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Kleinbahngeschichte

Giinter Konig

Aus der Geschichte der meterspurigen Lokalbahnen
im Raum Ludwigshafen am Rhein (Teil 3)

Stillegung der Innenstadtstrecke

Da sich die Verkaufsverhandlungen in die Lénge
zogen und eine Elektrifizierung unsicher war, mul-
te dic Reichsbahn reagieren. 1923/24 wurden mit
99 101 — 103 drei neue Dampflokomotiven sowie
swischen 1923 und 1929 42 Personenwagen (Nr.
29 001 — 29 042) beschafft. AuBerdem wurden
swischen 1927 und 1929 die Betriebsmittel noch
um 10 neue PwPost (Nr. 9401 — 9410) und sechs
gedeckte Giiterwagen erginzt. Angeblich wurden
die Wagen wegen des stark gesticgenen Berufsver-
kehrs beschafft, jedoch diirfte es sich hauptsichlich
um Ersatz fiir die bereits iiber 30 Jahre eingesetz-
ten Reisezugwagen gehandelt haben. Weitere Mo-
dernisierungen seitens der Reichsbahn unterblie-
ben.

Am 11. 8. 1927 wurde von der Stadt Ludwigshafen
eine StraBenbahnlinie komplett auf eigenem Bahn-
kérper nach dem noch selbstindigen Oppau erff-
net. Sie endete fiir drei Wochen an der Haltestelle
Kuhgasse und wurde am 27. 8. 1928 bis zur End-
stelle Oppau in Betrieb genommen. Die Reichs-
bahn reagierte auf den damit verbundenen Fahr-
gastverlust mit der fast vdlligen Betriebseinstellung
zwischen Ludwigshafen Hauptbahnhof und Op-
pau-Edigheim.

1928 wurde in Ludwigshafen mit dem Bau der
stidtischen Festhalle ,.Pfalzbau” begonnen. Dabei
waren das Gelinde und das Gebdude des Lokal-
bahnhofs in der LudwigstraBe im Weg. Das staatli-
che Vermessungsamt bildete am 8. 8. 1928 in der
verlingerten Ludwigsstrafie ein Grundstiick fiir ei-
nen bis auf eine Ausweiche reduzierte neue Bahn-
hofsanlage und ein um ca. 250 m weiter stidlich
gelegenes Bahnhofsgebiude. Das neue einstockige
Gebiiude hatte die AuBienmafe 10,78 x 10,66 m
mit einer 3 m breiten Uberdachung zur Bahnsteig-
seite hin. Eigentiimer des Grundstiicks war die
Stadt Ludwigshafen, Eigentiimer des Gebéudes die
Reichsbahn, Mit den Abbrucharbeiten am alten Lo-
kalbahnhof begann man am 20. 8. 1928 (8). Auf
dem Katasterdokument (9) war der Hinweis:

Der alte Lokalbahnhof stand z. Z. der Messung
noch im Betrieb, da der Neubau noch nicht ganz
Sfertig war.”

Das Stationsgebdude hat nur vier Jahre gestanden.
Rereits im Oktober 1932 wurde es wieder abgebro-
chen und das Grundstiick aufgehoben (10).

Die Gebiude des Bf Ludwigshafen-Depot wurden
1027/28 um eine 3,63 x 4,11 m groBe Werkmei-
sterbude ergiinzt. Ihr Abbruch erfolgte um 1950.
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Ende der zwanziger Jahre entstand zwischen Mun-
denheim und Maudach eine grofie Siedlung, die
Gartenstadt. Die Reichsbahn richtete eine Halte-
stelle ,Hochfeld” ein, bekam aber bereits ab dem 1.
10. 1929 mit einer Buslinie der Kraftverkehr Bay-
ern Konkurrenz.

1929 wollte diec Reichsbahn die Haltestellen Mun-
denheim-Kénigstrae und Ludwigshafen-Bleich-
straBe aufheben. Die kommunalen Entscheidungs-
triiger stimmten im erstgenannten Fall zu: Biirger-
meisteramtliche Geschiftsstelle Mundenheim, 21.
8. 1929:

. Nach unserm Dafiirhalten und den gemachten
Wahrnehmungen kann die Haltestelle der Lokal-
bahn Ecke Konigstrafie/Mundenheimer Strafie oh-
ne Benachteiligung der Mundenheimer Bevolke-
rung aufgehoben werden.

Stadt Polizeiamt — Verkehrskontrolle, 21. 8. 1929:

Im Benehmen mit Pol. Bez. 7 Herrn Insp. Zim-
mermann und Pol. Bez. I, Herrn Insp. Stauffert sei
festgestellt, dafy gegen die Aufhebung der Halte-
stellen Kénigstrafie und Bleichstrafe fiir den Lo-
kalbahnzug nichts einzuwenden sel. Eine Benach-
teiligung der Lokalbahmbeniitzer diirfle kaum ein-
treten. Vom verkehrspolizeilichen Standpunkte ist
die Aufhebung der Halltestellen sogar zu begriifien,
da das Anhalten an genannten Stellen immer klei-
nere Stockungen zur Folge hatte.”

Am 15. 5. 1930 wurde der Lokalbahnhof in der
LudwigstraBe aufgehoben und durch einen unbe-
setzten Haltepunkt in der Mundenheimer Strafle
auf Hohe der Bleichstrafe ersetzt. Zwischen Lud-
wigshafen Hbf und Mundenheim wurden die Fahr-
ten bis auf werktags zwei (Mu ab 6.07, 7.08 Uhr,
Hbf Lu ab 16.54, 18.01 Uhr) und sonntags ein Zug-
paar (Mu ab 4.40, Lu Hbf ab 22.52) eingestellt (7).

Bildfahrplan Sommer 1930
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Am 22. 8. 1932 mufite der Lokalbahnbetrieb nach
Gleisverinderungen durch die StraBenbahn am
ehemaligen Briickenbahnhof zwischen Ludwigs-
hafen Hbf und Mundenheim vorldufig eingestellt
werden. Bereits ab Mai 1932 waren die Gleise des
Lokalbahnhofs mit Fahrleitung versehen worden.
Wiihrend der 14tdgigen Streckensperre verkehrten
statt der Lokalbahnziige Extrawagen der stidti-
schen StraBenbahn zwischen Mundenheim Bf und
Ludwigshafen Hbf. Die noch tiglich anfallenden
18 Milchkannen wurden zwischen Schiitzenstralie
und dem Hauptbahnhof in Extrawagen der Straflen-
bahn mitgenommen. In der Nacht vom 5. auf 6.
September 1932 wurde die neue Gleisanlage pro-
visorisch in Betrieb genommen. Fertiggestellt
inklusive elektrischer Weichen wurde die Anlage
bis zum 24. 10. und eingeweiht am 19. 11. 1932.
Fiir die Lokalbahn endete damit der seit dem 9. 8.
1913 bestchende Gegenverkehr zu den von Mann-
heim kommenden Straflenbahnen zwischen Bleich-
strale und dem Briickenbahnhof. Fiir die Lokal-
bahn hatte man in der Mundenheimer Straf3e ecine
Auflenbogenweiche eingebaut. Einen Teil der Lo-
kalbahnstrecke in der Mundenheimer Strafie hatte
auBerdem noch eine Fahrleitung bekommen, so

daB auch Straflenbahnen hier gewendet werden
konnten. Der elektrifizierte Teil in der Mundenhei-
mer StraBe war iibrigens noch bis nach 1945 vor-
handen. Nach dem Krieg wurden hier nach Aus-
sagen von Zeitzeugen Straflenbahn-Giiterwagen
zur Schuttbeforderung aufgestellt.

