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Lurz HaBRECHT, Berlin

25 Jahre ,,Karlsruher Modell*

Zur Entwicklung der ,,Tram-Trains*

Vor 25 Jahren wurde im Raum Karlsruhe eine schienenverkehrstechni-
sche Idee erstmals unter neuzeitlichen Bedingungen in die Wirklichkeit
umgesetzt: die Kombination von Eisenbahn und StraBenbahn. Sie
bedeutete einen verkehrsorganisatorischen Schub und zeigte sich als
eine wirkungsvolle Méglichkeit, Individualverkehr zugunsten des
offentlichen Verkehrs zu vermindern und damit den sogenannten
Modal split nachhaltig zu beeinflussen. Die Rede ist vom ,Karlsruher
Modell” als einer Form der Verzahnung von innerstadtischem
StraBenbahnverkehr mit dem Eisenbahn-Regionalverkehr in seiner Zu-
und Abfuhrfunktion in Ballungsraumen.

Bild1  Der Betrieb mit zwei Stromsystemen verlangt eine
galvanische Trennung, fir die in der Fahrleitung ein stromloses
Zwischenstiick sorgt. (Foto Lutz Habrecht)

Der Kern des Modells ist die Uberlegung, Schienenfahrzeuge zwi-
schen dem System Straenbahn nach den Normen der Bau- und
Betriebsordnung fiir Stralenbahnen (BOStrab) einerseits und dem
klassischen System Eisenbahn nach der dort giiltigen Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) andererseits iibergehen zu lassen
—und das selbst dann, wenn unterschiedliche Strom- bzw. Energie-
versorgungssysteme zu liberbriicken sind. Nun sind im Vollbahn-
betrieb Mehrsystemloks seit geraumer Zeit Normalitit. Dass aber
stralenbahnartige Triebwagen die notwendigen Bauteile fiir eine
Mehrsystemausstattung aufnehmen koénnen, ist durchaus ein Ver-
dienst der Entwicklung der vergangenen vierzig Jahre im Bereich
der Elektronik und Elektrotechnik.

Der hierbei erreichte technische Fortschritt ermdglichte neue
Konzepte beim Fahrzeugantrieb, aulerdem galt es, das Problem der
Tauglichkeit der Fahrwerke fiir den bei Stralenbahn und Eisenbahn
jeweils vorgegebenen und in den Parametern nicht vollig identi-
schen Fahrweg zu 16sen. In aller Regel war also dabei zumindest
Spurweitengleichheit die Voraussetzung fiir eine System-
kombination. (Von Ausnahmen wird zu sprechen sein.)

Der Beitrag will — ohne jeden Anspruch auf Vollstéindigkeit — auch
auf entstandene Nachfolger des Karlsruher Beispiels hinweisen und
ebenso nichtrealisierte Ideen und Planungen, insbesondere im
Nordosten Deutschlands, ansprechen. Fiir den Berliner Raum ist
das Thema insofern von besonderer Bedeutung, als mit der
Strafenbahnlinie 120 zwischen Spandau und Hennigsdorf vor
94 Jahren gewissermallen das erste Schienennahverkehrsmittel
startete, das Stralenbahn- und Eisenbahnstrecke auf einem Linien-
weg benutzte.

Bilder 2 und 3 Der Triebwagenfuhrer wird jeweils durch Hinweisschilder und das Ausschaltzeichen auf den Systemwechsel auf-

merksam gemacht.

(Fotos Lutz Habrecht)
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Wie passt Rad zu Schiene?

Das jeden Tram-Train begleitende Problem ist die unterschiedliche
Ausbildung des Fahrwegs, konkret der Schienen, Weichen und
Kreuzungen bei Eisenbahn und StraBenbahn und speziell des
Zusammenspiels von Radreifen- und Schienenprofil. Sehr anschaulich
schildert der Fachautor Gebauer (s. u.), wie sich Probleme und Losun-
gen aus der zeitgendssischen Sicht der Berliner Linie 120 darstellten:

