach: KVV Kurshiicher 1994-1999,

Anmerkungen zu Seiten 211-242
Die Strabenbahn zwischen Modemisierung und
Massenmaotorisierung 19541979

! Vel Manfred Koch: Triimmerstadt — Residenz des Rechts

= Zentrum der Technologieregion. Wechselvoller Weg in

dic Gegenwart, in: Susanne Asche, Ernst Otto Briunche,

Manfred Koch, Heinz Schmitt, Christing Wagner: Karls-

ruhe. Die Stadtgeschichte, Kardsruhe 1998, 5. 557 und 373 (1.

Verwaltungsbericht der Verkehrsbetriebe (VB) 1957, § 9.

Vel. Die Motorisierung i den GroBstidien diber 200,000

Einwohner, Karlsruhe 1957, Stadtarchiv Karlsruhe (Stadi-

AK) &/Ds F IX 56,

* Vgl Manfred Koch: Karlsruher Chronik. Stadigeschichie
in Daten, Bildarn, Analyzen {VerBffentlichungen des Karls-
ruher Stadiachivs Band 14), 5. 312 sowic VB 1950 und
WH 1940,

* Wl Die Motorisierung in Karlsrube, Karlsrube 1964,
StadiAK 8/Ds F X 55,

& Vgl StadtAK Gemeinderatsprolokolle 19451988, Sitzung
vom 11, Mirz 1952,

T Vel Koch (wie Anm. |}, 5. 574 1.

% ¥zl Harald Ringler: Verkehrsprojekie in Karlsruhe: ver-
gessen, verworfen, aulgegeben, in: Blick in die Geschich-
e 19493 1998, Hg. Leonhard Miller. Manfred Koch,
Karlsruhe 1993, 5. 14=19,

¢ Zu den Umbavarbeiten Entenfang/Lameyplate/Ebentstiale
vil, StudiAK I/HRep 489, 493, 511

¥ Zur Srilllegung der Srrecke nach Beiertheim vel, Haopr
registratur der Studt Karlsruhe, Aklennr. 821,20, Heft 1.

L =

=

Anmerkungen

1Vl StadtAK Gemeinderatsprotokolle 1945 1988, Sizung
vorm 9. Wiz 1954,

£ Wzl ebd., Siteung vam |1, dangar 1953

13 Zum Han der Strecke in die Waldstadt vgl. Haupiregisir-
tr der Stadt Kurlsmhe, Aklennr, 821 21, Helt 1.

*¥B 1963, 5.8,

Vel StadtAK Gemeinderarsprotokolle 19461988, Sitzung

vom 21, Juli 1953,

Vgl ebd., Sitzung vom 11, Januar 1955,

17 Wgl, ehd., Sitzung vom 25. Aprl 1957,

Vel Die Albtalbahn. Denkschrift der Stadt Karlsruhe zur

Verhesserung der Verkehrsbedienung ihrer sidlichen

Stadueile und des Albtales durch Umgestaltung der Bahn,

0.0, 0l

Vel Helmut Hlinder: Die Albtalbahn. Von der Bimnnel-

hahn zum modernen Nahverkelsbetrich, Minchen 1957

Klaus Bindewald: Die Albtalbahn: Geschichie mit Zu-

kunft. Von der Schmalspurbahn zur modemen Stadibahn,

Ubstadt-Waiher 1998,

i

=

=

% Vel. Badische Neuveste Nachrichten (BNN) vom 19. April

1958,

3 vl Bindewald (wie Anm. 19), 5. §1.

2 Vgl. VB 1957 if.

3 Zum Neuobau vgl. BNN vom 10. Juli 1960,

Vgl BNN vom 6. Juli 1939,

5 Vel VB 1959, 8, 5,

™ Vol VB 1959, 8. 8,

T Vel StadtAK I/HReg 492,

B VR 1940, S. 2 und 1961, 5. 2,

“ Vel. Schriftwechsel zwischen VBE und Polizeiprisidiom

ab 15. Dezember 1966, in: Hauptregistratur der Stadt Karls-
ruhe, Aktennr. 82 1.803 Heft 1.

b Zur Stilllegung der Hahestelle Herrenstralle vel. StadtAK

I/HReg 503,

M Vel dazu die Presseberichte in BNN vom 2, Miirz 1941,

Vel Die Mowrisicrung in Karlsruhe, Karlsruhe 1982,
StadtAK 8/Ds F IX 59a.
5 Val dazo VB 1959 und VB 1960,

* Yal. VB 1959, 5. |
¥ Wl StadtAK Gemeinderatsprotokolle 19451988, Sitzung

vom 13, Juni 1961,

36 Wie Anm. 5
4 Vgl. StadtAK Gemeinderats protokolle 1945-1988, Sizung

vom 13, Jumi 1901, 8. 514; val. auch Harald Ringler;
Stadtplanung in Karlsrube von 1B35 hix 1985, in: Leben in
der Ficherstadr. 275 Jahre Karlsruhe. Vortregsreihe des
Forum fiir Stadigeschichie und Koltur zur Griindung der
Stadt Karlsruhe vor 275 lahren, Kudseuhe 1991, 8,71 1L
Vel Guinchien der Winschalisheratung AG Dilsseldort,
Registratr VK

=

 Das Guiachten schlug allendings wegen der notwendipen

Biindelung des Strabenbahnverkehrs in der Kaiserstrale
den Bau einer Unterpllasterbahn als migliche Alternative
WT,

Vel VB 1962, 5. 3.

Vel Hauptregistratur der Stadt Karlsruhe, Aktennr. 821.21,
Heft 4.

2 Zum Umbau der Kriepsstrabie val. Koch (wie Anm. 1), 5,585,

1 Zur Altstadisanicrung vel. ehd., 8. 3R0-584 und 658660,
H Zor Umspurung der Kaiserallee vgl, Swadiak |/HReg 493

und ZGS 18a.