Oben: Der alte Lokalbahnhof war dem Pfalzbau gewichen.
Das kleine Gebiude im Vordergrund war der neue Bahnhof.
Foto: Slg. Giinter Kinig

Mitte: Sogar Zugkreuzungen gab es hier noch. Im Vorder-
grund die 99 093 noch mit Petroleumlaternen mit ihrem Zug
nach Meckenheim. Foto: Stadtarchiv Ludwigshafen

Unten: Ludwigshafen-Briicke im letzten Zustand als Bahnhof
von 1928 bis August 1932. Die Zeichnung zeigt das bis Juni

1930 fertiggestellte Kaufhaus Tietz und die neu entstandene
Jubildumsstrafie. M 1 : 2.000, Zeichnung: Giinter Kinig
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933 waren beim Bahnbetricbswerk Ludwigshafen
ie Lokomotiven 99 081, 090, 092, 093, 101, 102
nd 103 beheimatet. Lok 99 086 und 087 waren
931 bzw. 1930 nach Neustadt abgegeben worden.
n den Jahren 1931- 33 waren zeitweise auch die
oks 99 041, 044 und 045 in Ludwigshafen statio-
dert. 1932 war auch 99 091 aus Neustadt in Lud-
vigshafen im Einsatz.

\m 12. 6. 1933 wurde die Lokalbahn zwischen
_udwigshafen Hbf und Mundenheim eingestellt, so
laf Reisende von und nach Meckenheim in Mun-
lenheim auf Ziige der Normalspurlinie Ludwigs-
iafen — Kaiserslautern umsteigen mufiten (7). Zwei
Vionate spiter gab es einen Nachruf, Neue Pfélzi-
che Landes-Zeitung, 12. 8. 1933.

.Die Mundenheimer Straffe — Die viel umstrittene
okalbahn und andere Verkehrsprobleme — Erin-
werungen. Die Mundenheimer Strafie hat nach
nehrwéchigen Erneuerungsarbeiten ein neues Ge-
vand erhalten. Die Fahrbahn ist um einige Meter
srweitert und mit einem Asphaltbelag versehen,
Randsteine wurden gesetzt und eine Rinnenanlage

geschaffen. Es isi ja nichts besonderes, nichts
Welthewegendes, wenn eine Strafie neu hergerich-
tet wird. Aber bei den Arbeiten an der Mundenhei-
mer Strafie wird man an oft viel umstrittene Ver-
kehrsprobleme erinnert.

Die infolge des steigenden Verkehrs in den letzten
Jahren nunmehr dringend notwendig gewordene
Erweiterung wurde nur dadurch ermiglicht, dafi
die Reichsbahn den Lokalbahnverkehr von Lud-
wigshafen nach Mundenheim ab 12. Juni einge-
stellt und das Reichsverkehrsministerium seine
Einwilligung zur Beseitigung der Schienen gege-
ben hat. Bis dieses Ziel erreicht war, mufite hart
gekimpft werden. Ja, die Lokalbahn hatte ihre “be-
sonderen Freunde'.

Ereignete sich auf der Mundenheimer Strafie ein
Ungliick, wenn gerade die pustende Lokomotive
sich ihren Anhingern langsam und vorsichtig da-
herschob, so hieff die Ursache des Ungliicks: Nur
die Lokalbahn!

Fuhr sie an belebten Nachmittagen, besonders an
Samstagen, durch die LudwigsstraPe, so daf die
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langsame Strafienbahn noch langsamer fahren
mufite, da stimmten alle Fahrgdste in den Chor
ein: Natiirlich die ‘vorsintflutliche’ Lokalbahn —
unwiirdig fiir eine Stadt mit fiber 100.000 Einwoh-
nern.

Stand die dampfende Lokomotive mit ihren “Salon-
wagen' an der Station Ufa-Palast so sagten die
Spétter: Ufa-Expreft — Bitte einsteigen! Nach der
Grofistadt Mundenheim und 'Bad Meckenheim am
Dannstadter See’”

Erschiitterten beim Durchfahren der Strafie die
Hiiuser, so klagte der Hausbesitzer: "Mein Haus
wird durch die Lokalbahn ruiniert.’

Arme Lokalbahn! Was hattest du nicht alles den
Ludwigshafener angetan und sie bei den Fremden
noch blamiert?

Als Ludwigshafen noch scheinbar in Geld
schwamm, als noch die stolzen Dollaronkels iiber
dem ‘groffen Wasser' uns ihren offenen Geldbeutel
unter die Nase hielten, da tagten Verkehrskonfe-
renzen mit dem Ziel: Fort mit der Lokalbahn — her
mit der elektrischen Rundbaln.

Es bildete sich eine sogenannte 'Vorderpfiilzische
Kleinbahngesellschaft’, die der Offentlichkeit gro-
fie Pliine von einer Rundbahn vorlegte, um der Lo-
kalbahn vollstindig den Garaus zu machen. Es
blieb aber bei den wohlgemeinten Plinen, und die
Lokalbahn lebte weiter. Es war gut so, denn sonst
hiitten die Ludwigshafener zu ihren sonstigen
Schulden jetzt auch noch Kapital und Zinsen der
Vorderpfilzischen Kleinbahn zu tilgen, und die
Spétter wiirden sich iiber die finanzielle Belastung
sicherlich mehr aufregen, als damals liber die Lo-
kalbahn.

Bei all dem Kampf um den ‘Ufa-Exprefi” wurde
doch ein Ziel erreicht. Die Lokalbahn ist aus dem
Stadtkern Ludwigshafens verschwunden. Bereits
am 15. Oktober 1930 wurde der Verkehr durch
Ludwigshafen gedrosselt. Anlaf$ hierzu gab der
noch viel mehr umstrittene Durchbruch von der
BismarckstrafSe zur Ludwigsstrafie mit der Neu-
schaffung der Jubildumsstrafie oder wie der Volks-
mund sagt, mit der ‘Lattengasse’. Es verkehrten
nur noch zwei Zugpaare an Werktagen und ein
Zugpaar an Sonntagen, bis schliefilich am 12. Juni
1933 dieses Jahres der Lokalbahnbetrieb von Lud-
wigshafen nach Mundenheim vollstindig einge-
stellt und der Weg zur Erneuerung der Munden-
heimer Strafie frei gegeben war. Die Fahrgdste der
Strecke Meckenheim kénnen bis Mundenheim die
Hauptbahn beniitzen.

Auch der Lokalbahnverkehr von Ludwigshafen —
Friesenheim nach Oppau wurde eingestellt. Dies
war umso eher méglich, da es sich hier nur um
Personenverkehr handelt, der seit der Errichtung
der Strafienbahn nach Oppau leicht bewiiltigt wer-

Oben: In der Zeit vom 22. 8. 1932 bis zum 6. 9. 1932 wurde
die Gleisanlage am Bahnhof Ludwigshafen Briicke fiir den
elektrischen Strafienbahnbetrieb hergerichter. Das Foto
wurde von der Normalspuriiberfiihrung in Richtung
Mundenheim gemacht.

