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Untersuchung iiber die kiinftige Betriebsform
von drei Nebenbahnen |
Von Prof. Dr. K. Leibbrand, Ziirich

Der Ablauf der Konzessionen von drei in Siidbaden liegenden Privatbahnen, und -
zwar der Zell-Todtnauer Eisenbahn, der Bregtalbahn und der Kaiserstuhlbahn,
gab Veranlassung zur Untersuchung der Frage, ob diese Bahnen aus allgemeinen
wirtschaftlichen und verkehrlichen Gesichtspunkten weiter betrieben werden miis=
sen, und ggf. welche Mafinahmen zur Rationalisierung und Verbilligung des
Betriebs zweckmiflig erscheinen, ‘

Die Verhiltnisse auf den drei Strecken weisen erhebliche Unterschiede auf,
so dafl sie getrennt behandelt werden mufiten. Auch die Ergebnisse weichen stark

voneinander ab.
| I. Zell:-Todtnauer Eisenbahn,

a) Allgemeinies.

Die Eisenbahnstrecke Zell (Wiesental) zTodtnau wurde auf Grund der Konzes-
sion des Grof3herzogtums Baden vom 7. 2, 1888 als eingleisige meterspurige Bahn
in einer Linge von 188 km erbaut, Sie durchzieht das hintere Wiesental und
schlieft als Stichbahn an die normalspurige elektrische Bundesbahnstrecke Lor-
rach-Zell an. Die Strecke ist sorgfiltig trassiert. Zur Anpassung an das Gelinde .
mufiten in dem engen Schwarzwaldtal Kurven bis herunter zu 70 m Radius ver-
wendet werden. Dadurch ist die Fahrgeschwindigkeit beschrinkt. Nur auf kur-
zen Abschnitten kann schneller als mit 40 km/h gefahren werden. Auch durch
Einsatz von Triebwagen liefle sich die Fahrzeit kaum kiirzen. Eine Erhéhung der
Geschwindigkeit wird auch durch zahlreiche schienengleiche Straflenkreuzungen
erschwert. Die Bahn kreuzt die parallel fithrende Bundesstrale Basel-Titisee
sieben mal. Dazu kommen weitere Kreuzungen mit anderen Straflen. Eine Besciz
tigung der Kreuzungen durch Verlegung der Bahnstrecke oder durch Bauwerke
ist ohne unverhiltnismiflig hohen Kostenaufwand nicht méglich. Die Reise-
geschwindigkeiten liegen deshalb niedrig und konnen nicht verbessert werden.
Sie betragen im Personenverkehr:

Schiene: TodtnausZell ) 21,8 km/h

: Todtnau-Basel Bad. Bf _ 257 km/h
Strafle: Todtnau-Zell 23,8 kin/h
Todtnau-Birental ’ 18,6 km/h

| Todtnau-Freiburg 27,6 km/h

t

Feldberg-Bascl Centralbahnplatz, Bahnbus 30,5 km/h
Gebrochener Verkehr: AutobussZell-Todtnauer Bahn '

Bundesbahn Feldberg-Basel Bad. Bf - 15,6 km/h
Die Schiene ist iiberall langsamer als die Strale. Zwischen Zell und Todtnau macht .
der Unterschied knapp 10 % aus, auf der Gesamtstrecke Basel-Feldberg aber schon
fast 50 %, Diesen Vorsprung kann die Bahn nicht einholen.
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b) Verkehfsverhﬁltnisse. :
Das unmittelbar bediente Einzugsgebiet der Bahn hat 12000 Einwohner, ohne
die Gemeinde Zell, den Ausgangspunkt der Bahn, nur 8000 Bewohner. Das spe-
zifische Verkehrsbediirfnis der 8000 Talbewohner stellte sich 1950 auf 45 Fisens
bahnfahrten und 4,1 t je Einwohner und Jahr. Im Giiterverkehr werden haupt-
sichlich befordert \

Versand: FluBspat, Holz, Zellwolle, Garn, Baumwollabfille, Teigwaren,

Biirstenwaren, .

Empfang: Diingemittel, Kohlen, Baumwolle, Kartoffeln.

Auf der Strecke Zell-Todtnau verkehren werktags 5 Personenzugz und 1 Autobus-
Paar. Der Autobusverkehr ist im Einzugsgebiet stark entwickelt. Im Sommer 1952
verkehrten von Todtnau aus .

5 Autobusse nach Freiburg

5 . iiber den Feldberg nach Birental

3 ” nach Todtnauberg

2 ” zum Schauinsland

2 . nach Todtmoos

1 . nach St. Blasien.
Weitere Autobuslinien gehen von Schénau und Zell aus. AuBlerdem liuft die
jeden zweiten Tag verkehrende Autobuslinie der Bundesbahn Basel:Stuttgart
parallel. -
Im Gesamtverkehrsnetz liegt die Bahn ungiinstig. Die Entfernung Todtnau-
Freiburg betrigt ,
auf der StraBe 34,4 km (Fahrpreis DM 2,80)
. 5 Schiene 1033 km ( ,, » 7,40)
In den Verkehr des Wiesentales mit Freiburg, Karlsruhe, ins Rheinland und Ruhr:
gebiet, sowie mit Wiirttemberg kann sich die Bahn nur schwer einschalten. Der
Verkehr mit Lérrach und Basel ist durch den Spurwechsel in Zell behindert. Die
Reisenden miissen umsteigen, die Giiterwagen miissen auf Rollbdcke umgesetzt
werden. Der Ausflugs und Wintersportverkehr von Basel zum Feldberg ist zum

zweimaligen Umsteigen in Zell und Todtnau gezwungen. Es kann nicht iiber-
raschen, wenn bei dieser Lage der Personenfernverkehr schwach ist. Im Januar