# ur Sperrung Molikestralle vl BNN vam 10, Dezembe

1952,

46 Vel BNMN vam 3. lanuar | 966,



T

Anmerkungen

i
1-J
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17 yal. BNN vom 25 November 1967,
4 [ 3er ab 20 Ulr cingesetzte Pendelverkehr Schillerstrabe -
Entenfang — Mathysrali: = Kithler Krug - Schillerstialle,
vom Personul in Ecinnerung an die in den ersten Nauch-
friegsjahren anf dem Karlsrubur Autobalindreieck veran-
stalteten Rennen , Dreiccksrennen™ genannt, und der Pen-
delverkehr Entenlang — Daxlanden wurden ab 17, August
1960 neu geordnet, Jetzt fuhren ein Pendelwagen Schil-
lerstrabe — Kiihler Krug und eine Pendellinie mit vier
Wagen Mathystrufie — Entenfang — Daxlanden. Ohwahl
die Linien 1/11 und 25/35, an die dic Pendellinie anschloss,
alle 10 Minuten verkehrten, hatte diese Pendellinie keinen
10-Minuten-Takt, sondem eine wahllos wechselnde Zug-
folge zwischen minimal 6 und maximal 17 Minuten. Am
4. April 1960 wurden die seitherigen Wochenkanten, die
pr e eine Hine und Ruckfabit gestatteren und urspriing-
lich geknipst, spiter mit Buntstift gestrichen wurden,
durch 6-Tage-Sichtwochenkarten ersetzl, auf Verlangen
des Gemeinderats wurden vier Monate spiter auch 5-Tage-
Sichiwochenkarien emgefithrt. Nun war es mdglich, im
Omnibusverkehr in den Berulsverkehrszeiten . Sichikanen-
omnibusse” einzusetzen, die nur mit dem Fahrer beserzi
waren, Sonst waren alle Fahrzeuge, Busse wic Bahnen,
nach mit einem Schallner besetzl.
Zur Einstellung von Schatfnerinnen vgl. Hauplregistra
der Stads Karlsruhe, Aktennr, 821.70.
st Fur Einfithrung des Einmannbettebs vel, StadtAK 1/
HReg 7353,
Hierfiir wurden Tauschdrehgestelle mit avsreichend hrai-
ten Radbandagen fir die Fahrt iiber Bundesbahnstrecken
vorgehalien, die unter die jeweils rum Transport vorgese-
henen Fahrreuge eingehaut und nach Rickkehr wiedar
ausgebaul wurden, sodass sie fiir den nidchsten Transpon
zar Verfiigung standen. Fiir den Transport wurden Klein-
lokomotiven der Dentschen Bundesbahn eingesetzt, die
mittels einer Ubergangskupplung mit den Strabenbahnen
sckuppelt werden konaten, wobei in der Regel immer
ewei StraBenbahnwagen gleichzeitip nach Rastall ge-
bracht wurden.

? Vgl VB 1967, S, 8 und 1968, 5. 4, Zum Jahresende 1967
waren 29 Trichwagen der Verkehrsbetriebe und 11 Achi-
achser der AVG anf Selbstbedienung, similiche Omnibus-
s auf Einmannbetrich umgerdstet, Ende 1968 waren es
bereits 30 StraBenbahniricbwagen, 10 Beiwagen sowic
19 Achiachser der AVG (wie Anm, 500,

T Vel VB 1969, 5.4

 Dienstanweisung fur das Falrpersonal der Stidtischen
Strafenbahn Karlsiule ghltg ab 1 Mai 1816, 1m Privai-
besitz des Verfasaers,

32 Taril der Verkelusbetiiebe, Anhang zom VI 1963

st Vel Statistisches Jabrbuch der Stadt Karlscube, Berichis

juhr 1964, 8. 104,

ZFur wachsenden Zzhl der Fernschgerdte vgl. Koch (wie

Anm. 70, 8. 614 und der Pkw wie Anm, 32,

VB 1965, 5. 4.

Vel StadtAK Gemeinderatsprotokelle 19451981, Sitaung

vorm 31, Mai 1966,

& Zur Emneverung des Wagenparks vpl ehd., Sitzung vom
29, Mai 1960 und den den Betrag von Ulrich Honervogt
im Anhang, 5. 287-295.

ol Wal dazu Koch twae Anm. 1), 5. 616618,

A Vol wie A, 32,

8 Wal Koch (wie Anm, 1), 5. 629-63 1.

o Wl ebd., S, 0400 643 und 662 -H60,

]

tn

o
=

h
=

]

P
3 e

85 Wl Amisblatt [ den Stadikreis Karlsmhe vom 22 Miirz
1974,

o6 Vel K. Dorbath: E. Mwtio: R, Meil £ Milller:Lntersu-
chung UnterpHastersraienhabn Karlsrube Adbeitskreis
U-Sirab. Studt Karsiuhe, Stadiplanungsame, Regisirair
10.6.1,1 =100 1.

67 Vgl Koch (wie Anm. 1), S, 664 1.

65 Vol BNN vom 17, Mirz 1977 und Amisblatt fiir den
Stadikreis Karlsruhe vom 18, Mirz 1977,

& Yol BNN vorn 7. September 1974,

el StadtAK 827065 17.

71 Vel ebd. 8/ZGS 16.

72 Vel BNN vom 30, Oktober 1570,

7 Zur ErGftoung der Nordbahn vgl. BNN vom 15, Noven-
ber 1975

™ Zum Buu der seit 1962 diskurienan Nordhahn viel. Haupl-
registratur der Staditk Karlsruhe, Aktennr. 524,00, Hefi |
unil 2.

™3 Vgl. Bindewald twie Anm. 193, 5. 85 £

% Ehd 5. 87 und Haupiregistratur der Stadt Karlsrube, Ak-
tennr, 821,21, Heft 5

T Vel Huuptregistratiur der Stadt Karlsrube, Akiennr.
#2400, Heft 1 und 2 und BNN vom 23, Februar 1979,

" Wic Anm. 74, Heft 2.

* Wie Anm, 77, Heft 2 und 3.

80 Yol BNN vom 12. Februar 1980,

$1 Vgl Hauptregistraiwr der Stadt Karlsrihe,  Aktennn
82180, Hefr 11 und 12.

82 Vol VB 1973, 5. 8.

£ Vol Hauptregistratur der Stadt Karlsruhe, Akiennc
B21.80, Heft 14 und 821,03 Heft 1.

85 Wal ebd, Aktennr. 821.80, Hell 15,

8 Val VB 1978, 5. 14,

5 Vel VB 1975, 5. 15,

5 Vel dazu Hauptregistratr der Stadt Karlsrihe, Akiennr.
B21.21, Heft 5.

# Vel VB 1976, Zum Beginn der Ausriistung mit Funkan-
lagen vgl. BNN vom 24, Fehmar und 9. Marz 1966,

8 Vel VB 1976, 8. 12,

M ygl, 100 Jahre Stralienbahn Karlsruhe 1877-1977, Hg.
Stadtwerke Karlsruhe o. 1. [1977].

Vgl VB 19761979 und BNXN vom 23, September 1978,

72 Yol BNN vom 30, Seplemnber 1979,

9 gl Statistisches Jahrbuch der Stadt Karlsruhe fur die
Jahre 1970, S, 117 und 1980, 5. 95, Zu den Fkw-Zzhlen
wie Anm. 32

M Vel dazu Hauptregistratur der Stadt Karlsrube, Aklennr.
R21.91, Helt 1.