Unten: Auch in der Gegenrichtung wurden die Gleise neu ver-
legt. Noch stand das provisorische Bahnhofsgebdude.

2 Fotos: Stadtarchiv Ludwigshafen
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den kann. Von Ludwigshafen nach Oppau und zu-
riick verkehrt lediglich abends zwischen 9 und 10
Uhr noch ein Zugpaar und zwar aus betrieblichen
Griinden.

Ein schwieriges Problem ist in allerndchster Zeit
noch zu lissen: Die Schaffung eines Ersatzes fiir die
Lokalbahn Oppau — Frankenthal. Ein grofies Ver-
kehrshindernis bildet das Schienengleis, das auf
der ganzen Strecke erhdht tiber der Strafe liegt
und die Fahrbahn dadurch recht eng macht. Dazu
befindet sich diese Strafse in einem sehr schlechren
Zustand, so daff hier die Fahrzeuge einen aufieror-
dentlich schwierigen Weg passieren miissen, der
durch zahlreiche Schlaglicher schon mehr als ein-
mal Verkehrsunfille verursacht hat.

Wir zweifeln nicht, dafi die hier in Betracht kom-
menden Behdrden, insbesondere die Reichsbahn,
den besten Willen haben, diese unhaltbaren Ver-
kehrsverhdltnisse zu beseitigen. Man kann an eine
Postautoverbindung von Oppau nach Frankenthal
und umgekehrt denken, da nur Personen- und kein
Giiterverkehr in Betracht kommt. Vielleicht findet
man hier bald eine annehmbare Lisung, so dafi die
Strecke nach Oppau nach Frankenthal fiir den sich
steigernden Verkehr entsprechend umgebaut wer-
den kann.

Wenn man iiber die Lokalbahn spricht, so darf man
nicht ungerecht sein, und sie in Bausch und Bogen
verwerfen; denn sie hat zu gegebener Zeir auch ih-
re guten Seiten gehabt. Als am 15. Oktober 1890
die Strecke Ludwigshafen — Meckenheim erdffnet
wurde, diente sie den wirtschaftlichen Verhdlinis-
sen der aufblithenden Stadt Ludwigshafen. Die Lo-
kalbahn brachte tiglich zahlreiche Arbeiter von
der Dannstadter Héhe an die Arbeitsstdtie in der
Anilinfabrik und abends wieder zuriick in ihren
Wohnort. Auflerdem diente sie dem Giiterverkehr
und hat auch noch heute, besonders im Herbst, fiir
den Zuckerriibentransport ihre wirtschafiliche Be-
deurung.

43 Jahre lang hat die Lokalbahn Ludwigshafen —
Meckenheim getreulich ihre Pflicht erfiillt. Wenn
sie nun infolge der sich dndernden Verhdltnisse
immer mehr in den Hintergrund gedringt wurde,
so war das nicht ithre Schuld. Vor 43 Jahren war
man um die Lokalbahn recht froh, und so wollen
wir ihrer in Ehren gedenken. ™

Zeitungsmeldung, 14. 10. 1933:

.. Die Lokalbahn ist verschwunden. Am 7. Oktober
hat die Lokalbahn ihre letzte Fahrt durch unsere
Stadt angetreten. Man kann heute nicht mehr glau-
hen, daf} dieses kleine, wackelnde Bdhnchen, das
mit unabldissigem Gebimmel tiglich einige Male
seinen Weg durch die Haupistraflen unserer Stadt
nahm, einmal ein williger und fleifliger Helfer an
ihrem Aufschwung und ihrer Grifie war. Und doch
ist es so.

Als am 15. Oktober 1890 die beiden Lokalbahn-
strecken Ludwigshafen — Dannstadt und Ludwigs-

Oben: Auch die Lok 99 102 von 1923 kam noch durch die
Ludwigshafener Innenstadt.

Unten: Am 12. 6. 1933 zog Lok 99 090 einen der leizien Ziige
durch die Ludwigshafener Innenstadt. Blickrichtung Munden-
heim.

2 Fotos: Stadtarchiv Ludwigshafen

hafen — Frankenthal erdffnet wurden, hatte die In-
dustrie unserer Stadt bereits einen bemerkenswer-
ten Aufschwung genommen. Die im Jahre 1865 mit
60 Arbeitern erdffnete Anilinfabrik beschiftigte be-
reits 3.600. Andere grofie Unternehmungen, wie
Sulzer, Knoll, Brechtel usw. waren in den 80e¢r
Jahren entstanden. Arbeiter aus den umliegenden
Landgemeinden stramten in grofier Zahl dem In-
dustriezentrum Ludwigshafen — Mannheim zu. Da-
zu kamen die regelmdfig in Ludwigshafen abge-
haltene Wochenmdrkte, auf denen die Landbevol-
kerung ihre Erzeugnisse absetzte. Eine Strafien-
bahn gab es damals auch innerhalb der Stadt noch
nicht. Der erste Strafienbahnwagen fuhr erst am
28. Mai 1902 iiber die Rheinbriicke. Auch das
Zweirad war damals noch mehr Sportangelegen-
heit und hatte sich noch nicht zum Verkehrsmittel
des drmeren Mannes entwickelt. So nahm denn die
Bahnverwaltung den Bau der Dampfstrafienbahn
in die Hinde.

Diese Kleinbahn hatte auch, wie statistisch nach-
gewiesen ist, in der Folge einen sehr grofien Anteil
an der sich stets mehrenden Verkehrssteigerung.

Dazu kam noch, dafi sie durch Einfiihrung der Ar-
beitertarife ein aufierordentlich billiges Beforde-
rungsmittel fiir die Arbeiterbevélkerung der umlie-
genden Landgemeinden darstellte.

Als die Straffenbahn spdter auch die inzwischen
eingemeindeten Ortschafien Friesenheim und Mun-
denheim in ihre Netze zog, als spéter auch Rhein-
gonheim und im vorigen Jahre Oppau an den Stra-

Penbahnverkehr angeschlossen wurden, als endlich

Ludwigshafen nach und nach nicht mehr allein als
die ‘Stadt voll Rauch und Rufi' angesehen sein
wollte, sondern Wert auf ein gefiilliges Strafienbild
zu legen begann, mufite die Lokalbahn solchen Be-
strebungen gegeniiber natiirlich ein Dorn im Auge
sein. Man drgerte sich iiber ihre Rauchentwick-
lung, ither ihr Gebimmel, man fand thre Geschwin-
digkeit von 15 km/h dem rascheren Tempo der mo-
dernen Zeir hinderlich und erfand den Spotthamen
‘Ufa-Expref’ fiir sie.

Indessen war sie dem stets wachsenden Verkehr in
unserer Stadt in der Tat nicht mehr gewachsen und
wurde mehr und mehr zum Verkehrshindernis. Nun
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seizte ein unabldissiger Kampf um Beseitigung die-
ses ‘vorsintflutlichen* Befirderungsmittels ein, der
etappenweise zum Ziele fithrte. Am 15. Oktober
1930, genaw am 40. Jahrestage ihrer Erdffnung
wurde ihr Zugverkehr auf 2 Zugpaare an Werkta-
gen und ein Zugpaar an Sonntagen beschrénkt. Am
12. Juni 1933 wurde der Betrieb zwischen Lud-
wigshafen und Mundenheim eingestellt und an-
schiiefiend die Mundenheimer Strafie erneuert und
verbreitert.

