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Die Karlsruher Lokalbahn

Blitezeit und Niedergang

eines schmalspurigen Bahnbetriebes

von WoLrramM CHR. GEYER

Vorgeschichte

Angeregt wurde eine Bahnverbindung
zwischen Karlsruhe und den nérdlich ge-
legenen Ortschaften in der so genannten
Hardt erstmalig wahrend einer Blrger-
versammlung der Gemeinde Hagsfeld am
11.2.1883. Ein Ausschuss sollte die Renta-
bilitdt einer solchen Verbindung pruifen.
Mehrere Ortschaften in der Umgebung
schlossen sich dem Projekt an, wobei an
eine normalspurige Dampfbahn gedacht
war. Die hierfur errechneten Kosten lieBen
aber die gefassten Bauplane zunachst
scheitern. Da eine Staatssubvention nicht
zu erwarten war, sollten Bau und Betrieb
mit groBtmaoglicher Sparsamkeit ausge-
fahrt werden. Inzwischen bekundeten
auch stdlich von Karlsruhe befindliche Ort-
schaften den Wunsch nach einer Bahn-
verbindung in die badische Residenzstadt,
wobei besonders die Gemeinde Durmers-
heim eine glnstige Verkehrsmoglichkeit
forderte. Es gab zwar 1885 eine in priva-
ter Initiative eingerichtete Pferdeomnibus-
linie Karlsruhe — Durmersheim, die aber
bereits nach wenigen Monaten wieder auf-
gegeben werden musste.

Zweck beider Projekte war die Verbin-
dung zur Landeshauptstadt, zum Staats-
bahnhof Karlsruhe sowie eine rasche
Verkehrsmoglichkeit flr die damals schon
in groBer Zahl in Karlsruhe beschéaftigten
Arbeiter, ferner eine Anbindung der In-
dustriebetriebe in der Gemeinde Grin-
winkel.

Die Interessenten verhandelten nun auch
mit der Stadt Karlsruhe. An einer weiteren
Versammlung am 8.11.1885 nahm des-
halb auch der Karlsruher Blirgermeister
Karl Schnetzler teil. Er konnte jedoch nicht
die gewlinschte Unterstitzung fur das
Vorhaben durch die Stadt Karlsruhe in
Aussicht stellen. Diese wollte das Bahn-
bauprojekt ndmlich von der ,Vereinigten
Karlsruhe-Muhlburger und Durlacher
Pferde- und Dampfeisenbahn-Gesell-
schaft” ausflhren lassen, die seit dem
14.5.1881 zwei 1877 erdffnete normal-
spurige Pferdebahnlinien im Stadtzentrum,
sowie die ebenfalls normalspurige, 3,7 km
langeund am 17.7.1881 eroffnete Dampf-
bahn zwischen Durlacher Tor und Durlach
betrieb. Der geplante Bau der Lokalbahn
durch diese Gesellschaft scheiterte.

Konsortium finanzierte

Indes vergab der Karlsruher Blrgeraus-
schuss 1887 aber Mittel, um die notwen-
digen Vorarbeiten fir den nérdlichen Teil
der geforderten Bahn zu sichern.

Um die zu wahlende Spurweite far die
Bahn bestand allerdings noch keine Einig-
keit. Eine normalspurige Anlage (1 435
mm) konnte jedoch wegen der héheren
Kosten nicht in Betracht kommen. Im vor-
letzten Jahrhundert dachte man aus eigen-
wirtschaftlichen Grinden Uber Strecken-
vernetzungen kaum nach, obwohl eine
Anknlpfung an die Pferde- und Dampf-
bahnen sinnvoll gewesen ware.
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Die Karlsruher Lokalbahn

Kapellenstrasse n. Lokalbahnhof

Zug aus Spéck am Lokalbahnhof an der Kapellenstr. um 1890. (Foto: Slg. Coerdlt)

Der Karlsruher Stadtbaurat Hermann
Schiick schlug eine schmalspurige Dampf-
bahn vor. Um die Vorteile einer solchen Be-
triebsart zu prifen, besichtigten er und drei
Karlsruher Stadtrate in der Schweiz die
wenige Jahre zuvor errichtete 13,5 km lan-
ge Bahn Liestal — Waldenburg mit einer
Spurweite von 750 mm. Schiick arbeitete
das Projekt Karlsruhe — Spock fir diese
Bauart aus, allerdings in der in Baden Gbli-
chen Spurweite von 1 000 mm, und legte
es Anfang 1888 dem Stadtrat vor.