Anmerkungen zu Seiten 243-280
Emtstehung und Ausban des Karlsruher Modells 1950-2000

I Der folgende Heitrag ist aus der Sicht eines ieilnehmenden
Beobachters formulient. Der Autor ist Mitarbeirer der AV
und des KVY, langjihriger Vorsitzender des | Treffpunkt
Schienennahverkehr* und Redaktenr der reginnalen Mah-
verkehrszeitschritt , der werchenhenpel™. In heiden Funk-
tmen hat er auch interoe Einsicht in die Entwicklung und
Dokumentation der jirgsten Geschichie des OPNY in
Karlsruhe. Der Beiliag wurde vom Autor daher ohne Dezug
20 den in den Registraturen der Stadt und der VBRAVG
pulbewaliien Aklen erarbeitet. Dies bleibt siner spiieren



324

Anmcrkungen / RBildnachweis

Bearbeitung des Themas vorbehalten, Henutzr wurden die
in Fachzeitschrifien erschienenen Aufsitec tiber die Fni-
wicklung des OFNV in Karlsruhe in den vergangenen
ewanzip Jahren. (Der Heraosgeber )

Anmerkungen zu Seiten 287-304
Die Fahrzeuge der Karlsruher Straflenbahnbetriebe

' Karlsruher Nachrichten vom 31. August 1877.

2 Suatistisches Jahrbuch fir das GroBherzogtum Baden
1901, 8. 210.

1 StadtAK I/HReg 685, Betriebsdirektion Karlsruhe an Karls-
ruher Strafenhabn Gesellschaft Berdin vom 19 Juni 1900,

4 Sammlung Gever, Absclirilt der Wagenhiicher der Stidt.
Strabenbahn,

3 Suatistisches Jahrbuch fiir das GroBherzogtum Baden
1902, 5. 230,

b StadiAK I/HReg 687, Verwaltungsbericht des Stallen-
hahnamies (VB) 1904 §. 3.

! StadtAK I/HReg 687, VB von 1907 bis 1913

& Sammlung Diirr, StraBenbahn-Kasse von 1903, 8. 150,

* SmdtAK |/HReg 687, VB von 1907, 1913 und Chronik
der Stadi Karlsruhe fiir das Jahr 1918/19, 5. 210.

10 SwdtAK 1/HReg 685, Kilnische Unfall-Versicherung an
Stadtrat Karlsruhe vom 5. Mai 1903.

W SmectAK 1/HReg 679, Vertrag iiber die Lieferung von
1D Arnhingewagen fir die Stidtische StraBenbahn in Karls-
ruhe, den 26. April 1906,

12 StadtAK 1/HReg 677, Stidlisches StraBenbahnamt an
Stadtrat vom 6. Seplember 1904,

I3 SiadtAK |/HReg 678, Biirgermusschussvorlage Nr, 22
vom 28, Mirz 1913,

I StadtAK 1/HReg 677, Residenzwagen - Beschaffung fir
den Zeitraum 1912 und 1913 und 678, Residenzwagen —
Beschaffung fiir den Zeitruum 1914 his 1926,

12 StadtAK I/HRep 678, Stidtisches Bahnamt an Stadrrat
vom 31, Oktober 1917,

16 Wie Anm._ 4.

StadtAK 1/HReg 678, Stidtisches Bahnamt an Stadtrat

vom 22, September 1919, nebst Fologralie.

Sammlung Geyer, Abschrift der Wagenbiicher der Stidsi-

schen Strallenbahn und StadtAK 1/HReg 678, Stidiisches

-

BILDNACHWEIS

514 Suadi AK 8/PBS XVI 216

5. 18 StadtAK 8/PES 500 (Hervorhebung Liniennerz
Klaus Bindewald)

820 StadtAK 8/PBS 603 (Hervorhebung Liniennetz
Klaus Bindewald)

B.22 StadtAK 8/PBS 767 (Hervorhebung Liniennetz

Klaus Bindewald)
5.24 StadtAK 8/PBS 1178 (Hervorhebung Liniennetz
Elaus Bindewald)

8.26 StadtAk 8BS X1 1115 (Hervorhebung Linien:
netz Klaus Bindewald)

S5.20 Karlsmuiher Verkehreverbund (KYV)

5. 34 StadrAK /PBE oXIb 199

5.36 StadtAK §/PBS oXIIk BY

Hahnamt an den Hern Oberbirgermeister vom 13, Na
veniber 1925,

1 StadtAK 1/HReg 480, Fortschrvibung des Anlapewertes
der Suallenbalin suf 31. Dezember 1934,

M StadtAK 1/HReg 674, Stidtsches Babnami an den Hermn
Oberbiirgermeister vom 4, Oktober 14928,

2! StadtAK. 1/HReg 506, Siidtische Werke an den Hermn
Oberbiirgermeister vom 13. Mirz 1939,

* Sammlung Geyer, Abschrifl der Wagenhiicher der Stidti-
schen StruBenbahn.

3 Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK), Jahresherichte 1954
1956, 1958, 1961,

M VBK, Jahresberichte 19591964, 1969, 1572, 1975

= VBE, Jahresberichie 1575, 1980,

¥ VDK, Jahresbericht 1981,

T VBE, AVG (Hrsg), Report 'Y5, 5. 7.

2 Jochen Zefferer: Erster achtachsiger Niederflurwagen
ausgeliefen, in: ,.der weichenbengel” 2/99 §. 55.

2 Bestand der Verkchrshetriehe Karlsrube im Stadtarchiv
{unsigniert), Baurechnung der Karlsruher Lokalbahnen
(KLB), Darmstadt den 1. Apgust 1892,

¥ Ebd.: Verschiedene Nachitrdge zu der Baurcchnung der
KLB und StdtAK [/HReg 726, Stidtisches Bahnami an
Stadtrat vom 19. Februar 1917,

3 Wie Anm, 29, Verschiedene Nachtripe zu der Baurech-
nung der KI.R.

¥ StadtAK 1/HReg 726, Stidisches Bahnamt an Stadirat
vom 19. Februar 1917 und Sammlung Gever, Abschrift
der Wagenbiicher der KLB,

! Wie Anm. 29, Cygan. Anlage zum Wagenparkverzeichnis
19181927,

H Sammlung Geyer, Abschrift der Wagenbiicher der KL

5 Helmut Ifldnder: Die Albtalhahn, Von der Bimmelbahn zum
modernen Mahverkehrsbetrieb, Minchen 1987, 8. 207 ff.

# Klaus Bindewald: Die Albtalbahn: Geschichte mit Zu-
kunfi. Von der Schmalspurbahn zur modernen Stadthahn,
Ubstadt-Weiher 1998, 8, 132 ff

3 VBK, Jahresbericht 1981, 8. 12 1.

# Wie Anm, 36, 5, 134 T

# Wie Anm. 36, 8. 136 1.

4 Jochen Zefferer: Panoramawagen ausgeliefert, in: ,.der
weichenbengel” 0/99, 5, 44,

* Bammlung Jochen Zefferer, Geschafisbericht der Karlsru-
her Strabienbahn-Gesellschafi fir das Geschiffisjahr 1897, 8.2,