- 1952 gingen nur 42 % der Reisenden auf die Bundesbahn iiber. Die meisten Zicle

des Fernverkehrs kénnen schneller und billiger mit den Autobusverbindungen
erreicht werden. Im Gliterverkehr kann sich bei der geringen Linge der Bahn cin
nennenswerter Binnenverkehr nicht entwickeln. Im Gegensatz zum Personens:
verkehr ist der groBte Teil dieses Verkehrs Uebergangsverkehr zur Bundesbahn,

Infolge der politischen Ercignisse war der Verkehr in den letzten Jahren starken
Schwankungen unterworfen. Eine Voraussage iiber die kiinftige Entwicklung
ist schwierig. Wahrscheinlich wird der Umfang des Gesamtverkehrs zunchmen,
weil die FEinwohnerzahl sich durch Zustrom von Fliichtlingen crhéht hat und weil
sich die wirtschaftlichen Verhiltnisse allmihlich bessern. Iin Zuge der fortschrei-
tenden Motorisierung wird aber der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamt-
volumen zweifellos zuriickgehen, Eine Verkchrsteigerung kann fiir diec Bahn des-
halb nicht mit Sicherheit erwartet werden. In Ermangelung anderer Anhaltspunkte
wird angenommen, daf} der Personen- und Giiterverkchr der Bahn in der Grile
der Jahre 1950/52 stagnieren wird, also bei 350000 Reisenden und 33000 t jihrlich’
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¢) Wirtschaftliche Verhiltnisse, .
Die Betriebszahl, das Verhiltnis der Betriebsausgaben zu den Betriebscinnalimen,
stellt sich z. Zt, auf 121. Dieses Ergebnis ist sehr unbefriedigend. Ein Zugkilometer
kostete 1952 im Mittel 5,82 DM, ein WagenachssKm 0,42 DM. Jeder Reisende
brachte 1950 eine mittlere Einnahme von 0,39 DM.

d) Die kiinftige Betriebsform.

- Das spezifische Verkehrsbediirfnis des Wiesentals ist als recht grofl anzusprechen.
Der Verkehr ist so grof}, da3 er-auch in Zukunft durch ein &ffentliches Verkehrs-
mitte]l bedient werden mu. Es fragt sich aber, ob das kiinftig nicht zweckmifliger
und billiger mit einer Kraftverkehrslinie geschicht. Fiir die Zukunft bestehen

»

drei Moglichkeiten:
1. Gesamtverkehr auf der Schiene,

2. Reiseverkehr auf der Strafle, Giiterverkehr auf der Schiene,
' 3. Gesamtverkehr auf der Strafle.

Die kostenmifligen Auswirkungen der drei L&sungen sind schwer zu {ibersehen,
weil eine genaue Aufteilung der Bahnkosten auf Reises und Giiterverkehr nicht
moglich ist. Zunichst wurde durch cine Ueberschlagsrechnung festgestellt, in
welcher Grofienordnung die Betriebsausgaben bei reinem Straflenbetrieb liegen
wiirden. Die Betriebsleistungen des Jahres 1951 wurden umgerechnet, und zwar

720000 Achszkm der Bahn in 180000 Autobuszkm,
280000 Achsskm der Bahn in 70000 LastzZugzkm. /

Wenn mit der niedrigen Jahresleistung von 30 000 km fiir die Autobusse und von
20000 km fiir die Lastziige gerechnet wird, so ergibt sich unter Verwendung von
Angaben des Morgenthaler-Gutachtens, des Inlandtransport-Komitees der OEEC
_sowie eigener Berechnungen iiber die Selbstkosten des Kraftverkehrs ein Durch-
schnittssatz je Autobus-km von 1,05—1,25 DM und je Lastzugskm von 1,44—1,69
DM. Die jihrlichen Betriebskosten wiirden sich auf 290 000—345 000 DM stellen
und damit um etwa 5—20 % niedriger liegen als die tatsichlichen Betriebsauss
gaben des Schienenbetriebs fiir 1950.

~ Diese Angaben stellen natiirlich nur einen rohen Anhalt dar; sie zeig"en aber, in
welcher Groflenordnung sich die moglichen Einsparungen bewegen konnen.

1. Gesamtverkehr auf der Schienc.

Eine Ueberpriifung der Betriebsform ist schon deshalb nétig, weil eine Lokomo.
tive bereits 64 Jahre alt ist, eine andere 56 Jahre. Beide Maschinen werden in
“absehbarer Zeit ausgemustert werden miissen. Mit den verbleibenden 2 Dampf-
Jokomotiven kann der Betrieb nicht mehr voll aufrecht erhalten werden. Wenn
der Gesamtverkehr auf der Schiene bleibt, ist der Fahrzeugpark in Bilde durch
eine neue Lokomotive (Diesel), einen Triebwagen oder Schienenomnibus zu
erginzen. Wird ein Dampfzug durch einen Schienenomnibus ersetzt, so sollte
gleichzeitig bei entsprechender Vereinfachung der Abfertigung und Fahrkarten-
priiffung der Einmannbetrieb eingefiihrt werden. Damit werden zwei Lokomotive
heizer und zwei Zugfiihrer fiir andere Verwendung frei. Bei einem Anschaffungs-
preis des 60plitzigen Schienenomnibusses von 120000,— DM, einer Jahres=
leistung von 50000 km und einer Lebensdauer von 1 Mill. km oder 20 Jahren
sind jahrlich 5 9% = 6000 DM abzuschreiben. Damit tritt bereits eine Senkung
der Betriebskosten um etwa 2000 DM ein. Die Ersparnisse durch Kiirzung der
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Wendezeit auf den Endbahnhéfen, den Wegfall der Auswaschtage und der tigs
lichen Vorbereitungs- und Abschlufzeiten der Dampflokomotiven sind nicht
beriicksichtigt. Ein genauer Vergleich ist an Hand der Dienstschichtpline durchs
zufiihren. Durch Einfithrung des vereinfachten Nebenbahnbetriebs kann auch
der Betriebsdienst verbilligt werden.