Der Lokalbahnverkehr nach Oppau war unterdes-
sen auf ein Zugpaar beschrinkt worden. Ab 7. Ol
tober ist nun der gesamte Verkehr zwischen Lud-
wigshafen und Frankenthal eingestellt. Wenn die-
ses Bihnchen auch den Anspriichen unserer Zeit
nicht mehr geniigte, so hat sein Verschwinden auch
heute noch Liicken gerissen. Besonders Friesen-
heim, das nicht den Vorteil hat, an einer Haupt-
bahnstrecke zu liegen, ist hiervon nicht restlos be-
friedigt. Der Personenverkehr kann zwar durch die
Straflenbahn bewdltigt werden, etwas anderes ist
es jedoch mit der Giiterbefirderung. Friesenheim
hatte seither keine eigene Giiterabfertigung und
bahnamiliche Rollfiihrer, die die Giiter auf kiirze-
stem Wege verfrachten. Mit dem Herausreifien der
Schienen miissen die Giiter auf dem 3 km entfern-
ten Hauptbahnhof aufgegeben werden. Hier miifite
unbedingt ein Ausweg gefunden werden, damit die-
ser Vorort nicht allzusehr benachteiligt wird.

Wir sehen an diesem Beispiel, dafi es auch jetzt
noch Leute gibt, die dem Lokalbihnchen nachtrau-
ern, und die Ehrlichkeit verlangte es, dafi wir die
Verdienste dieses Verkehrsmittels um unsere Stadt
entsprechen wiirdigen. "

Zeitungsmeldung, 16. 10. 1933:

. Die Lokalbahn ist verschwunden. Anschlieflend
an unseren Artikel in der Samstagnummer kinnen
wir heute mitteilen, daf} der Giiterverkehr zwischen
Friesenheim und Ludwigshafen aufrecht erhalten
bleibt und zwar durch bahnamtliche Lastwagen be-
wiltigt, die regelméfiig zwischen beiden Bahnhdfen
verkehren. Exprefi-, Eil- und Frachtgiiter kénnen
daher nach wie vor beim Bahnhof Friesenheim
aufeegeben werden und werden auch von dort zu-
gestellt. Auch der Giiterverkehr der Station Oppau-
Edigheim erleidet keine Unterbrechung, da die Gii-
ter, wie reilweise schon bisher, iiber die Eisen-
bahnstrecke Oggersheim — Anilinfabrik laufen. ™

Unmittelbar nach der Stillegung des Bfs Ludwigs-
hafen-Depot wurden die Schmalspurgleise entfernt.
In den Lokschuppen der Lokalbahn zog die Briik-
kenwerkstitte ein. Als Ersatz errichtete die Reichs-
bahn in Mundenheim einen zweistindigen Lok-
schuppen fiir vier Lokomotiven, Wihrend der
Triebwagenschuppen einem Hochbunker weichen
muBte, war der Lokschuppen noch bis weit in die
neunziger Jahre vorhanden. Die Schmalspur-Gleis-
anlage wurde zum Lagerplatz der Briickenmeiste-
rei. Die Gleise der Ausweiche hinter dem Hbf Lud-
wigshafen lagen noch mindestens bis 1935.

Tm Mirz 1937 war der Friesenheimer Giiterschup-
pen nachweisbar noch vorhanden (3). Im Januar
1938 wurde das Lokalbahnhofsgeldnde in Oppau
an die Stadt Oppau verkauft. Die zuletzt dort noch
stehenden Schuppen waren bereits bis 1937 abge-
brochen worden.
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Stillegung der Nordstrecke

Nach der Innenstadtstrecke schien auch die Strecke
Frankenthal — GrofBkarlbach Ende der dreiBBiger
Jahre nicht mehr in die Zeit zu passen. Sie behin-
derte den anschwellenden StraBenverkehr und
stand dem StraBenausbau stérend entgegen.

Schon ein Jahrzehnt zuvor wurde die niedrige Be-
forderungsgeschwindigkeit in Teilbereichen der
Nordstrecke kritisiert: Die Post fiir HeSheim und
die anderen Landgemeinden brachte der Nachmit-
tagszug von Frankenthal mit. Nachdem die Post in
HeBheim um 15 Uhr eingetroffen war, wurde sie
umgehend zugestellt. Der selbe Zug nahm auch die
abgehende Post mit und brachte sie auf der Riick-
fahrt nach Frankenthal, wo sie sortiert und am
niichsten Tag weitergeleitet wurde. Dies galt natiir-
lich auch fiir Post von Heflheim nach den anderen
Gemeinden in Richtung Grofikarlbach. Da die Post
in GroBkarlbach so spit ankam, da sie am selben
Tag nicht mehr zugestellt werden konnte, war ein
Brief von HeBheim nach Grofikarlbach bisweilen
zwei Tage unterwegs. Am 24. 7. 1925 formulierten
die Biirgermeister der an der Linie liegenden Ge-
meinden ein Protestschreiben an die Oberpostdi-
rektion in Speyer. Bereits am 8. 9. 1925 wurde der
Zustand dahin gehend geiindert, daB auch mor-
gends ein Zug Post nach den betroffenen Gemein-
den brachte (35).

Probleme bereitete die Ortsdurchfahrt in HeBheim.
Der allgemeine Zustand war so schlecht, daf sich
der HeBheimer Biirgermeister am 31. 5. 1933 an
das Bezirksamt in Frankenthal wandte. Passiert ist
daraufhin aber nicht viel. Die RBD Ludwigshafen
wies am 26. 6. 1935 darauf hin, daf links und
rechts des Gleises vicle Schlaglicher die Sicherheit
gefihrdeten, Vertraglich war allerdings die Eisen-
bahn fiir den Unterhalt der GemeindestraBe zustin-
dig. Am 5. 3. 1937 wandte sich HeBheim wegen
des schlechten Zustandes der Ortshauptstrafie an
das Strafen- und FluBbauamt. Die DR scheint be-
wuBt auf Verschleill gefahren zu sein, so dafl man
der geplanten Umstellung auf Omnibusbetrieb den
Weg ebnen wollte. Mit Erfolg, wie sich noch zei-
gen sollte. Dies erklért auch, daB die nach der Ein-
stellung der GroBkarlbacher Linie an die Walhalla-
bahn abgegebenen Reisezugwagen in einem so
schlechten Zustand waren, daf sie in Regensburg
cigentlich nicht mehr in Betrieb genommen werden
sollten. Lediglich der Krieg brachte die meisten
Wagen dort wieder in Fahrt.

1938 begannen die Bauarbeiten der Reichsauto-
bahn Mannheim — Saarbriicken. Um eine Auto-
bahnbriicke bauen zu konnen, wurde die Lokal-
bahn zwischen HeBheim und Heuchelheim kurzer-
hand um das Briickenbauwerk auf eigenen Bahn-
korper herumgefiihrt. Erst nach ihrer Einstellung
begann die Schiittung des Autobahndamms.