5. 39 WVBE-Archiv

S.41 W IK-Archiv

5. 44 StultAK RB/FBS oXIllh 26

§.45 SradrAK BiAlben 213 /51

5. 46 StadtAK 8/515 4 Nr. 2

S5.47 StadtAK 2/FBS oXIIIh 33

5.49 Fuoto: Hans Knab

5. 50 StadtAK 1/BOA 573

5.51 Friedrich Kallmorgen ( Ausschnitt)

mong StadtAK 3/PBS oX1Vg 24, Foto: Erich Bauer

5. 56 VBK-Archiv

55 VBRE Acchiv

5.59 Karlsruhe in alien Ansichien, Wilrrburg 1978,
&5 78

5. 60 StudtAK &/PBS oXIVa 933

£.R2 stadrAK 5/PBS aXTVa 678

5. 63 Eidg. Aschiv [ur Denkimalpllepe, Bern
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Aus: Bernhard Wagner, Dilder von der Karlsruber

Srrallenhahn, Krefeld 1981, AbL.23

StudlAK 8/PBS oXIIb 733

StadiAK RTRS oXIIb 186

StadtAK 8/PBS X1Va 124

StadtAK B/FBS oXITTh 257

StadtAK 8/PBS XIVa 126

StadtAK 8/PRS oXIIlb 254

Giinter H. Kahler, Nr. D398

Aus: Berrhard Wagner, Bilder von der Karlsruher

Strafenbabn, Krefeld 1981, Abb, 39

StadtAK 8/PBS VI 249

StadtAK 3/PBES V1 250

StadtAK 8/PBS oVI 341

StaditAK 8/PES oV 344

SradtAK B/PHS oV 342

StadtAK 8/PBS oXIIb 28

StadtAK #/PBS oXIVg 32

StadtAK B/PBS oXIVg 76

Sammlung Grieller

Sammlung Diir/Fréhlich

StadtAK #/PBS oX1lh 204

Sammlung Geyer

Sammlung Geyer

StdtAK B/BA Schlesiger A1/28/3/7

StadtAK BfAlben 5 Bd. 4 5. 210(1)

StadtAK B/Alben 5 Bd. 7 5. 769 (1)

Sammlung Grieber

Sammlung Geyer
Tolo: il Weneidh

StadtAK BA Schlesiger A2/ 103/3/6

SudtAK 8/PBS oX1Va 277

StadtAK 8/PBS XIVa 19

StadtAK 8/PBS XIVb 106

Aus: Heimatatlas der Siidwestmark Baden, hrsg,

von Karl Giinner, Karlsruhe 2. Aufl, 1937

Zeichnung Klaus Bindewald

StadtAK 8/PBS oXIIIb 126

Sammlung Geyer

StadtAK 8/FBS oXIV b 504

Sammlung Geyer

Sammlung Geyer, Folo: Schlesiger

Sammlung Geyer

Zeichnung Klaus Bindewald

StadtAK 8/PBS oXIVa 2

StadtAK 8/PBS oXIVa 1738

Sammlung Schlotzhauer

Sammlung Bechtle

Sammlung Schlotzhaver

Fewchnung Klaus Bindewald

Swnunlung Bindewald

Fora: Glock/TSNY

Sammlung Bindawald

Fato: 1. Otte

Verkehrsbetriche Karlsruhe, AVG-Archiv

StadtAK BA Schlesiger BT S, 67, Bild |

Sammiung Bindewald, Fowo: Woltgzang Freond

StadtAK #/PBS oX1lla 324

StadtAK S/PBS oXIVa 43

Sammiung ¥ igele

StedtAK 8ialben 174/264

StultA R B/PHS oXTve T8

Samumlung Schwah, Hota: Mantred 1lalle

Sammlung Schwab, Fow. F, Roth
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263
265
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267
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269

L271

273

. 275

277
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280

208 0.
2598 m.
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200 g,
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50D .

300 m.

300 u.
301 o.
300 m.
300 .
302 o.
302 m.
LESTH
303 0,
A0 m.
203w,
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Sammilung 1'ndhlich

Sammlung Frihlich

Sammlung Schwab, Foto: F Roth

Archiv Verlag Ludger Keoning, Werksforo
Sammlung Schwah, Foto: Kurl Schwab
Sunun]ung ﬂcllwal:, Four, Kurt Schwalb
Sammlung Schwab, Foto; Kurt Schwab
Sammlung Schwab, Foto: Kurt Schwab
Sammlung Vigele, Foto: Volker Diier
Sammlung Miurer

Samunlung Maurer

Sammlung Miurer

Archiv Badische Neueste Nachrichten
Sammlung Vigele

Sammlung Vigele

SiadiAK 13A Schlesiger A3/ | 58/3/33
Sammlung Vigele

Sammlung Yogele

StadtAK BA Schlesiger A28/38/6/30
Sammlung Vigele

Sammlung Vogele

Foto: Peter Waorch

Foto: Volker Durr

Foto: Volker Diirr

Foto: Markus Fetlig

Foto: Volker Diirr

Foto: Markus Fettig

Foto: Markus Fettig

Foto: Markus Fettig

Foto: Markus Fettig

Foto: Markus Fettig

Foto: Markus Fettig

Fota: Markus Fettig

Foto: Volker Diier

Fata: Volker Diler

Foto: Markues Fettig

Foto: Markus Fertig

Faota: Markus Fettig

Fata: Markus Fettig

Fato: Markns Fettig

Foto: Markuos Fettig

VREK-Archy

Stadt Karlsruhe, Stadwentwicklugsbericht 1997,
5 155

Sammlung Honervogt

Sammlung Gever

StadtAK 1/HReg 678

Sammlung Honerviyel

Sammlung Honervogt

Sammlung Honervogt

Sammlung Hooervogl, Fote, Fritz van Dan
Sammlung Honervogt; Foto: Frite van Dam
Sammlung Honervogt, Foto: H. Michelke
Sammlung Honervogt, Foto: Fritz van Dam
Sammlung Honervogt, Foto: Fritz van Dam
Sammlung Honervogt

Folo: Markus Fettig

Sammlung Honervogt

Fraee: harkus Feilig

Fore: Markus Pertig

Sammlung Honervogl, Folo: Stefan Leiber
Fota: Markus eirig

Sammlung Schlothaucr
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ABKURZUNGEN

(s. a. gesonderies Abkiimamgsverzeichnis fiir die Falirseug-
tabellen 8 2849)

AAK
AEG
Anni,
ATB
AVG
BEL
B.LEAG,
BNN
RO Sab
cou
DB
DR
DEBG
WM
EBO
FDp
GLA
GVHG
HReg
Hg., hg.
WK A)
KEG

Aufrivmungs- Arbeitsgemeinschafi-Karlsruhe
Allgemeine Elektrizitits-Gesellschafi. Berlin
Anmerkung