2. Reiseverkehr auf der Strafle

Technisch kann der Personenverkehr ohne jede Schwierigkeit auf die parallel
fithrende Bundesstrafle verlegt werden. Die Zell-Todtnauer Eisenbahn besitzt
bereits zwei Autobusse, Sobald ein weiterer Autobus, unter Umstinden noch ¢in
Anhinger, beschafft ist, kann der ganze Personenverkehr auf der Strafle bedient
werden. In der Verkehrsspitze am .Morgen kann das bisherige Platzangebot
sogar noch iibertroffen werden. Der Verkehr auf dem Abschnitt Zell—Schénau
ist stirker als zwischen Schonau und Todtnau. Die Eisenbahn kann sich diesem
Unterschied ohne Verlingerung der Fahrzeit nicht anpassen. Mit den Autobussen
ist das aber mdglich, und es kann eine verkehrswerbende Verdichtung des Fahrs .
plans erzielt werden, besonders auf dem Abschnitt Zell—Schdnau. Nach einer
Fahrplanstudie wiirde die Durchschnittsleistung der Autobusse um 25 % héoher
~ liegen als oben angenommen, wihrend die Betriebskosten etwa 3—4 % geringer

wiren.

Wenn der Reiseverkehr auf die Strafle verlegt und gleichzeitig der Einmann-
betrieb mit Fahrscheinverkauf im Autobus (nur fiir den Binnenverkehr) ein:
gefiihrt wird, so idndert sich die Verteilung und Verwendung des Personals. Da
auf, der Schiene dann nur noch ein Giiterzug-Pendelbetrieb durchgefiihrt wird,
ist/keine fahrdienstliche Regelung mehr nétig. Es ist immer nur eine einzige
Lokomotive in Betrieb und auf der Strecke. Das Bahnhofspersonal hat keinerlei
Betriebsaufgaben mehr, sondern es hat nur noch den Giiterverkehr zu betreuen
und die Fahrkarten des Bundesbahnwechselverkehrs zu verkaufen, so dafl alle
Bahnhdfe in Agenturen umgewandelt werden kénnen. Da auf einige Bahnhofss
gleise und Weichenverbindungen verzichtet werden kann, gehen auch die Kosten

der Bahnunterhaltung zuriick.

Ersparnissen in der Gréflenordnung von 40000 DM stchen die Mchraufwen-
dungen fiir Abschreibungen und Zinsendienst der neuen Straflenfahrzeuge gegen-
iiber. Nach den , Jihrlichen Abschreibungssitzen fiir Wertberichtigungen® sind
von den Fahrzeugen jihrlich 20 ¢% abzuschreiben. Das entspricht bei einer jihrs
lichen Fahrleistung von 37500 km einer Lebensdauer von nur 190000 km. Die
technische und wirtschaftliche Lebensdauer der Fahrzeuge liegt viel hoher. Sie
betrigt mindestens 400000 km und kann bei sorgfiltiger Pflege auf mehr als
das Doppelte gesteigert werden, Deshalb darf in die tecAnische Vetgleichss
rechnung hichstens ein Abschreibungssatz von 9 % eingesetzt werden. Abschreis
bungen und Verzinsungen machen dann etwa 2/; der oben berechneten Er-
sparnisse aus. Die Umstellung des Personenverkehrs kann also dann empfohlen
werden; wenn es gelingt, die Lebensdauer der Fahrzeuge zu erhohen, Kapital zu
mifigem Zins aufzunehmen und weitere Vorteile zu erreichen. Hier ist die Mdg»
lichkeit des Ausbaues des Ausflugss und Gelegenheitsverkehrs zu nennen. Auch
werden die Umsteigezeiten am Bahnhof Zell gekiirzt, wo gegenwirtig der Schmals
spurbahnhof von der Bundesbahn aus nur mit cinem grofien Umweg erreicht
werden kann.
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3. Gegamtv.arkéhr auf der Strafle

Technisch ist auch die Umstellung des Giiterverkehrs durchfithrbar. Ein von
einer gut ausgebauten Reichsstrafle durchzogenes Tal mit 8000 Einwohnern 13t
sich ausschlieflich iiber die Strafle versorgen. Niemand wiirde heute daran
denken, fiir den Verkehr eines solchen Tales neben der Strafle eine Schieneps
verbindung neu einzurichten. Die Kosten fiir die Unterhaltung der Bahnstrecke
liegen sicher ‘erheblich hoher als die Mehrkosten, die fiir die Unterhaltung der
Strafle bei zusitzlicher Beanspruchung durch den Giiterverkehr der Bahnunters
nehmung aufzuwenden sind. Praktisch wurde die Umstellung des gesamten
Verkehrs einer Bahn unter dhnlichen Verhiltnissen auf der Forchbahn bei Ziirich
im November 1951 mit Erfolg erprobt.

Die Beforderung der Normalspureisenbahnwagen kann statt mit Schmalspurrolf=
wagen mit Straflenrollern durchgefithrt werden. Da die Gleisanschliisse und dje
Bahnhgfe mit normalspurigen Absetzgleisen versehen sind, tritt in der Bedienuna
keine Aenderung ein. Es ist fiir die Versender ganz gleichgiiltig, ob der Abschnitt
von und bis zum Bundesbahnhof Zell mit Rollwagen oder Straflenroller iibey=
briickt wird. Wegen der Linge der Lastziige kann eine Zugmaschine auf der
Strafle aber nur einen einzigen Eisenbahngiiterwagen befdrdern. Eine .genaue
Berechnung zeigte, daf} fiir den Straflengiiterverkehr 3 Zugmaschinen und 12
Strafenroller beschafft werden miiflten. Der Kapitalaufwand dafiir liegt selr
hoch. Die Eisenbahnrollbdcke stammen zum grofien Teil aus dem Jahre 1943, sind
also noch voll betriebsfihig. Deshalb kann die Umstellung des Giiterverkehrs
nicht empfohlen werden. Er sollte vielmehr mit den letzten beiden Lokomotiven
weiterhin auf der Schiene verbleiben. -
Am zweckmifigsten ist also eine Teilumstellung der Bahn, bei der der gesamta
- Personenverkehr auf ‘die Strafle verlegt wird, der Giiterverkehr aber mit eip-
fachsten Betriebsverhiltnissen auf der Schiene bleibt. Die Bahnunternehmung
‘wird weiterhin mit — wenn auch stark verringerten — Fehlbetragen arbeitep,
solange das Verkehrsaufkommen nicht zunimmt und die Tarife nicht d‘f:n ein=
getretenen Lohn- und Preiserhthungen angepafit werden. Bei der Dchllfdhrung
einer solchen Umstellung sind selbstverstindlich die sozialen Verhiltnisse deg
Personals entsprechend zu beriicksichtigen.