Links: Bildfahrplan Sommer 1939
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Neue Abend-Zeitung, 28. 7. 1938:

. ‘Zuckerriiben-Expreft” a. D.; Die Lokalbahn
Frankenthal — Groftkarlbach verschwindet. Die
schmalspurige Lokalbahn ..., bedeutsam vor allem
wegen des Riibenversandgeschdfis im Herbst, wo-
bei durchschnittlich 9.000 t Riiben in die Zucker-
fabriken nach Offstein und Worms kommen, wird
spdtestens im Friihjahr ndchsten Jahres einem
Kraftwagenbetrieb der Reichsbahn Platz machen.

Die 12 km Gleise der Lokalbahn liegen 10 km lang
auf der Landstrafe, hindern also den Verkehr, und
die Altertiimlichkeir der Lokomotiven und des Wa-
genparks, die aus dem letzten Jahrzehnt des vori-
gen Jahrhunderts stammen, lassen nur ‘Geschwin-
digleiten’ bis 15 km/h zu.

Jetzt will die Reichshahndirektion Mainz Kraftwa-
genlinien auf dieser Strecke einlegen, die durch
Omnibusse den Berufsverkehr erfassen und erwei-
tern, und durch Ringverkehr die Stiickgiiter auf-
nelumen. Fiir den Riibenversand wird ein Pendel-
verkehr eingerichtet, der das Verladegeschift fliis-
siger gestalten wird. Erstrebt wird eine direkte Be-
lieferung der Zuckerfabriken mit Kraftwagen, aber
vorliufig fehlt es bei den Fabriken an den nétigen
Anlagen.

Jedenfalls erhofft sich die Reichshahn, wie aus ei-
nem dhnlichen Fall bei Kreuznach hervorgeht, eine
weitgehende Verstirkung des Personen- und Gii-
terverkehrs durch den Einsatz der Personenwagen
und Lastkrafiwagen auf dieser Strecke.”

Neue Abend-Zeitung, 3. 5. 1939:

. Der Dirmstein Exprefi verschwindet. Die schmal-
spurige Lokalbahn ... wird am 15. Mal thren Be-
trieb einstellen. Damit ist ein jahrzehntelanger
Streit endgiiltig entschieden. Die Bahn, die frither
und besonders wihrend des Krieges wertvolle
Dienste gleistet hat, ist iiberholt und war gerade in
den letzten Jahren ein dauerndes Verkehrshinder-
nis, da sie die Strafien auf ungeschiitzten Ubergéin-
gen mehrfach tiberquerte und dadurch besonders
den Autoverkehr sehr gefihrdete. Zahlreiche
schwere Unfiille sind auf diese Lokalbahn, die di-
rekt neben der Strafle und durch die engen Gassen
der Ddrfer fihrt, zuriickzufithren. Auf der Strecke
Frankenthal — Dirmstein — Grofikartbach werden
ab 15. Mai Omnibusse eingesetzt werden. Die Ab-
Jfuhriszeiten sind die gleichen wie bisher. ™

Oben: Lok 99 093 (ehemals XXIX, Krauss 1911/6403) zog um
1935 einen gemischten Zug von Frankenthal nach Grofikarl-
bach durch die Ortsstrafte von Heffheim.

Mitte: Modern war nur der Opel auf der Orisstrafie von Hefi-
heim. Die Lokalbahn war bereits altes Eisen. Der Abschieds-
zug fuhr am 15. 5. 1939 in Richung Grofikarlbach:

Unten: Abschiedszug in Heftheim. Der im Bild erkennbare
Wagen 9280 war 1907 von Rastart fiir die Strecke Neustadt —
Spever beschafft worden. 15. 5. 1939

3 Foros: Slg. Manfred Halkenhéuser
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Ein 1939 von einem Fachmann verfaliter Beitrag
konnte wegen des Kriegsausbruchs nicht mehr ver-
&ffentlicht werden. Doch auch elf Jahre spiter er-
achtete die Redaktion der cinschligigen Zeitschrift
die Aussagen noch — bzw. wieder — derart aktuell,
daf sie das Manuskript sogar noch leichte ergiinzt
mit der Vorbemerkung veréffentlichte: ... dal} die
Frage des Ersatzes unwirtschaftlicher Schienenlei-
stungen durch Kraftfahrbetriebe inzwischen wieder
besonders zeitgemiB geworden ist...”. Reichs-
bahndirektor i. R. Immo Wendt aus Kulmbach-
Priemershof in ,,.Die Bundesbahn® 1950:

..Die Umstellung der Reichsbahnstrecke Franken-

thal — Grofikaribach auf Kraftwagenbetrieb.

Mit Einfiihrung des Sommerfahrplans 1939 hatte
die Reichsbahndirektion Mainz die reichsbahneige-
ne Lokalbahn Frankenthal — Grofikarlbach aufge-

lassen und den Personen- und Giiterverkehr auf

Krafifuhrbetriebe umgestellt.

Die 12,6 km lange Strecke Frankenthal — Grofs-
karlbach war bis zum Jahre 1933 ein Teil einer
durchgehenden Schienenverbindung, die sich von
Meckenheim (Pfalz) iiber Ludwigshafen — Oppau —
Frankenthal bis Grofkarlbach iiber insgesamt 42,4
km erstreckte. Diese in den Jahren 1890 bis 1892
von der Pfiilzischen Eisenbahn-Gesellschaft mit ei-
ner Spurweite von 1 m gebaute Linie hatte die Auf-
gabe, das in héchster landwirtschaftlicher Kultur
stehende Hinterland mit den Hauptpldizen Lud-
wigshafen und Frankenthal zu verbinden. Trotzdem

die Strecken cinen bedeutenden Giiter- und Perso-
nenverkehr aufwiesen, befriedigten die wirtschafi-
lichen Ergebnisse des Bahnbetriebes von Jahr zu
Jahr weniger. Die Unterhaltung des Bahnkdrpers,
der auf grofie Strecken innerhalb des Strafienpfla-
sters in Rillenschienen, im iibrigen, von einigen
Ortsumgehungen abgesehen, unmittelbar auf der
Landstrafie verlief, verursachte laufend hohe Un-
terhaltungskosten. Mit der Zunahme des Krafiwa-
genverkehrs wurden die betrieblichen Verhdlmisse
immer schwieriger. Die Zahl der Unfiille stieg
stéindig, und die Haftpflichtschéiden erforderten
stets hihere Ausgaben. Auch die Verkehrsbedie-
nung lieft bei dem gesteigerten Kraftwagenwelibe-
werb immer mehr zu wiinschen tibrig.

Villig unertriglich gestalteten sich die Verhdlmis-
se im Stadtkern von Ludwigshafen, wo die Lokal-
bahn als ein besonders verkehrsstirendes Hinder-
nis empfunden wurde. Die Herauslegung der Bahn
aus dem Weichbild der Stadt war daher der erste
Schritt zu ihrer vélligen Beseitigung. Am 12. Juni
1933 wurde die Teilstrecke Ludwigshafen — Mun-
denheim und am 9. Oktober 1933 die Teilstrecke
Ludwigshafen — Frankenthal aufgelassen. Die Be-
seitigung dieses Mittelstiickes erforderte keine nen-
nenswerten Ersatzmafinahmen. Der Giiterverkehr
war in diesem Gebiet so zuriickgegangen, dafi eine
Lastkraftwagenstiickgutlinie fiir die Verkehrshe-
dienung ausreichte. Auf der Strecke Frankenthal —
Oppau iibernahm die Reichspost den Personen-
verkehr; von hier aus vermittelte die Strafienbahn

den Anschluf3 in die Stadt Ludwigshafen. Bereils
damals gingen Bestrebungen dahin, die abgetrenn-
ten Strecken Mundenheim — Meckenheim und
Frankenthal — Grofkarlbach ebenfalls aufzulassen.
Die Stiirke des Berufsverkehrs und die Spitzenlei-
stungen in der Zuckerriihenbeférderung lieflen je-
doch eine solche Mafinahme noch nicht zu. Fiir die
Ubernahme solch grofler Verkehrsleistungen hiell
man den Krafiwagen damals noch nicht fiir geeig-
net. Auch widersetzten sich die beteiligten Gemein-
den einer solchen Umstellung. Sie befiirchteten vor
allem eine Beeintrdchtigung in der Zufiihrung und
Abholung ihrer Ladungsgiiter, vor allem der Ab-
befdrderung der Zuckerriiben.