Albtalbahn

Albtal-Verkehrs-Gesellschafi mbH
Baden-Baden-Linie

Badische Lokal-Eisenbahnen Aktien Gesellschaft
Badizsche Naveste Nachrichten

Bau- und Betrichsordnung file Srrealienbahnen
Christlich Demokratische Union

Deutsche Bundeshahn/Dentsche Bahn AG
Deutsche Demokratische Republik

Deutsche Eisenhahn-Betriebsgesellschaft
Deutsche Waffen- und Munitionsfabriken
Eisenbahn-Bau- und Betriehsordnung

Freie Demokratische Parlei
Generallandesarchiv Karlsruhe
Gemeinde-Verkehrs-Finanzicrungsgesets
Hauptregistraiur

Herausgeber, herausgegeben

Industriewerke Karlsruhe (Augsburg)
Karlsruher Eisenbahngesellschaft

REGISTER

Personenregister
hearbeitet von Katja Schmalhalz

Babo. Adolph Freiherr van 148, 150
Baden, Friedrich |.. GroBherzog von 129, 131, 149
Baumeister, Beinhard 13, 19, 147
Becker, L. 42

Benz, Carl 1RB7

Berggiitz, Heinrich 192

Beutter, Erhard 148, 149

Billing, Hermann 74

Broudwell, Lewis Wells 35

Bubel, Heinz 257

Bussebaum, Franz 70, 92, 181

Carhian, Thomas 15, 16

Diffene, Phlipp 52
Ditteney. Bembard 261
Dorpmiiller, Julius 102, 104
Do, Jukob 95

Dirahtmann,

Johann Christian 39

Dullenkopf, Oute 25, 211, 232, 234, 245, 247, 257
Durm, Joseph 74
Diirr, Heinz 261

Egluu, Curl

179

Lelinger, Konstantin 109, 117
Eisenlohr, Fricdrich 73

Hly, Onto 64

Abkiirsungen / Personenregister

Kiz
KLE
KS5W
KVV
MS
NSDAFP
OEG
OPNV
P&R
Pkw
RM
RVS
SA
S.EG.
SPD

55
SutdtAK
518
SWEG
LI-Strab
VBE
Vel
VEFD

vOv
WEG
7Gs

ZEM

Krallfahracug

Karlsruher Lokalbahnen
Kriegsstrufenhahnwapen

Rarlgruher Verkehrsverbund

Manuskeipt

Mationalsozialistische Deutsche Arbeiterpartei
Oberrheinische Eisenbahngesellschaft
Offentlicher Personennahverkehr

Park and Ride Plfitze

Personenkraftwagen

Reichsmark

Regionalbusverkehr Stidwest
Sturmabteilung

Stiddeutsche Eisenbahn-Gesellschafi
Sasaldemokratische Partei Dentschlands
Schutzstaffel

Stadtarchiv Karlsruhe

Stadigeschichtliche Sammlung
Siidwestdentsche Verkehrs-AG
Unterpflasterstralenbahn

Verkehrshetriebe Karlsruhe

vergleiche

Vereinigie Karlsruher, Miihlburger und Dur-
lacher Pferde- und Dampihahngesellschali
Verhand Offentlicher Verkehrsunternehmen
Westdeutsche Eisenbahn Gesellschaft
Zeitgeschichtliche Sammlung

Zentrum fiir Kunst und Medientechnologie

Emmerich, Balthasar 42, 47
Emmerich, Horst 259

Fenrich, Hainz 275

Finter, Julius 93, 99, 169
Foihrenbach { Amtmann) 36
Friderich, Karl 43

Funk, Rolf 234

Ganser, Friedrich 39
Gehrlein, Nicolaus 38, 40
Griinberg, Ouon 56, 63

Hafermehl, Ferdinand 152
Hisck, Christian 38, 40-43, 49
Hiissy, Oskar 117

Jost, Adolph 46

Kirchbauer, Berbard 181
Klotz, Ginther 27, 119, 176, 211, 216, 232

Laule, Fritz 223
Lauter, Wilhelm 15, 35, 131, 132
Ludwig, Dieter 26, 240, 242, 247, 249, 257 359, 261

Magnus, Ernst 52
Malsch, Jukob 35, 128
Milhrle, Karl 178
Morlock, Gustay 50
Miiller, Karl 473, 181

Pumpl, Fritz 234



Personenregister [ Orisregisten

Raspel (Hegiermgshanmeister) 152
Rathenau, Emil 52

Riggenbach, Miklaus 180

Riidiger, Johuan Heinrich Priedrich 37, 38, 40

Schaechiede Karl-Heinz 234

Schavfler, Hermann 261

Schmidimann, Julios 92, 99, 101, 104

Schmit, Hermann 179

Schneider, Hermann 99

Schneider, Karl August 52

Schnewzler, Karl 14, 16, 18, 22, 35, 39, 57,63, 66, 74, 133,
|48, 150

Schiissele, W. 52

Schiitz, Waldemar 255

Sechohm, Hans=-Cluistoph 173

Seciler, Gerhard 246, 255, 275

Siegrist, Karl 19, 20, 22, 82, 93

Siemens, Carl-Friedrich von 56

Ortsregister
bearheitet von Ulrike Deistung

Adenauerring 214

Adlerstrale 49

Alb 60, 98, 156, 206, 223, 246

Albbricke [August-Diirr-Briicke) 115, 241

Albial 16-18, 24, 132, 147, 149-151, 155, 170, 173-175,
177, 178, 207, 216, 217, 227, 233, 239, 244, 245, 260

Allgéu 110

Alrrheinbriicke 113, 121

Altstad (, Diirfle’y 13, 25, 74, 2126

Am Anger 245

Amalignstrabie &1, 123

Annweilerstrabe 205, 247

Apfelalleeunterfithrung  (heute  SchwarzwaldstraBenunter-
fihrung) 162, 164

Aue s, Durlach-Aue

Auerbach 152

Augantenstrabe 77

August-Bebel-Stralle |96, 203

August-Difrr-Stralbe 248

Autohshn 23, 104, 106, 142, 170, 171, 217, 244

Autobahnbriicke 217

Bad Herrenalb 156, 244, 245, 249 251, 253, 255, 272

Bad Schitnbarn 2673, 270

Bud Wildbad 279

Baden 29,43, 102, 127=129, 134, 147, 153, 156, 179, 204,
267

Baden-Airpark 208

Baden-Baden 29, 115, 150, 184, 208, 2009, 151, 257, 264,
265, 2T0=272, 277

Baden-Baden. Oos 265

Baden-Wiirllemberg 176, 177, 183, 191, 237, 268, 270, 279

Badener Stralie 106, 249

Raderiapluz 272

Baduoerlandhalle 203

Hahnhife

~ Albtalbalhof 24, 162, 164, 165, 170, 171, 174, 175, 189,
194, 198=203, 206, 216, 219, 234, 227, 233, 219, 244,
245, 248, 260262, 2641, 265, 270