. Es ergab sich hier die nicht alltagliche Notwendigkeit, Fahrzeuge lau-
fen zu lassen, die teilweise im StraBenbahn- und teilweise im
Eisenbahnbetrieb fahren sollten. Der Durchfiihrung standen einige
Schwierigkeiten entgegen: StraBenbahnrader haben lediglich eine
Breite von rd. 75 bis 80 mm. Eisenbahnrader dagegen eine solche von
tiber 130 mm. StraBenbahnrader miissen eine verhaltnismaBig geringe
Breite haben, weil sonst das die Schienen einfassende Pflaster zu
Schwierigkeiten Veranlassung gibt, andererseits fallen jedoch Rader,
die schmaler sind als 90 mm mangels geniigend breiter Auflageflache
in die Herzstlicke der Normalbahnweichen. Es wurde versucht, die
Schwierigkeit zu (iberbriicken, indem die Breite der Radreifen zunachst
auf 96 mm festgesetzt wurde, so daB sie die Breite der StraBenbahn-
schienen nicht erheblich Giberdeckten, andererseits jedoch fiir normale
Herzstiicke gerade ausreichten. Es zeigte sich allerdings bald, daB dies
MaB fiir ausgefahrene Herzstiicke nicht ausreichte. Zunachst wurde
Abhilfe gesucht dadurch, daB die Herzstiicke ausgefiillt wurden, so
daB die Radreifen u. U. ein geringes Stiick fielen und dann wieder auf-
kletterten. Ein voller Ausgleich war mit Riicksicht auf die héheren
Spurkranze der Lokomotiven nicht mdglich. Die Geschwindigkeit
muBte beim Befahren dieser Herzstiicke entsprechend ermaBigt wer-
den. Die fraglichen Herzstiicke wurden anschlieBend, so schnell dies
moglich war, durch solche mit beweglicher Knieschiene ausgeriistet.
An einer Stelle muBte auch ein Herzstiick mit beweglicher
Herzstiickspitze verwendet werden. Seitdem diese MaBnahme durch-
gefiihrt ist, haben sich bei diesem Betrieb, der nunmehr seit 17 Jahren
lauft, keinerlei Anstande mehr ergeben.” [Gebauer, K.: Von den
Wandlungen eines Triebwagens. — Nauen, 1940]
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Die ,,bewegliche Herzstiickspitze” (hier ein Beispiel aus dem
Karlsruher Netz) sorgt dafiir, dass der Kontakt zwischen
Radreifenlauffliche und Schienenoberfliche nicht unter-
brochen wird. (Foto Lutz Habrecht)

Noch ein Wort zur Terminologie: Die Bezeichnung des Systems
bzw. auch der Zugprodukte ist von Netz zu Netz verschieden,
zumeist einfach ,,Stadtbahn® oder ,,RegioTram*. Eine Normierung
oder Einheitlichkeit gibt es bisher nicht. Auch im Ausland fanden
sich fiir das ,,Karlsruher Modell*“ Nachahmer. In Frankreich wurde
fiir dieses Nahverkehrssystem schnell der markante Begriff ,, Tram-
Train“ geprégt, fiir den es in dieser Pridgnanz keine deutschsprachi-
ge Entsprechung gibt. Die deutsche Fachoffentlichkeit iibernahm
diesen anschaulichen Terminus; im Folgenden soll er als ,,neutra-
ler” und nicht ortsbezogener Oberbegriff auch hier gebraucht wer-
den. Zur Terminologie gehort auch, dass der Begriff ,,System-
wechselstelle* jenen Punkt im Netz meint, an dem Spannungs- und
Stromartwechsel bzw. Antriebswechsel geschehen. Davon zu unter-
scheiden und nicht zwingend identisch mit ersterem ist die bahn-
rechtliche Schnittstelle zwischen Giltigkeit der EBO und
Giltigkeit der BOStrab. Ein wichtiger Unterschied besteht im
Fahren mit Raumabstand beim Eisenbahnbetrieb — meist mittels
Streckenblock gesichert — gegeniiber dem Fahren mit Sichtabstand
beim StraBenbahnbetrieb. Als drittes gibt es noch den Punkt des
Wechsels der Eigentiimerschaft der Bahnanlage; diese Schnittstelle
ist hdufig mit dem Wechsel EBO/BOStrab identisch.

Warum Start in Karlsruhe?

In Karlsruhe wurden die Uberlegungen vor allem von der Existenz
zweier Bahnsysteme befordert, ndmlich der innerstddtischen
Stralenbahn und der Albtalbahn, die einen umfangreichen Vorort-
verkehr mit den Gemeinden des Schwarzwaldrands besorgte. Die
Albtalbahn war von Anbeginn als Eisenbahn konzessioniert, und

mit ihrer Umspurung auf Regelspur und mit ihrer Elektrifizierung
mit Gleichstrom war die Absicht verbunden, den Umsteigezwang

Bild4 Das Karlsruher Zwei-System-Netz bedient grof3e
Teile Badens. (Sammlung Lutz Habrecht)
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zur Stralenbahn durch technische Losungen zu iiberwinden.
Dadurch sollte ein spiirbarer Fortschritt in Sachen Kunden-
freundlichkeit des Offentlichen Personen-Nahverkehrs (OPNV)
erreicht werden. 1958 gingen dann erstmals Gelenkwagen der
Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) ins Karlsruher Stralenbahn-
netz iiber.