Zugleich suchte man nach einem Kon-
sortium, das diese Bahn finanzieren sollte.
Im Ergebnis intensiver Verhandlungen war
schlieBlich das aus Hermann Bachstein in
Berlin als Generalunternehmer, der Bank
fur Handel und Gewerbe in Darmstadt, der
Rheinischen Kreditbank in Mannheim, so-
wie das Bankhaus Ladenburg und Séhne
in Mannheim gebildete Eisenbahn-Konsor-
tium bereit, die erforderlichen Mittel zur
Verfligung zu stellen. Das Eisenbahn-Kon-
sortium baute in dieser Zeit die meter-

spurigen Mainzer, Wiesbadener und Darm-
stadter Vorortbahnen, die Mannheim-
Weinheim-Heidelberger sowie die Zell-
Todtnauer Eisenbahnen.

Den Bau des stdlichen Teils der Bahn von
Karlsruhe nach Durmersheim wollte das
Konsortium dagegen nur dann Uberneh-
men, wenn die interessierten Gemeinden
das Gelande flr den Bau unentgeltlich ab-
traten, woflr sie insgesamt 104 763 Mark
aufzuwenden hatten. Eine dhnliche Verein-
barung wurde fur den nordlichen Teil ge-
troffen.

Fur die stdliche Bahn war an eine Flh-
rung Uber Durmersheim hinaus bis Otig-
heim gedacht, das schon damals durch
seine Volksschauspiele bekannt war. Dies
scheiterte freilich an den von den Gemein-
den Bietigheim und Otigheim zu erbrin-
genden Kosten und Geldndeabgaben.

Dartber hinaus mussten die Gemein-
den eine so genannte Umlagefreiheit zu-
sichern, bis diese Linie einen jahrlichen
Reinertrag von viereinhalb Prozent abwer-
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Fahrzeuge der StraBenbahnlinien 2
und 7 bzw. Stadtbahnlinie S 2

von Ktaus BINDEWALD

Auf der neuen, mit 750 V Gleich-
spannung elektrifizierten Strecke vom
Rémerhof in die Rheinstrandsiedlung ka-
men vor allem die Fahrzeuge des ,Karls-
ruher Einheitswagens” zum Einsatz. Diese
Fahrzeuge lieferten die Deutschen Wag-
gon- und Maschinenfabriken (DWM),
bzw. ihre Nachfolgerin, die Waggon-Uni-
on, Berlin, in den Jahren 1959 bis 1978
in insgesamt 74 Exemplaren. Davon wur-
den 62 als Sechsachser und 12 als Acht-
achser gefertigt.

30 Sechsachser wurden spéter durch Ein-
flgen eines Mittelteils zu Achtachsern um-
gebaut. Heute sind diese Fahrzeuge plan-
maBig nur noch auf der StraBenbahnlinie
5 und auf den SchulstraBenbahnen zur Eu-
ropaischen Schule im Einsatz.

Vereinzelt waren aber auch noch die bei
der Waggonfabrik Rastatt ab 1958 gebau-
ten vierachsigen GroBraumwagen mit
ebenfalls vierachsigen Anhéngern (Baujahr
1961) auf der Linie zur Rheinstrandsied-
lung anzutreffen. Von diesen Fahrzeugen
ist ein Museumszug im urspringlichen Zu-
stand erhalten, wéhrend weitere Fahr-
zeuge als Party- und Arbeitswagen noch
im Einsatz sind.

1981 wurden aus Dortmund zehn ge-
brauchte, 1959 bei der Dusseldorfer
Waggonfabrik (DUEWAG) und bei der
Hansa Waggonbau in Bremen gebaute
achtachsige GelenkstraBenbahnwagen
beschafft, um die Zeit bis zur Lieferung
von Neufahrzeugen zu Uberbricken.