127

Stemmets, Heinrch 179, 18]
Stengel. Kurt 178

Sternberg (Bankdirekion 47
Stiirzenacker, August /4

Taut, Bruno und Max /4
Thiebauth, Philipp 147

Vittali, Wilhelm 74, 75

Wiildele, Walter 211
Weber, Manfred 245
Weech, Friedrich von 15
Welter, Erich 65, 70. 83
Westenfeld, Karl 35=37
Willstadter, L, 52
Winterhalder, Emil 192

Zeppelin, Graf Eberhard 52

~ Alter BahnhofiHaeptbahnho! 13, 14, 16, 17, 19, 33-35,
38, 41,42, 46,53, 56-59, 65, 66, 68, 69, 71-73, 75-77, 80,
84, 86,92, 93, 113, 129, 136. 138, 153, 162

~ Bahnhof Durlach 77, 104, 107, 109, 111

- Bahnhof Hagsfeld 143, 268

— Hahnhot am Milhlburger Tor 62, 77

— Bahnhof Miihlburg 22, 77, 106, 135

— Cilterbahnhof 86, 111, 129, 134, 135

— Hauptbahnhot (Neuer} 19, 64, 74-77, 80, B, 84, 92, 03,
96, 101, 103, 108, 109, 110, 115, 119, 122, 131, 134, 137,
138, 142,147, 149, 162, 169, 171, 175, 188,189,191, 193,
203, 204, 206, 216, 218, 219, 224, 226, 227, 230, 233,
236- 239, 245, 251, 258, 259, 263-266, 269-273

— Lokalbahnhol 94, 134-142

— Dmnibusbahinhof 201
Rangierbahnhal 15, 117, 154, 171, 237

— Westbahphof 22, 60, 80, 90, 109, 110, 121, 140, 141, 144,
145, 223

Bahnhol Durlach (Haltepunkt) 194, 195, 197, 198, 202, 203,
)6, 225, 230, 249, 258, 260

Bahohaolsplatz 162, 164, 236

Bahnhofstralie 120, 236, 248

Bahohofsvorplatz 75, 248, 273

Bahnpostame 77, BO, &1, 113, 11&

Bahntiberginge 154, 244, 245

Bannwald )

Hannwaldallee 202, 223, 246

Buasel 33, 127, 124, 247

Hanerhach 262

Buumeisterstralle 234

Raverische Plalz 20

Beiertheim 16, 18, 61, 62, 67-70, 75, 77, &4, 94,97, 01—
103, 118, 147, 154, 164, 193, 194,200, 203, 206, 214

Beiertheim West (Omnibuslinie) 2000, 203

Beiertheimer Allee 14, 87,91, 117, 129, 138, 164, 201, 224, 226

Beiertheimer [Fald 201, 213, 224, 233

Nerghauser 20, 66, 128, 179, 191-194, 198, 199, 201 203,
207, 224, 200

Bergsration 180, 181, 184

Bergwuldsiedlung 23, 19%, 1949, 21

Berlin 43, 51, 95, 5h, 64, 65, 80, 87, 120, 135, 150, 153, 159,
[GS, 180, 100, 206, 207, 211, 211, 237, 239, 24K, 249
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Berlin- Chaclottenburg 120

Bumn 145, 2709

Bernharduskirche 274

Bernhardusplars 277

Betriehshof 5. . Depot

— Omnibushetriehshof 183 109

— Ost 52, 106, 108, 1140, 114, 119, 121, 250, 272, 274

- Siid 274

— West 203, 240, 241, 24K, 250, 259, 272, 274, 276

Betriebswerkstitte 80, 117

Bickesheim 136

Ristigheim-Bissingen 29, 131, 267, 268, 277

Birkenfeld 168

Blankenloch 131, 136, 139, 140, 146, 195, 260, 268-270

Blankenlocher Allee 214, 224

Rlilcherstralie 196G

Braverstrufe 200, 270, 272

BreitscheidstraBe 197

Bremen 35

Bretten 27, 29, 33, 128, 131, 132, 209, 258264, 270, 276,
279, 2R3

- Bretten-Giélshausen 251, 260262, 270

Britzingen 132, 158, 161, 165, 167, 168

Bruchhausen 142, 269

Bruchsal 22, 27, 29, 127, 128, 131, 137, 157, 169, 209, 261-
264, 270, 271, 279

Biichig 136, 269

Biihl 272

Bulach 15, 21, 60, 97, 98, 102, 193-195, 197-201, 203, 214

— Friedhof Bulach 149

Bulacher Loch 206

Bulacher Strafle 95

Bundesstrale 3 199, 244

Bundesstralle 36 |36, 255

Burgau 266

Busenbach 143, 151, 153, 155, 158, 161, 165, 167-171, 173,
175, 217, 218, 244, 245

Calw 177

Dammerstock 154, 168, 170-172, 174-176, 193, 203, 216, 233

Darmstade 133, 152

Daxlanden 18-22, 25, 60, 7072, 96, 99—103, 107, 108, 114,
118, 119, 134, 138141, 187, 189, 196, 207, 218, 219,
224, 225, 227, 233, 238, 239, 245, 247, 251

Daxlander Stralle 96, 114, 249

Degenfeldstralie 49

Depots/RemisensHallen (s. a. Betrichshof) 38, 40, 41, 43,
32-54, 65, fib, 79, B0, 82, 113, 114, 119, 121, 141, 142,
165, 1940, 193, 199, 250, 255, 26(, 264, 268

Deuz a. d. Siep 187

Ierenheim 255

Dictlingen 152, 158, 168

Dobel 149

Dorschberg (Rheinland-Pfalz) 267

Douglasstrale 49

Duisburg 105

Durlach 14, 15, 17, 19-21, 34, 35, 42-48_ 52, 54-5K, 62, 66,
B2, 69, 70, 76, 77, 87, 100, 101, 103, 104, 106, 107, 108~
111, 113-116, VI8=121, 122=129, 13%, 171, 179-198],
1IR3, 191-195, 187-203, 205-207, 218-220, 224, 225,
227,228,230, 233, 239, 249, 251, 258, 260, 766, 271

= Durlach Endstation 118, 2449

— & 4. Bahnhof Dulach (Hultesielle)

Durlach-Ave 192,203 272

Durlacher Allee 37, 52, 54, &4, 77, 87, 1006, 109, 249, 260,
2932704

Durmersheim 15, 16, 20, 21, 27,47, 66, 68, 99, 131, 133,
134, 136, 137, 139 142, 150, 162, 164, 233, 257, 26