II. Bregtalbaha,

a) Allgemeines. )
Die Strecke Hiifingen<Furtwangen, die in Hiifingen an die Hi')llental.bahn Frei=
burg-Titisee-Donaueschingen anschliet, wurde am 27. 4. 1891 konzessioniert. Sje
ist eingleisig und normalspurig und hat eine Linge von 29,6 km. Die Entfernung
Donaueschingen-Furtwangen betrigt 324 km. Die Strecke ist gut trassiert und
konnte durchweg mit 60 km/h befahren werden. Trotzdem ist nur eine Hochst=
geschwindigkeit von 40 kin/h zugelassen.
Es wire zu priifen, ob auf der Strecke und insbesondere an den zahlreichen Kreu=
zungen unbedeutender Feldwege eine hohere Geschwindigkeit zugelassen werden
- konnte. Bisher betragen die groften Reisegeschwindigkeiten auf der Strecke
Furtwangen-D onaueschingen . '

Eisenbahnzug . 278 km/h

Triebwagen 32,4 km/h

Autobus 249 km/h
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Villingen

Verkehrsgebiet der Bregtalbahn
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Eine Steigerung der Reisegeschwindigkeit auf der Schiene auf 34 km/h erscheint
moglich. :

Die Straflenverbindung ist um 3,8 km kiirzer als die Schienenverbindung, so daB
ein Teil des Vorsprungs, der durch die héhere Reisegeschwindigkeit erzielt wird,
wieder verloren geht. Der Abschnitt Wolterdingen-Donaueschingen ist auf der
Schiene 10,2 km lang, Fahrzeit 20 Min., auf der Strafle 6,0 km, Fahrzeit 14 Min,

b) Verkehrsverhiltnisse.

~ Die von der Bahn bedienten Gemeinden haben 12000 Einwohner. Das spezifische
Verkehrsbediirfnis betrug 1950 20,5 Fahrten und 4,1 t je Einwohner und Jahr,
Der Personenverkehr ist hauptsichlich Binnen-Berufsverkehr. Im Giiterverkehr
werden vor allem befordert , ‘ '
Versand: Holz, Pappe, Baumwolle, Zellwolle, Kunstseide, Rinde, Ma-
schinen. : :
Empfang: Kohle, Rohbaumwolle, Kunstseide, Diingemittel, Baustoffe
Lebensmittel, Stahl. 7
Auch in diesem Teil des Schwarzwaldes ist der Autobusverkehr stark entwickelt,
denn die Bahn liegt fiir den Hauptverkehr mit der Rheinebene sehr ungiinstig.

" Die Autobuslinien haben die durch das Gelinde bedingten Liicken-im Eisenbahn.

netz geschlossen. Furtwangen hatte im Sommer 1952 neben 5 Zug- und 2 Autobus:
verbindungen mit Donaueschingen 2 Verbindungen der Schwarzwaldpost Triberg.
St. Blasien, weitere 4 Verbindungen mit Triberg und 3 Verbindungen mit Frei-
burg. Vihrenbach hatte 4 Verbindungen nach Neustadt an der Hollentalbahn
und 2 nach Villingen an der Schwarzwaldbahn. Die Entfernungen von Furts
wangen nach Freiburg betragen

auf der Strafle 453 km (Fahrpreis DM 3,65)
» » Schiene iiber Hiifingen 103,4 km ( " . 7,40)

" Die wichtigen Verkehrsgebiete des Rheintales sind auf der Schiene nur mit groflen
Umwegen zu erreichen, Die Bahn kann keinen stirkeren Personenverkehr an
sich ziehen und sich nicht in den Ausflugsverkehr der grofien Stidte im Rheintal
einschalten. :

Infolge der ungiinstigen Verkehrslage des Bregtales ist der Personenverkehr fast
ausschlieBlich Binnenverkehr. Eigenartigerweise nimmt der Verkehr gegen das
“Ende der Stichbahn nicht immer weiter ab, sondern steigt etwa von der Mitte dep
Strecke ab wieder.an. Auch bei dieser Bahn wird angenommen, daf3 sich der Ver-
kehr in der Hohe der letzten drei Jahre stabilisieren wird, so dafl mit einem Jahres.

.- verkehr von 250000 Reisenden und 50000 Giitertonnen gerechnet werden kann-

c) Wirtschaftliche Vwe;hiiltnisse.

Die Betriebszahl lag im Jahr 1950 bei 128. Die Betriebsausgaben fiir einen Zugs-
kilometer stellten sich 1952 auf 405 DM, fiir einen Wagenachskilometer auf
0,73 DM. . ‘

d) Die kiinftige Betriebsform.