Auch diese waren auf der Strecke zur
Rheinstrandsiedlung anzutreffen. Leider
konnte von diesen Fahrzeugen keines er-
halten werden.

Abgeldst wurden die StraBenbahn-
gelenkwagen durch die seit 1983 erstmals
bei der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft ein-
gesetzten sechs- und achtachsigen Stadt-
bahnwagen, sobald von diesen Fahrzeugen
genligend vorhanden waren.

Die Karlsruher Stadtbahnwagen wur-
den 1982 aus den in Westdeutschland
bekannten Stadtbahnwagen Typ ,,B” ent-
wickelt. Als Besonderheit in Karlsruhe wa-
ren diese Fahrzeuge als Einrichtungs-
wagen ausgefihrt, sie bendtigen deshalb
am Ende der Strecke jeweils eine Wende-
schleife. Aufgrund ihres asymmetrischen
Grundrisses ist die rechte Seite ganz ge-
rade, damit sind alle Tlren parallel zu den
Bahnsteigen und es entstehen keine unter-
schiedlichen Abstande zwischen Halte-
stelleninsel und Einstieg. Auf der linken
Seite sind dagegen Front und Heck ein-
gezogen, damit es bei Begegnung in den
Kurven mit anderen Fahrzeugen keine Pro-
bleme gibt. Die ersten 20 Triebwagen
wurden ebenfalls bei der Waggon-Union
in Berlin gebaut, wahrend die folgenden
Fahrzeuge von der DUEWAG in Dussel-
dorf geliefert wurden.

Als Nachfolger der sechs- und acht-
achsigen GelenkstraBenbahnwagen er-
schienen ab 1995 sechs- und ab 1999
achtachsige NiederflurstraBenbahnwagen,
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die ein besonders bequemes Einsteigen
erlauben und auch fur Kinderwagen und
Rollstlihle leicht zuganglich sind. Auch
diese Fahrzeuge werden neuerdings auf
der S 2 eingesetzt und kommen ebenfalls
von der DUEWAG.

GelenkstraBenbahn-
triebwagen

Der erste Abschnitt der Rheinbahn zur
Rheinstrandsiedlung wurde mit den be-
kannten sechs- und achtachsigen Gelenk-
triebwagen der Verkehrsbetriebe Karls-
ruhe betrieben. Diese hatten eine Lange
von 20 bzw. 27 m, eine Leistung von
2x120 kW bzw. von 2 x 150 kW und
boten 39 Sitz- und 149 Stehplatze bzw.
69 Sitz- und 179 Stehplatze. Die Hochst-
geschwindigkeit betrug 60 km/h.

Die Karlsruher Lokalbahn

1983 kamen die ersten Stadtbahn-
wagen zur Albtal-Verkehrs-Gesellschaft
(AVG) fur die damalige Linie A im Albtal.
Nachdem genligend Fahrzeuge vorhan-
den waren, wurden die seit der Um-
spurung auf Normalspur (1958) auf der
Linie A der AVG verkehrenden Gelenk-
triebwagen auf den Stadtstrecken einge-
setzt und kamen so auch auf die Linie 2
zur Rheinstrandsiedlung.

Die achtachsigen Fahrzeuge waren
26,9 m lang, hatten eine Leistung von 2 x
150 kW, waren 70 km/h schnell und bo-
ten 79 Sitz- und 171 Stehplétze. Diese Fahr-
zeuge wurden ab 1958 von der DUEWAG
bzw. der Waggonfabrik Rastatt geliefert,
zum Teil als sechsachsige Triebwagen, die
spater durch Einflgen eines Mittelteils alle
auf Achtachser umgebaut wurden. Die auf
der Albtalbahn gelb mit grinen Streifen,
spater in Poplackierung griin mit zitronen-
gelb lackierten Fahrzeuge erhielten nach

StralBenbahntriebwagen der Linie 7 unweit der Thomas-Mann-Str. (Foto: Durr 1981)