Durlacher Tor 15-17, 19, 25, 34-37, 4346, 48, 49, 54-57,
66, B7,93,94, 106, 109, 111, 116, 117, 119, 122, 138, 142,
143, 194, 195, 201, 203, 208, 214, 219, 220, 224, 226,
233,273,274

Dilsseldorf 55, 222, 223, 249, 276

Eberistrafie (frither Reichsstrafle) 19, 77, 94, 101, 106, 113,
162, 164, 165, 175, 193, 194, 201, 202, 207, 213, 214,
248,270,272

Fekenersiralie 114, 249

Edeltrud-Tunne! 206

Eggenstein 20, 25, 106, 129, 233, 238, 251, 254, 155, 260

Eggensiziner Strafle 107, 252

Ellmendingen 152, 158, 168

Elsass-Lathringen 21, 99

Elsiisser Platz 124

Entenfang 100-102, 117, 121, 191, 194, 195, 198, 199, 201-
203, 207, 213, 214, 218, 219, 223, 224, 227, 228, 233,
23R, 239, 249, 251

Eppingen 13, 28, 131, 132, 260, 262, 270, 277

Erbprinzenstralie 233

Erfurt 105

imst-Friedrich-SwaBe 272

Erzbergerstralle 15, 62, 77, 85, 101, 102, 129, 272

Eitlingen 16, 22, 24, 127, 129, 132, 142, 147-157, 159161,
165-171, 173177, 188, 192, 138, 205, 217, 239, 242,
244, 245, 250, 254, 260, 272, 274, 279

Eitlinger Allee 154, 161, 170

Ettlinger Stralie 19, 73, 74, 77, 87, 93, 106, 107, 216, 219,
222,221 726, 228, 239, 248

Ertlinger Tor 14, 16, 17, 19, 38, 55,73, 77, 93, 94, 103, 116,
119, 120, 219, 224-226

Etzenrot 150, 155, 156, 165, 217

Europa 42, 267, 279

Europahalle 25, 246, 251

Europaplatz 203, 205, 207, 208, 216, 235, 236, 230, 248,
251, 254, 274

Europaschule 197, 272

Fiicherbad 248, 268

Fasanenstrafle 49

Federbach 138

Feierabendweg 213

Feldlaga 252, 272

Festhalle 86, 91

Festplatz 17, 107, 153, 160, 162, 165
Fettweisstrabie |9

Feuerwehrhaus 117

Filmpalast am ZKM (Multiplex) 272
Fischweier 156, 157, 165

Flugplatz, Alter 96, 103, 196, 224, 216
Forchheim 131, 133, 136, 256, 257
Forschungszentrum s. Kernforschungszentrum
FPrankfury 80, 106, 223, 240
Frankreich 21, 273

Franenalh 156, 157, 244

Freiburg 16, 43, 65, 127, 181
Frendangradt 270

Friedhofsweg 38
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Fricdrichshohe 181

Friedrichstal 15, 1531, 136, 137

FuBpdngerunterfubmng 74, 176, 235, 230

Fubgingerzone 2926, 20, 2 235, 246,262, 274, 275,285

Ciastwirtschatten/Hotels (s. a. Haltepunkt Kithler Krug) 34,
75, 146

- Burghof 184

— Friadrichshiihe 181, 184

~ Friedrichskrane 93

~ Giriiner Hof 3R, 39
Ramada 94

- Tannhiuser 37
Zor Krone 45

Ciarienschule 248

Gartenstadt 172, 175, 216

Gartensirafle 87, 9092, 116, 121, 129, 138, 144, 145, 2458

Gebhardstralle 94, 97

Georg-Friedrich-Strake 37, 35, 41, 50, 53, 54

Germersheim 22, 209, 258, 270, 277,279

Germersheimer Stralle 194, 203, 207

Gemnsbach 149

Gerwigstrale 53, 33, 109, 121,24

Glogauer Strabe 215

Gidrlitz 55

Gottesaue 36, 37,40, 42 44-46 50, 52, 54, 120

Gottesaver Platz 54, 200, 203

Gollesauer Stralie 49

Graben-Neudort 15, 53, 106, 129, 131, 1441, 142, 235

Griifenhausen 153

Girenohle 283

Grenzstrafe 136, 255

Gristzingen 15, 20, 66, 120, 128, 179, 191-194, 198-201,
203, 207, 224, 260-262, 266

Gritzinger Stralie 183, 249

Gritnwettersbach 150, 200, 203, 207

Grilnwinkel 16, 18,19, 21, 22, 70-72, 96,99, 101, 107, 134-
139, 141, 142, 189, 191, 193, 203, 207

Giinther- Klorz-Anlage 246

Gutenbergplate 84

Gympasiumstrale 249

Hagen/Westfalen 65

Hagsfeld 15, 17, 21, 66, 94, 95,97, 103, 107, 108, 115=117,
121,122,131, 133, 136, 137, 139-145, 158,171, 192--195,
197, 200, 202, 203, Z14, 224, 248, 268

Haid-und-MNeu-Strabie 48, 142, 228, 273

Halle a. . Saale 92, 279

Hultestellen 13, 17, 25, 34, 40, 49, 77, 91, 106, 108, 110, 111,
114, 121, 137, 1632, 188, 200, 204, 205, 217, 233, 236,
352-254, 257, 262, 267, 269, 274, 278, 284

Hamburg 234, 257

Hammweg 118, 247, 248

Hindelstralle 228

Hamnover 283

Hans-Sachs-Strale 14, 129

Hardecksiedlung 207

Hardeckstrate 141

Haedt 13, 20, 27, 77, 129, 133, 146, 130, 257, 260

Hardisirbie 51, 71, 77, 96, 713

Hardiwald 22, 25

Haupifniedhal 46, 66, 69, 70,87, 94 100, 105, 108, 115,117,
121, 122, 134, 136 138, 140, 142--144, 190, 192, 103,
195, 214, 218, 228, 233, 236

Haouvptkrankenhaus (Halvestelle)d 196, 219, 228

Hauptpost 23, 80, 81, 92, 108, 113, 114, 119, 122, 204, 201,
216,218 220,224, 227, 230, 231, 233236, 238, 2549, 255

Hebelstrafie 148

Heidelberg 16, 33, 7%, %6, 114, 120, 127, 2549, 261

Heidensiiickersicdlung 192—194, 198, 201, 203, 224

Heilbronn 15, 29, 33, 117, 1231, 132, 259-262, 271, 277-279

Helmholtz-Gymnasinm 274

Herderstralle 228

Hermann-Billing-Siralie 226

Hemenalb 29, 147-153, 155161, 165, 167, 169, [71-177,
18K, 216,217,233, 244, 245, 249, 251, 253, 255, 270-272