Als die Reichsbahndirektion Mainz am 1. April
1937 das Gebiet iibernahm, griff sie erneut den seit
langem bestehenden Plan einer Umstellung der
Lokalbahnen auf Kraftwagenbetriebe auf. Da die
Strecke Frankenthal — Grofikarlbach sowohl im
Personen- wie auch im Giiterverkehr etwa die
Hiilfie der Verkehrsstirke der Strecke Mundenheim
— Meckenheim aufwies, lag es nahe, die Untersu-
chungen zundchst auf die Strecke Frankenthal —
Grofikarlbach zu erstrecken. Auch lagen hier die
betrieblichen und verkehrlichen Verhdltnisse ganz
besonders ungiinstig. Die Strecke nahm ihren An-
fang auf dem Bahnhofsvorplatz der Stadt Franken-
thal. Die Beldstigung dieses Stadtviertels durch die
Rauchplage fiihrte widerholt zu Beschwerden in
der Presse. Besonders unerwiinscht war die schie-
nengleiche Kreuzung der Lokalbahn mit den Gleis-
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anlagen des Bahnhofs. Hier kreuzte die Bahn die
beiden Hauptgleise der Strecke Mainz —
Ludwigshafen und weitere vier Bahnhofsgleise.
Wenn die Aufmerksamkeit der Bahnbediensteten
auch Unfille an dieser Stelle verhindert hat, so
war dieser Zustand nicht ldnger haltbar, nachdem
die Einfiihrung des Schnelltriebwagenverkehrs auf
der Hauptstrecke vorgesehen worden war. Der
grofite Gefahrenpunkt lag in der Durchfuhrung des
Dorfes Heffheim. Hier kreuzte die Bahn die
Haupisirafie an mehreren Stellen, wobei sie von
der rechten Seite auf die linke hiniiberwechselte
und dabei die Strafie villig sperrte. Troiz
Anbringung besonderer Signale und Aufstellung
1 eines Warnpostens héuften sich an diesen Stellen
die Unfiille in erschreckendem Mafle. Der Posten
hatte die Aufgabe, vor dem Einbiegen der
Lokalbahn in die Dorfstrafie durch Winken mit
einer roten Fahne die Fuhrwerke und Kraftwagen
anzuhalten. Nach der Vorbeifahrt des Zuges
bestieg er sein Fahrrad und iiberholte den halten-
den Zug, um am Dorfausgang dieselbe Ver-

Rechis: Abschiedszug mit Lok 99 093 verldfit den Bahnhof
Laumershein in Richtung Frankenthal 15. 5. 1939,
Foto: Slg. Manfred Halkenhdiuser

Unten: Bahnhof Mundenheim, gezeichnet nach Karasterunter-
lagen und den Hansa-Luftbildern 15.294 und 15397 vom Mai
1939. M | : 2.000, Zeichnung: Giinter Kénig

Bahnhof Mundenheim
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kehrsregelung vorzunehmen — ein Kleinbahnidyll
aus der guten alten Zeit. Auch auf der Landstrafie
bildete die Bahn mit der Zunahme des Kraftwagen-
verkehrs ein immer gréferes Hindernis, besonders,
wenn der niederschlagende Rauch der Lokomotive
Jjegliche Sicht nahm. Wie sehr sich die Lage zuge-
spitzt hatte, geht daraus hervor, daf3 im Jahre 1929
die zustindige Strafienbaubehdrde der Reichsbahn
das Benutzungsrecht auf der Landstrafe kiindigte.
Wenn auch dieser rechtlich kaum zu begriindende
Anspruch nicht weiterverfolgt wurde, so wirft der
Vorgang doch ein pezeichnendes Licht auf die dor-
tigen Verkehrsverhdltnisse.

Vom Slana‘pun;ﬁ't der Reichsbahn aus war die vor-
dringlichste Mafinahme die Beseitigung der schie-
nengleichen Kreuzung mif der Haupthahn. Wollte
man die Lokalbahn bestehen lassen, so hiitte sie
auf der Westseite des Bahnhofs eingefiihit werden
miissen. Ganz abgesehen davon, daff der Grund-
erwerb wegen der auf der Westseite angesiedelten
Indusivien unverhélmismdfig hohe Kosten verur-
sacht haben wiirde, hitten die Uberfiihrungsfahi-
ten zu den auf der Ostseite des Bahnhofs gelegenen
Giiteranlagen den Betrieb in unerwiinschtem Aus-

mafi belastet. Eine Umstellung der Lokalbahn auf

elekirischen Betrieb héitte lediglich eine neuzeitli-
chere Verkehrsbedienung zur Folge gehabt, alle
fibrigen Nachteile aber unvermindert bestehen las-
sen. Ein Ausbau auf Vollspur konnte schon deshalb

nicht in Frage kommen, weil die Verlegung auf

eigenen Bahnkdrper einen Kostenaufivand von weit
jiber 1 Million RM erfordert hiitte, wobei die er-
wihnten hohen Grunderwerbskosten noch nicht
eingerechnet sind.

U die Schwierigkeiten unter Aufwendung gering-
ster Kosten zu beseitigen, kam nach Lage der Din-
ge nur die véllige Beseitigung der Schienenanlagen
und ihr Ersatz durch Krafifahrbetriebe in Frage.
Hierfiir lagen die Voraussetzungen durchaus giin-
stig Das von der Bahn durchgezogene Verkehrsge-
biet umfafit sechs Ortschafien mil etwa 6.500 Ein-
wohnern, von denen zwei Drittel in der Landwirt-
schaft und ein Drittel in den Industrien von Lud-
wigshafen, Oppau und Frankenthal beschdftigt
sind. Frankenthal selbst mit 22.000 Einwohnern ist
Sitz der Behdrden und Schulen. Der Reiseverkehr
wurde werktags von 18 und sonntags 12 Personen-
ziigen bedient, deren Besetzung zwischen 7 und 90
in der verkehrsschwachen und 12 bis 220 Personen
in der verkehrsstarken Zeit schwankte. Der Stiick-
gutverkehr betrug wenig jiber 1.000 t im Jahr, die
hichste Tagesleistung 2 bis 3 1, der Ladungsver-
kehr etwa 10.000 ¢ mit bis zu 8 Wagenladungen
riglich. Ein Giiterzugpaar diente der Abwicklung
dieses Verkehrs. Besondere Mafinahmen erforderte
der Zuckerriibenverkehr, wobei in 44 Arbeitstagen
otwa 10.000 ¢ — Hochstleistung 322 1 am Tag — in
Frankenthal umgeschlagen werden mufiten. Die

Umladung der Ladungsgiiter von Sehmalspur auf

Vollspur und umgekehrt besorgte ein Unternehmer.
Die Sendungen wurden hierfiir mit 4 Rpf/100 kg
belastet. Einer Gesamteinnahme der Bahn im Per-
sonen- und Giiterverkehr von 65.000 RM im Jahre
1937 standen etwa 125.000 RM Ausgaben einschl.
aller Zuschlige gegeniiber.