In Gestalt des langjdhrigen fritheren Geschéftsfithrers der
Karlsruher Verkehrsbetriebe, Dr. Ludwig, war ein exzellenter Fach-
mann am Werk, der fiir die Idee der Kombination Stralenbahn—
Eisenbahn brannte. Auf Entscheiderebene fand er bei ,,groBer
Eisenbahn“ und Politik Mitstreiter, die sich ebenfalls fiir die
Verwirklichung des durchgehenden Verkehrs zwischen Straf3en-
bahnnetz und DB-Strecken mit dem dort {iblichen Wechselstrom-
netz engagierten. Dafiir kamen sowohl aktive Haupt- und Neben-
bahnen als auch stillgelegte Bahnstrecken im Raum Karlsruhe in
Betracht. Das Anvisierte verlangte umfangreiche fahrzeug- und
anlagenseitige bauliche Vorbereitungen, handelte es sich doch teils
um Strecken mit Giiter- und schnellem Reiseverkehr, in die der
»Regionalverkehr neuer Art“ einzupassen war.

Die finanzielle Absicherung der Vorhaben war nicht minder kom-
pliziert. Ein breiter Konsens zwischen Politik und Unternehmen
musste die Rahmenbedingungen fiir ein Projekt dieser

GroBenordnung garantieren, immerhin gab es noch keine
Bahnreform und keinen Anspruch auf freien Zugang zum Netz.
Nicht ohne Ironie beschrieb Prof. Ludwig seine reichlichen
Erfahrungen mit Bedenkentrdgern aller Couleurs auf dem beschrit-
tenen steinigen Weg mit dem einen, alles sagenden Satz: ,,Sie hat-
ten flr jede Losung das passende Problem.*

Bild5 Auch die ,,Stadt-
bahn* ist in den landeswei-
ten Drei-Léwen-Takt einbe-
zogen. Das halbrunde Logo
an der rechten Wagenspitze
verweist darauf. Hier ist ein
AVG-Gelenkzug mit
Panorama-Mittelteil  als
Eilzug auf der Fahrt nach
Baden-Baden.
(Foto Sammlung
Lutz Habrecht)

SchlieBlich startete nach umfassenden Erprobungen 1992 zwischen
Karlsruhe und Bretten die erste Stadtbahn im Fahrgastverkehr, die
die bahnrechtlichen (BOStrab und EBO) und die stromversor-
gungsbedingten Grenzen (600 V=und 15 000 V, 16 2/3 Hz ~) iiber-
fuhr. In fiir Berliner Verhédltnisse geradezu atemberaubendem
Tempo erfolgte der weitere Netzausbau, zu einem Teil sogar mit
Erstelektrifizierung. Bald waren Linien nach auBerhalb des Badi-
schen in Richtung Wiirttemberg, nach Hohenlohe aber ebenso in
die Pfalz, zum Ortenaukreis und in den Hochschwarzwald vorge-
streckt. In und um Heilbronn ist mittlerweile aus der stralenbahn-
mifBigen Stadtdurchquerung heraus ein eigenes Stadtbahnnetz
gewachsen, das bis in den Kraichgau reicht. Heute wird ein Netz
von 12 Linien und rund 500 km Lange betrieben, wofiir iiber 200
Gelenktriebwagen mittlerweile mehrerer Generationen zur Verfii-
gung stehen. Um einen angemessenen Achskilometerausgleich bei
der Triebfahrzeuglaufleistung herzustellen, beschaffte auch
DB Regio Triebwagen der von der AVG georderten Baureihe im
gleichen duBleren Erscheinungsbild. Malerische Schwarzwaldtiler
wie Murgtal und Enztal werden mitunter auch von Gelenkziigen
mit Panorama-Mittelteil und teilweise sogar mit Bordbistro befah-
ren. Im Fahrgastmarketing, aber auch bei der Stationskennzeich-
nung wurde und wird bis heute das bekannte S-Bahn-Symbol
benutzt und zwar ungeachtet des damals noch fiir die DB bestehen-
den Markenschutzes fiir diese Bildmarke. Inzwischen beriihrt das
von Karlsruher Stadtbahnziigen befahrene Netz auBler dem Karls-
ruher Verkehrsverbund als Zentrum noch sieben weitere Verbund-
rdume.

An mehreren Stellen st63t das Karlsruher Stadtbahnnetz mit seiner
Linienkennzeichnung S 1 bis S 81 direkt an die benachbarten S-
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Bild6 Eine  Zugfahrt
durch die Gleisschleife im
Karlsruher Norden veran-
schaulicht die beeindru-
ckende Lange einer Doppel-
traktion aus modernen
Gelenkzlgen.

(Foto Lutz Habrecht)