Das spezifische Verkehrsbediirfnis erreicht beim Reiseverkehr kaum die Hilfte
der Ziffer fiir das Wiesental. Im Giiterverkehr ist es aber ebenso grofl wie dort,
SO 'gaﬁ auch im Bregtal die dffentliche Verkehrsbedienung beibehalten werden
muf. : - . |
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Hier stellt 'sich ebenfalls die Frage, ob der offentliche Verkehr kiinftig nicht
besser auf die Strafle verlegt wird. Gegen die Umstellung sprechen zunichst die
klimatischen Vierhiltnisse. Der Bf Furtwangen liegt auf 858 m ti. M. In dem hochs
gelegenen Schwarzwaldtal ist in jedem Winter mit starken Schneefillen zu rech-
nen, Schneeriumung und Aufrechterhaltung des Betriebs bei Glatteis. und Nebel
sind auf der Schiene leichter méglich als auf der Strafle. Entscheidend miissen aber
auch hier die wirtschaftlichen Folgen einer solchen Mafinahme sein.

Hier ergab die Ueberschlagsrechnung, dafl die Betriebsausgaben fiir die Strale
hoher liegen als fiir die Schiene. Das ist wohl darauf zuriickzufiihren, daf} der
Personenverkehr schon seit Jahren iiberwiegend mit Tricbwagen bedient wird
und daf} der Giiterverkehr stark ist. Da die Einwohnerzahl des Finzugsgebietes
um die Hilfte grofer ist als im Wiesental, ist auch die Giitermenge in absoluten
Zahlen um die Hilfte grofer. Auflerdem ist die Strecke linger, so dafl die Leistung
in Giitertonnenkilometern ganz erheblich hoher liegt. Sie diirfte etwa zweieinhalb-
mal so grof} sein wie bei der Zell-Todtmauer Eisenbahn.

Hier werden nur die beiden Fille betrachtet:
1. Gesamtverkehr auf der Schiene

2. Gesamtverkehr auf der Strafle.

Im Wiesental liegen Schmalspurbahn und Reichsstrale nebeneinander, hier sind
es Normalspurbahn und Landstrafle I. Ordnung. Auch technisch zeigt sich also
ein anderes Bild. :

1. Gesamtverkehr auf der Schiene. .

Die vorhandenen Fahrzeuge sind noch nicht iiberaltert, so dafl keine Veranlassung
besteht, neues Rollmaterial zu beschaffen. Eine Verbesserung der wirtschaftlichen
Lage der Bahn kann durch Aenderungen im Betriebss und Verkehrsdienst vers
sucht werden. Ueber die Hilfte des Personenverkehrs entfillt auf den Berufs-
und Schiilerverkehr. Er wird iiberwiegend mit Zeitkarten abgewickelt. Der iibrige
Verkehr erfolgt mit Einzelfahrscheinen. Er ist so schwach, daf sich beim Einmann-
betrieb Aufenthalte von hdchstens 70 Sek. auf Unterwegsbalinhéfen ergeben.

Die betrieblichen Verhiltnisse auf der Strecke liegen ecinfach. Im Werktagsfahr.
plan finden nur eine Zugkreuzung und drei Giiterzugsiiberholungen statt. Des
halb liegt es nahe, den vereinfachten Nebenbahnbetrieb einzufithren und die
Leitung des Fahrdienstes auf der ganzen Strecke einem Zugleiter in Furtwangen
zu iibertragen. Von allen Bahnhéfen aus mufl eine Nachrichtenverbindung mit
dem Zugleiter bestehen. Das macht bei den Dampfziigen keine Schwierigkeiten,
weil die Zugfiihrer dieser Ziige an den Bahnhofsfernsprecher gehen kénnen. Dem
Fiithrer des nur noch einminnig gefahrenen Triebwagens kann aber nicht zus
gemutet werden, dafl er die Fahrkartenpriifung und den Fahrscheinverkauf fiir
den Binnenverkehr iibernimmt und auflerdem wihrend der kurzen Aufenthaltss
zeiten noch seinen Fiihrerstand verlifit, um zu dem Fernsprecher im Empfangs-
gebiude zu gehen. Deshalb miissen die Fernsprecher fiic den Verkehr mit der
Zugleitung so aufgehingt werden, daf} sie vom Fenster des Fiihrerstandes aus
erreicht werden konnen, Es kommt auch die Aufstellung von Wechselsprech-
lautsprechern in Betracht, die vom Fiihrerstand aus eingeschaltet werden kdnnen.
Die bequemste Losung, bei.der der Triebwagen nicht immer auf den Meter genau
am gleichen Platz halten muf}, ist die Einrichtung einer Funkverbindung. Eine
dhnliche Anlage mit Hochfrequenztelefonie besteht z. B, bei einer meterspurigen

Nebenbahn im Kanton Neuenburg in der Schweiz. Dort liegen schwierige
Betriebsbedingungen vor, weil auf der elektrifizierten Strecke mit Hochspannungss
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stdrungen zu rechnen ist und weil verlangt war, da} zwischen den Triebwagen

. auch untereinander und wihrend der Fahrt gesprochen werden kann. Die Ver-

bindung von Fahrzeug zu Falhrzeug wird fiir iiberfliissig gehalten. Es geniigt,

\évenrlt die Verstindigung wihrend des Stillstands der Fahrzeuge hergestellt wer- -
en kann.

2. Gesamtverkehr auf der Strafie.

Technisch erscheint die Verlegung des gesamten Verkehrs auf die Strafle auch
hier durchfiihrbar, wenn auch der recht schmalen und kurvenreichen Landstrafle
kein allzu starker Verkehr zugemutet werden sollte. Schon jetzt wird der Reise-
verkehr z. T. mit Autobus bedient. :

Die genaue Berechnung zeigte, dafl der Kapitaldienst fiir die neuen Fahrzeuge
und sonstige Betriebskosten einen Mehrbetrag von jihrlich tiber 10000 DM aus-
machen, Eindeutig ergab sich, daf} die Aufrechterhaltung des Schienenbetriebs
die wirtschaftlichste Losung ist. Durch Rationalisierung des Betriebss und Ver-
kehrsdienstes diirfte sich die Betriebszahl um iiber 10 % verbessern. Auch in
Zukunft wird die Bahn aber Zuschiisse erfordern, solange der Verkehrsumfang
nicht steigt und die Tarife nicht abgeindert werden.