Eingehende Untersuchungen ergaben, daft dieser
Fehlbetrag von rd. 60.000 RM im Jahr bei einer
Umstellung auf’ Kraftwagenbetriebe vorraussicht-
lich fast véllig beseitigt werden kinnte, wobei noch
folgende weiteren Vorteile zu beriicksichtigen wa-
ren:

1. Freiwerden des unverhdlinisméfig grofen Fahr-
zeugparks, der nicht weniger als 2 Lokomotiven,
27 Personenwagen, 5 Gepdckwagen, 14 gedeck-
te, 24 offene und 3 sonstige Giiterwagen umfaf3-
te, withrend der Kraftfahrbetrieb lediglich 5
Omnibusse (nach Aushau der Straffe 3 Omnibus-
se mit Anhéinger), 1 bis 2 Einachsanhéinger fiir
Gepiick, Exprefigut und Eilgut und eine Zugma-
schine mit 7 Anhingern erfordert, wozu waéh-
rend der Ribenkampagne 2 bis 3 weitere Zug-
maschinen mit je 6 Anhingern hinzutreten.

ro

 Freiwerden des Oberbaus, dessen Unterhaltung
und Erneuerung auf Jahre hinaus etwa 24.000
Reichsmark jihrlich erfordert hétte. Der Altwert
der gewonnenen Oberbaustoffe, etwa 29.000 m
nebst Weichen, betrug rd. 112.000 RM. Etwa die
Hiilfie dieses Betrages war fiir den Ausbau der
Gleise und Weichen sowie die Wiederherstellung
der Straffe aufzuwenden.

3. Personalersparnis: Fiir den Unterhalt der Strek-
ke war ein Oberbautrupp (bestehend aus 1 Rot-
tenfiihrer, 8 Bahnunterhaltungsarbeitern und 1
Streckenliufer) eingesetzt, der fiir andere Zwek-
ke freigemacht werden konnte.

4. Ersparnis von 50.000 bis 60.000 RM aus allge-
meinen Reichsmitteln. Hiermit hat es folgende
Bewandinis: Die Lokalbahnstrecke wurde an
wei Stellen von der Reichsautobahn Frankfurt
(Main) — Saarbriicken gekreuzl. Die beiden
Uberfiihrungsbauwerke waren bereits in einer
lichten Weite von 14 m entworfen, von denen
10 m auf die Strafie und 4 m auf den Bahnkérper
entfielen. Der bevorstehende Wegfall der Lokal-
bahn lief es zu, die lichte Weite auf 10'm harab-
suserzen und die Baukosten entsprechend zu ver-
ringern.

Nach wiederholten Besprechungen mit Stadt und
Kreis Frankenthal, mit den betetligten Gemeinden,
dem Straffen- und Flufibauamt Speyer, der Reichs-
postdirektion und der Industrie- und Handelskam-
mer war die Betriebsumstellung zum 15. Mal 1939
in Aussicht genommen.

Nicht ganz einfach gestaltete sich die Regelung der
Befirderungspreise. Hierbei war zu beriicksichti-
gen, dafi die bisherigen Tarifbahnhdfe der Lokal-
hahn in Giiternebenstellen umgewandelt werden
mufiten und somit aus dem System der direkten Ta-
rife auszuscheiden hatien. Es waren besondere Be-

forderungspreise fiir die Kraftfahrstrecke nach den

hierfiir geltenden Richtlinien sowohl fiir den Bin-
nen- wie den Anstofiverkehr aufzustellen. Die
Schwierigkeit lag vor allem darin, diese Befirde-
rungspreise einmal der Wirtschaftlichkeit der
Krafifahrbetriebe anzupassen, andererseits aber zu
vermeiden, dafy sich der Verkehr fiir den Benutzer
gegeniiber den bisherigen durchgehenden Tarifen
iiber Gebiihr verteuerte. Der Personenverkehr er-
ledigte sich fiir Einzelfahrkarten mit seinem Kilo-
metertarif verhaltmismdfsig einfach. Der Landstra-

PBentarif von 5 Rpflkm brachte im Grundsatz zwar

eine Verteuerung um 23 % . Die Einfilhrung von
Tagesriickfahrkarten mit 20 % Ermifigung, die
bei der weitaus graften Zahl der Einzelfahrkarten
gelést werden konnten, hob diesen Nachteil prak-
tisch nicht nur wieder auf, sondern brachte in ge-
wissen Verbindungen sogar geringfiigige Verbilli-
gungen. Daneben wurden Sonntagsriickfahrkarten
mit 33 1/3 % Ermapigung aufgelegt. Bei dem star-
ken Arbeiter- und Schitlerverkehr bedurfie die Auf-
stellung der Zeitkartenpreise besonders sorgfilti-

ger Regelung. Hier liefi es sich ermoglichen, die
Verteuerung im Binnenverkehr nicht diber 10 %
hinausgehen zu lassen, was fiir die Wochenkarten
in keinem Fall einen hiheren Betrag als 20 Rpf
ausmacht. Im Ubergangsverkehr, fiir den getrennte
Fahrkarten geldst werden mufiten, . B. im Verkehr
von der Kraftfahrstrecke nach Ludwigshafen,
brachte wegen der fallenden Staffel der Zeitkarten
die gebrochene Tarifierung eine stirkere Verteue-
rung. Die fallende Staffel wirkte sich ganz beson-
ders bei den Giitertarifen aus, da in gewissen Ent-
fernungen von und nach Frankenthal im durchge-
henden Schienentarif der Frachtbetrag derselbe ist
wie von und nach Tavifbahnhéfen der bisherigen
Lokalbahn. Hier brachten die fiir die Kraftfahr-
strecke neu aufgestellten Zuschlagfrachten im
Ubergangsverkehr naturgemdpi in fast allen Fiillen
cine Verteuerung gegen fiiiher. Diese Anstofifrach-
ten mit einer Mindestgebiihr von 20 Rpf fiir 100 kg
Stiickgut und 3 RM fiir die Wagenladung von 15 1
waren jedoch unter Beriicksichtigung der Wirt-
schaftlichkeit des Kraftfahrbetriebes so niedrig
festgesetzt, daff die Verteuerung gegeniiber den
frither durchgerechneten Tarifen durchaus tragbar
war. Zu beriicksichtigen ist hierbel, dafs die Mog-
lichkeit des Haus-Haus-Verkehrs den Verfrachtern
erhiihte Amnehmlichkeiten bringt, wobei die Haus-
zuschlige und die ermdfiigten Gebiihren fiir
Schiittgiiter zur Férderung dieser neuen Verkehrs-
art niedrig angesetzt wurden.