Herrenalber Suafle 154, 170

Herrenziralie 49, 61, 106, 220, 235, 248

Hereswale 107, 117, 205, 202, 212, 213, 218, 228

Herwephsiralia 22K

Hildapromenade 14, 77, 129, 228, 274

Hirschbriicke 17, 129

Hirschstralie 49

Hirenweg 97, 114, 136, 141, 142, 192 194, 195, 197, 200,
202,208, 214, 219, 224, 236, 227

Hochschule fiir Gestaltung 272

Hochstetten 20, 30, 243, 251, 253-255, 264, 270, 271

Hockenheim 129

Hiifen 149

Hohenwettershach 150, 195, 1948, 201, 203, 208, 207

Honsellstralle 60, 77, 106, 241

Huffenhardt 169

Iuersbach 143, 150, 152, 155, 158, 159, 161, 165, [168-171,
173, 175, 188, 237, 245, 251, 253, 260, 270, 271

Jigerhaus 213
Johlingen 261, 262
JollystraBe 15, 129
Jugendheim 234

Kaiserallee 17, 53, 60, 65, 213, 222, 228, 234, 248

Kaiserplatz 235, 239

Kaiserslauterner Stralle 196

Kaiserstrabe 15, 24-26, 28,35, 41, 42, 48 54 55 57, 65, 67,
n9-71, 74, 78, B3, B7, 104, 106, 119, 120, 213, 219, 220,
222224, 226, 232-235, 248, 249, 258, 273-275

Kandel 258, 267

Kanonierstralle 107

Kapellenstralie 74, 93, 94, 116, 117, 119, 134, 141, 226

Kappel/Rhein 139

Karlsruher Alles 43, 200, 201

Kulstor 134, 195, 212, 220, 226, 230, 235, 243

Karlarralte 19, 49, 61, 649-71, 77, 81, %1, 97, 108, 117. 114,
120, 122, 213, 214, 216, 220, 222, 223, 226, 233, 239,
248, Z72

Karl-Friedrich-Strafie 42, 63, 77, U1, 138, 223, 135

Karl-Wilhelm-Strafe 48, 66, 136

Kasernen 59, 116, 192, 247

= Artilleriekaserne Ciottesaue 17, 37, 46, 50
Adtilleriekaserne Maltkestralie 79

~ Dragonerkaserne 17

— Gollesauer Kasernwe 37, 46

— Grenadierkaserne 53, 61, 62, 08

Kussel 270

Kastenwiimsiralie Y

Kemnloschungszentrum 27, 195, 198, 233, 255, 256

Kellersrate 122, 135, 144
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Orisrepisier

Killisteld 200, 200, 203, 206, 224

Kleinoberfeld 199

Klginseedcker 189

Klcinstcimbach 194

Klosestrafle (alte) 153, 162

Knielingen 14, 15, 21, 85, 93, 101-103, 106, 107, 110, 118,
119, 122, 124, 129, 171, 192, 197,205,207, 213, 219, 224,
225, 227, 228, 213, 241, 249, 251, 252, 238

KEnielinger Allee 196, 234, 236, 255

Kohlerevier {Westfalen) 33, 35

Kiln 58, 157, 159, 247, 253

Kolpingplatz 201

Konstanz 127

Kanzerthaus 107, 232

Kraichguu 15, 125, 131

Kraichral 263

Krankenhiuser

- Paracelsus-Klinik 202

= Seidt. Klinikum/Spital 116, 1%, 236

Krappmiihlenwegz 266

Kreisstralle 71

Kreugstrale 49, 106, 113, 235, 249

Kricgsstralie 14, 17-19, 26, 33, 35, 38, 56,61, 69, 71,72, 74,
75, 86,87, 91,113,122, 129, 134136, 138, 144, 145,213,
222, 223, 225, 226, 233, 235, 248, 274, 275

Kriegsstralle Ost 273

Kromenplatz [Berliner Plute) 249, 251

Kronenstrabe 49, 74, 226, 249
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Messplalz 87, 159, 273

Moltkestralie 19, 53, 57, 59, 6], 62, 63, 79, 86, 95, 107, 228, 236
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52-59, 62, 66, 74, 77, 93, 107, 116 117, 129, 19]-194,
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Rappenwinstrale 138

Bastait 15, 22, 54, 79, 86, 110, 127, 121, 137, 141, 155, 168,
209, 215, 228, 231, 264, 270-272, 277, 279
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Sinsheim 131

Sinsheimer Strafle 268

Sofienstralie 195

Sollingen |28, 192, 199, 202, 265, 260

Sonntagplate 15

Spiclberg 156
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|. Zeile: Albtalbahn (Meterspur): Kastendampftlok 1—4, Kastendampflok 10-11, Gleich-
spannungszug mit Beiwagen 57-62 und Triebwagen 51-56, Gleichspannungslok
15-16, Benzollok, Dreisystemtriebwagen ET (11.22
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. Zeile: Albtalbahn (Meterspur): Wechselspannungslok 1-4, Malletdampflok 5-8 mit
Personenwagen

3. Zeile: Albtalbahn (Meterspur): Malletdampflok 12 mit Gilterwagen, Wechselspannungs-
triebwagen -8 mit Personenwagen

4. Zeile: Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (Wormalspur) Triehwagen 8135, Triehwagen -7,
Trichwagen 22-25

5. Zeile: Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (Normalspur) Triebwagen 801-837, Triebwagen 837844
bzw. 849-867

6. Zeile: Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (Normalspur) Zweisystem-Stadthahnwagen: Triebwagen
845-848, Tricbwagen BO8-877

1. Zeile: Muscumsfahrzenge der Verkehrsbetriche Karlsmihe: Beiwagen 200 mit Triehwagen 100,
Triecbwagen 14, Trichwagen 490491, Beiwagen 298 mit Triehwagen 485
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A Der offentliche Personennah-

verkehr in Karlsruhe gilt weltweit als vorbildlich.
Am Anfang stand ab 1877 die Pferdebahn als
Verkehrsmittel fr die Bevolkerung in der rasch
wachsenden Residenzstadt. Dampfbahnen zu den
Vororten und den entfernteren Dérfern in der
Hardt und im Albtal kamen vor der Jahrhundert-
wende hinzu. Als im Jahr 1900 in der Stadt die
erste "Elektrische"” fuhr, gab es bereits ein
regionales Nahverkehrsnetz.

Diese Publikation schildert den wechselvollen
und spannenden Weg zum OPNV-Madell
Karlsruhe. Sie berichtet Gber technische
Neuerungen, Anderungen der Linienstruktur
und Fortschritte fiir den Fahrgast. Informiert wird
Uber den Besitzwechsel der einzelnen Bahnen,
Streckenenweiterungen, Streckenstilllequngen und
den Ausbau des StraBenbahnnetzes, Es erschlie3t
heute dank der in Karlsruhe entwickelten Zwei-
systemtechnik ein Streckennetz von fast 400 km
und erreicht etwa 1,25 Millionen Menschen.
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