, I11. Kaiserstuhlbahn.
a) Allgemeines. :

Die Konzession fiir die Kaiserstuhlbahn wurde am 9. 1. 1893 erteilt. Die Bahn
besteht aus den beiden eingleisigen Normalspurstrecken Gottenheim-Riegel Ort
von 13,7 km Linge und Riegel-Endingen-Breisach von 26,4 km Linge. Die Bahn
umfihrt den Kaiserstuhl im Osten, Norden und Westen. Sie bedient ein {iber-
wiegend landschaftliches Gebiet. In Riegel besteht Anschlul an die wichtige
Rheintal-Linie Basel-Freiburg-Karlsruhe, in Gottenheim und Breisach an die
Strecke Freiburg-Kolmar i. Elsafl. Seit in den letzten Kriegsmonaten die Rhein-
briicke bei Breisach gesprengt wurde, ist die Bahnverbindung nach Kolmar unter.
brochen, Die Grenzziehung zwischen Baden und dem Elsaf3, die starke Zerstdrung
der Stadt Breisach und die Evakuierungen haben sich auf den Verkehr der Kaiser.
stuhlbahn ungiinstig ausgewirkt.

Die Streckenverhiltnisse lassen fast iiberall eine Geschwindigkeit von 70 km/h zy,
Auch diese Bahn weist eine grofie Anzahl von schienengleichen Strafleniiber.
gingen auf, und zwar 9 Kreuzungen mit Landstraflen I. Ordnung und etwa 80
weitere Kreuzungen mit Straflen und Wegen. Trotz den giinstigen Strecken-
verhiltnissen ist fiir simtliche Ziige einschliefilich der dringlichen Hilfsziige die
Héchstgeschwindigkeit auf 40 km/h festgesetzt. Wenn auf der freien Strecke
cine Geschwindigkeit von 60 km/h zugelassen wird, so kann die Fahrzeit zwischen
Riegel und Breisach um 5 Min. gekiirzt werden. Eine weitere Beschleunigung
der Ziige ist mdglich, wenn die Straflenkreuzungen schneller befahren werden
diirfen (bisher 15 km/h). Die Kiirzung der Fahrzeiten senkt die Betriebskosten
und wirkt verkehrswerbend. Diese Frage bedarf deshalb weiterer Priifung. Die
Reisegeschwindigkeiten betragen auf der ganzen Strecke 28,4 km/h, auf einer
Autobus-Linie quer durch den Kaiserstuhl 22,3 km/h.

b) V-é.rkehrsv'erhéiltnisse.

In den von der Kaiserstuhlbahn bedienten Gemeinden wohnen 20000 Personen.
Das spezifische Verkehrsbediirfnis fiir 1950 betrug 45,5 Fahrten und 2,4 t je Ein-
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wohner und Jahr. Der. Personenverkehr ist hauptsichlich Berufsverkehr nach
Freiburg und Breisach. Im Giiterverkehr wurden vor allem befdrdert

Versand: Wein, landwirtschaftliche Erzeugnisse, Schotter, Bier, Alkohol,
Holz, Lederwaren, Tapeten, Zigarren.
Empfang: Diingemittel, Kohlen, Papier. .

Im Gesamtverkehrsnetz liegt die Bahn giinstig. Durch die Grenzziehung am Rhein
~ sind aber die fritheren engen Verkehrsbeziehungen zum Elsafl zum groflen Teil
abgerissen, Die Kaiserstuhlbahn ist dadurch Grenzlandbahn geworden. Vor dem
ersten Weltkrieg wurde ein erheblicher Durchgangsgiiterverkehr {iber Riegel-
Endingen-Sasbach und weiter iiber eine Rheinfihre nach Schlettstadt geleitet.
Im Laufe der Zeit ist eine gewisse Wiederbelebung des Verkehrs mit dem Elsaf}
zu erwarten, der auch der Kaiserstuhlbahn zugute kommen wird. Auch die be-
absichtigte Verstirkung des Umschlagverkehrs im Hafen Breisach wiirde sich
~ fiir die Bahn giinstig auswirken.

‘Gegenwirtig ist fast der gesamte Giiterverkehr Uebergangsverkehr zur Bundes-
bahn. Er strahlt von Riegel aus und gabelt sich in Riegel Ort nach Westen und
Siiden. Wihrend der Giiterverkehr des Kaiserstuhls hauptsichlich nach Norden -
gerichtet ist, zeigt der Personenverkehr eine ganz andere Verteilung. Er zielt nach
Freiburg und Breisach, also nach Siidosten und Siidwesten.

* Von Freiburg aus liegt der westliche Abschnitt der Bahn ,hinter” dem Kaiser-
stuhl, so daf} die Bahn diesen Verkehr nicht iiber ihre Strecke leiten kann. Er
benutzt bis Breisach di¢ Bundesbahn und geht erst dort auf die Kaiserstuhlbahn
iiber, soweit er nicht auf die kiirzere Autobusverbindung quer durch den Kaiser-
stuhl abwandert. Der &stliche Streckenabschnitt Riegel-Gottenheim liuft ungefihy
‘parallel zu der schnelleren und leistungsfihigeren Bundesbahnlinie Riegel-Frei.
‘burg, so daB sich auch hier ein durchgehender Personen- oder Giiterverkehr vom
ndrdlichen Kaiserstuhl iiber Gottenheim nach Freiburg nicht entwickeln kann,
. Der Personenverkehr ist auf den ersten, an die Bundesbahn anschlielenden Teil.
strecken sehr stark, nimmt aber dann bis zu den ,,Verkehrsscheiden” sehr stark
ab. Die Ausniitzung des Platzangebotes ist deshalb sehr schlecht. Der Personen:
verkehr ist auch durch eine kurze mittlere Reiselinge gekennzeichnet. Die Fip.
nahme je Reisenden, betrug 1950 nur 0,22 DM. Der Uebergangsverkehr zyup
Bundesbahn betrigt etwa 70 %. Die Kaiserstuhlbahn ist also ganz iiberwiegend
Zubringer der Bundesbahn,

Die Verkehrsschwankungen waren in den vergangenen Jahren ungewdhnlich
stark. Der Bau des Westwalls brachte 1938 einen Giiterverkehr von fast 250000 t,
dreimal soviel wie 1936. 1946 war er auf 19000 t zuriickgefallen. Seitdem hat er
sich stark erholt. Mit Riicksicht auf die geschilderten Verhiltnisse an der Grenze
und den Wiederaufbau der Stadt Breisach darf angenommen werden, daf} der
. Giiterverkehr in den kommenden Jahren vielleicht 60000 t erreichen wird. Der
Personenverkehr hat infolge der Evakuierungen ebenfalls stark geschwankt. In
den letzten drei Jahren lag er bei 900000 Reisenden jihrlich. Ein Riickgang wird
vorldufig nicht erwartet. ‘ ‘ :

c) Wirtschaftliche Verhaltnisse. - '
Dic Betriebszahl dieser Bahn lag 1950 bei 147. Ihre wirtschaftliche Lage ist also
erheblich ungiinstiger als bei den anderen beiden Bahnen. Der Zugkilometer

kostete 1952 2,97 DM, der Wagenachskilometer 0,73 DM. Der grofle Unterschied
gegeniiber der Bregtalbahn iiberrascht, weil bei beiden Bahnen das Verhiltnis
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~ von Dampfzug- und Triebwagenkilometern ungefihr das gleiche ist. Die giin-
stigeren Zahlen der Kaiserstuhlbahn sind auf die groBere Verkehrsdichte zuriicks
zufithren.

d) Die kiinftige Betriebsform. - /

Der Verkehr der Kaiserstuhlgemeinden ist so stark, dafl auf eine &ffentliche
Bedienung nicht verzichtet werden kann. Der groflen Zahl von Berufstitigen,
die taglich nach Freiburg zur Arbeit fahren, kann die Veerkehrsbedienung nicht
abgeschnitten werden. Der Giiterverkehr ist zwar nicht sehr stark, kann aber auch
nicht plstzlich eingestellt werden, vor allem, da es sich {iberwiegend um land-
wirtschaftliche Erzeugnisse handelt. Wieder dringt sich die Frage auf, ob der
Verkehr nicht zweckmiBiger mit StraBenfahrzeugen durchgefithrt wird. Dafiir
spricht die Méglichkeit, das Platzangebot dem Verkehrsbediirfnis entsprechend
von Teilstrecke zu Teilstrecke stark abzustufen, eine Moglichkeit, die bei der
Fisenbahn nur in sehr beschrinktem Umfang gegeben ist. ' '

Die Ueberschlagsrechnung ergab, dafl die Betriebskosten auf Schiene und Strafle
ungefihr gleich sind. Das ist nur ein erster Anhalt. Auch hier wurde eine genauere

Berechnung durchgefiihrt,

1. Gesamiverkehr auf der Schiene.

Neue Fahrzeuge sind vorliufig nicht anzuschaffen. Die betrieblichen Verhiltnisse
liegen einfach. Auch hier empfichlt sich Einfithrung des vereinfachten Neben-
bahnbetriebs, Einrichtung des Einmannbetriebs und Umwandlung von Bahnhéfen
in Agenturen. ,

Die Verteilung des Personenverkehrs ist so ungiinstig, dal zu iiberlegen ist, ob
nicht einzelne Teilstrecken in der Nihe der erwihnten Verkehrsscheiden ganz
stillgelegt werden konnen. Die Stillegung von Teilstrecken wiirde aber bedeuten,
daB ein betrieblicher Ausgleich zwischen den verbleibenden Einzelstrecken nicht
mehr méglich wire. Vor allem aber wiirde dadurch der Giiterverkehr geschidigt,
der, wie bereits erwihnt, ‘gerade entgegengesctzt gerichtet ist wie der Personen- -
~ verkehr. : ‘ '
Fine andere Mdglichkeit der Rationalisierung wire der Ersatz der Dampflokomo- .
tiven durch Dieselmaschinen und Triebwagen. In den nichsten 10 Jahren ist an
die vollstindige Verdieselung der Bahn nicht zu denken, weil diec Dampflokomo-
tiven der Baujahre 1917/18 noch nicht ausgedient haben. :

Wenn die Reisegeschwindigkeit auf der Strecke Riegel-Breisach etwas erhoht
wird, kann der Verkchr mit zwei anstelle der jetzigen drei Zuggarnituren bedient
werden. Die Kiirzung der Fahrzeiten_ist also wirtschaftlich von grofler Bedeutung.

2. Gesamtverkehr auf der Strafle.

Auch im Kaiserstuhlgebiet wire die Verlegung des gesamten Verkehrs auf die
StrafBe moglich. Allerdings sind die Straen dann erheblich besser auszubauen

und zu unterhalten. :

Der starke Berufsverkehr dringt sich im wesentlichen auf zwei Morgenstunden
zusammen. In dieser Zeit sind nach eciner Zihlung vom Januar 1952 allein etwa
800 Reisende in Richtung Gottenheim-Freiburg abzubeférdern. Fiir dic Bedies
nung eines solchen Massenverkehrs.ist die Eisenbahn der Strafie iiberlegen. Wenn
der Wechselverkehr wie bisher in Gottenheim, Riegel und Breisach auf die Bun-
desbahn iibergehen soll, so sind 7, Autobusse zu 60 Plitzen und 4 Anhinger
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gleicher Gréfle anzuschaffen. Das bedeutet allein schon einen Kapitalaufwand
von 680000 DM, mit dessen Verzinsung und Abschreibung die Rechnung belastet
wird, Die Fahrzeuge werden nicht gut ausgeniitzt, weil sie nur wihrend der Spitze
des Berufsverkehrs am Morgen und am Abend voll cingesetzt werden. Auch in
diesen Zeiten werden nur kurze Strecke durchfahren. Fiir den Stiickgutverkehr
wiren zwei Lastwagen nétig.

Der Wagenladungsverkehr ist auf einzelnen Teilstrecken im Herbst"s«o stark,
daf} hier das Gleis mindestens als Anschlufigleis beibehalten we}'den miif3te. Eine
Stillegung der Zwischenstrecken wire betrieblich falsch. Mit dieser Feststellung
fallt die Entscheidung bereits zugunsten der Schiene. Die \Ges‘amtkoste‘n des
Straflenbetriebs wiren um iiber 300000 DM hoher als diejenigen eines verbesser-
ten Schienenbetriebs. | (

3. A‘ubobusb-etﬂeb Bahlingen:Freiburg.

Ein ganz andsres Bild wiirde sich ergeben, wenn die Autobusse ‘den‘V‘erke-h_r der
Teilstrecke Bahlingen-Gottenheim bis unmittelbar in die Stadt Freiburg hinein
iibernehmen wiirden. Dann wird das Verhiltnis von angebotenen Platzkilometern
zu ausgeniitzten Reisendenkilometern viel giinstiger. Auch die Entfernungen wiir-
den um bis zu 2 km kiirzer. Die Autobusverbindung wire nicht schneller, aber
bequemer als die Zugverbindung, weil nie umgestiegen werden muf3. Auflerdem
wiirde der Fahrplan verdichtet.

Die Wirtschaftlichkeitsberechnung zeigt, dafy sich diese Autobuslinie bei einer
‘durchschnittlichen Einnahme von 4 Pfg. je Personenkilometer ungefihr selbst
erhalten kénnte, Der schwache Stiickgutverkehr auf der Teilstrecke  Riegel Ort-
Gottenheim kdnnte mit einem vorhandenen Lastwagen bedient werdyel}. Der
. Wagenladungsverkehr kénnte auf dem Abschnitt l?ahlirl-gemGottex%helm mit
Straflenfabrzeugen durchgefithrt werden, wihrend die Teilstrecke Riegel Ort.
Bahlingen als Gleisanschluf} in Betrieb bliebe.

., Diese L('Ssung wire von der Kaiserstuhlbahn aus gesehen die giinstigste. Die
Wirtschaftlichkeit wird aber nur dadurch erzielt, daf} der Vlerkelvn' Gottenheim—
Freiburg selbst gefahren und der Bundesbahn weggenommen wird. Gesamtwirt-
schaftlich ist diese Losung falsch. Es wire verfehlt, die eine Bahn auf Kosten der
anderen zu sanieren, indem sie eine auf dem grofiten Teil de? Strecke parallel 2y
Bundesbahn fiihrende Autobuslinie eréffnet. Es gibt allerdings zu denken, d,8
auf diese Weise fast der ganze Fehlbetrag der Kaiserst-uhlbahn gedeckt werden
kénnte. Der Gedanke liegt nahe, die Kaiserstuhlbahn mit der Strecke Freiburg—
Breisach zu einer Einheit zu verschmelzen. Nach der Elektrifizierung der Rhein.-
tal-Linie Basel—Freiburg—Karlsruhe ist die Strecke Frieiburg—.Breis_ach die einzige
von Freiburg ausstrahlende Linie, die noch Dampflokomotiven 'verw‘end‘et. Sie
hat die gleiche Betriebsform wie die Kaiserstuhlbahn, so daf eine Zusammen-
fassung betrieblich vorteilhaft erscheint.

Eine Losung dieses Problems kénnte vielleicht auch auf dem Weg gesucht werden,
daf} die Einnahmen aus dem Gemeinschaftsverkehr Kaiserstuhlbahn /Bundes-
bahn nicht nach Tarifkilometern verteilt werden, sondern nach cinem Verteilungs-
schliissel, der den Selbstkosten je Personenkilometer Rechnung trigt.

Eine Ausdehnung des direkten Autobusverkehrs bis Endingen im ndrdlichen
Kaiserstuhl kommt nicht in Betracht, denn zwischen Riegel und Breisach ist die
Bundesbahn viel schneller.
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Die wirtschaftliche Lage der Kaiserstuhlbahn bleibt weiterhin unbefriedigend.
Sie kann durch Umstellung auf StraBenbetriecb — aufler bei dem cben geschilder»
ten Fall 3 — nicht wesentlich verbessert werden.

Zusammenfassung

Die angestellten Untersuchungen haben gezeigt, dal in allen drei Verkehrs-
gebieten eine 6ffentliche Verkehrsbedienung beibehalten werden mufl. Auch ein
Straflenbetrieb kann mit den bestehenden Tarifen nicht wirtschaftlich gestaltet
werden. Rationalisierungsmaffnahmen sind hinsichtlich ihrer sozialen und betrieb-
lichen Auswirkungen sorgfiltig zu priifen. Als wichtige Rationalisierungsmaf3:
nahmen des Schienenbetriebs erweisen sich:

1. Verdieselung und Einsatz von Schienenomnibussen, -
. 2. Uebergang zum Einmannbetrieb durch Vereinfachung der Abfertigung,

3. Einrichtung des. Zugleitungsbetriebes oder vereinfachten Nebenbahnbetriebes

(unter Umstinden mit Zugfunk),

4. Umwandlung der Bahnhéfe in Agenturen,

5. Erhohung der Fahrgeschwindigkeit,

6. Verstirkung des seit langem betriebenen Gelegenheitsverkehrs,

Unabhingig von den wirtschaftlichen Ueberlegungen ist bei der Umstellung von
Schiene auf Stralenbetrieb ecine gewisse Zuriickhaltung geboten, weil die
Treibstoff und Reifenversorgung bei politischen Spannungen unterbrochen
werden kann. Der Straflenbetrieb kommt dann viel rascher zum Erliegen als die

Eisenbahn. '