Nachdem das Anzeigeverfahren durchgefiihrt und
die erforderlichen Fahrzeuge angeliefert worden
waren, konnten die Krafifahrlinien fiir den Perso-
nen- und Giiterverkehr planmiifsig mit der Einfiih-
rung des Sommerfahrplans 1939 in Betrieb genom-
men werden. Der neve Fahrplan der Kraftomni-
buslinien sah 22 statt der bisherigen 18 Fahrten
vor, wobei die Fahrzeit nicht unerheblich herabge-
setzt werden konnte. Dem Umstand, daf8 der Ver-
kehr nach dem Endpunkt der Linie Grofskarlbach
hin stark abnimmt, wurde dadurch Rechnung ge-
tragen, daf bei Berufsfahrien, bei denen drei bis
vier Omnibusse eingesetzt werden mufSten, Staffel-
wagen gebildet wurden, so daf3 nur ein Wagen bis
zum Endpunkt durchfuhr, die iibrigen bis zu Zwi-
schenorten verkehrten. Auf der verkehrsstdrksten
Strecke Frankenthal — HeBheim wurde der Verkehr
durch Einlegung von Doppelfahrten aufgelockert.
Stindige Verkehrsbeobachtung und jeweilige An-
passung waren hier unerliplich, um den Verkehr
wirtschafilich, aber auch ausreichend zu bedienen.
Nach Beseitigung des Bahnkdrpers und Verbreite-
rung der Strafie auf eine Kronenbreite von 6 m
Fahrbahn war beabsichtigt, die Omnibusse mil An-
héiingern zu fahren, um die Bedienung des Perso-
wenverkehrs noch wirtschafilicher zu gestalten. Mit
der beabsichtigten Verlingerung der Linie von
Dirmstein nach Griinstadt sollte die Kraftwagen-
sirecke als ein wichtiges Bindeglied zwischen
Frankenthal und den Orten der nérdlichen Wein-
strafle Bedeutung fiir den Durchgangsverkehr er-
halten.

Im Giiterverkehr wurde eine Stiickgutlinie einge-
richtet, die auf der Hinfahrt die Empfangsgiiter
ausfihrt und auf der Riickfahrt die Versandgiiter
abholt. Stickgiiter mit einem Gewicht von 300 kg
aufwérts kdnnen im Hausverkehr zugestellt werden
gegen Berechnung der bahnamtlichen Rollgebiihr
nach dem Sondertarif 1V. Die Wagenladungsgiiter
wurden wie bisher in Frankenthal umgeschlagen;
die Gebiihr von 4 Rpf/100 kg wurde zunéichst bei-
hehalten. Um bis zu sechs Ladungen von 15 1 tdg-
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lich auf méglichst wirtschaftliche Weise befdrdern
zu kénnen, wurde eine Zugmaschine mit sechs An-
hiingern zu je 7,5 t eingesetzt, die jeweils zwei An-
héinger zustellt und auf der Riickfahrt die in der
Zwischenzeit be- und entladenen Anhdingern ab-
holt. Die Mdaglichkeit der Hausbedienung lief} eine
Hebung dieser Verkehrsart erwarten.

Besondere Vorbereitungen waren fiir die Abwick-
lung der Zuckerriibentransporte getroffen. Da die
beiden in Frage kommenden Zuckerfabriken in
Worms und Neu-Offstein nach ihren Anlagen im
wesentlichen auf Bahnzufuhr eingestellt und fiir
den Fuhrverkehr wenig aufnahmefdhig waren, war
urspriinglich in Aussicht genommen worden, die
gesamte Ernte wie bisher den Fabriken auf der
Schiene zuzufiihren, wobei lediglich zur Abkiirzung
der Entfernungen der Verkehr nach Neu-Offstein
statt in Frankenthal in Griinstadt umgeschlagen
werden sollte. Bereits im Jahre 1938 waren Versu-
che mit Kraftwagenbefiorderungen angestellt wor-
den, wobei die Zuckerriiben von den Anhdngern
auf der Rampe in Eisenbahnwagen abgekippt wur-
den. Da jedoch bei den verhdltnismdfig kurzen
Landstraffenentfernungen — im Durchschnitt nach
Worms 15, nach Offstein 10 kim — ein Umschlag
von Lastkrafiwagen auf die Schiene im Interesse
der O-Wagenersparnis nicht erwiinscht ist, sollte
die unmittelbare Kraftwagenbefiérderung zu den
Fabriken gegeniiber der gebrochenen Befdrderung
Kraftwagen/Schiene frachtlich giinstiger gestellt
werden, was bei der erheblich kiirzeren Entfernung
auf der Landstrafie durchaus gerechtfertigt ist.

Nachdem die Betriebsumstellung von der Schiene
auf den Krafiwagen sich reibungslos vollzogen und
auch der Ausbruch des Krieges der Entwicklung
zundchst keine besonderen Schwierigkeiten entge-
gengestellt hatte, verlangte im Jahre 1942 die
Reichspost auf Grund des Bahn-/Post-Abkommens
die Abtretung des Personenverkehrs als Zubringer-
linie. Der Reichsverkehrsminister entschied zugun-
sten der Reichspost, die jetzt den Verkehr mit dem
bei Kraftlinien allgemein iiblichen Grundtarif von
6 Pfg/km und dem 6 fachen Preis fiir Wochenkar-
ten bedient. Es ist zu hoffen, daf$ diesem Entscheid
keine grundsdtzliche Bedeutung zukommt, da es
sonst der Eisenbahn unmdglich gemacht wiirde,
einen veralteten Betrieb zu modernisieren und
wirtschaftlich zu gestalten.

Mit dem Wegfall des Personenverkehrs — die Kraft-
fahrlinie, die mit 3 Kraftomnibussen nebst Anhin-
gern bedient wird, ist eine der wirtschafilichen des
ganzen Bezirks — war dem Verkehr die finanzielle
Grundlage entzogen, und es blieb nichts anderes
iibrig, als dem Giiterverkehr eine Tarifgestaltung

Ohben: Lok 99 090 fex XX1 ,, Edigheim*, Krauss 1899/4213)
war die zweite Stammlok nach 1933 auf der Strecke Franken-
thal — Grofikartbach. Im Bahnhof HefSheim hatte sie cinen
Giiterwagen abgehdngt und setzte ihre Fahrt nach Grofikari-
bach fort. Deutlich ist das zu einem unbekannten Zeitpunke
verlegte Giiterverkehrsgleis zu erkennen. In der Heffheimer
Beviillkerung hief der Bahnhof zur Unterscheidung zu der

. Haltestelle " wegen des hier ansdssigen Brennstoffhdndlers
mir seinen Vorrdten nur ., Kohlenbahnhof"".

Mitte: Der selbe Zug im Bahnhof Heuchelheim

Unten: Im Bf. Frankenthal wartete Lok 99 093 auf die Abfahrt
fiir den Abschiedszug nach Grofikarlbach, 15. 5. 1939.

3 Fotos: Slg. Manfred Halkenhduser
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zu geben, die seine Selbstkosten decki. Die bisheri-
gen Anstofifrachten mujften deshalb im Stiickgut-
verkehr denen des Frachtstiickgut-Tarif ehne Be-
riicksichtigung der Anstofistrecken gleichgestellt
und infolgedessen wesentlich erhoht werden. Der
Tarif betrigt jeizt fiir die 10 km lange Strecke
Frankenthal — Dirmstein fiir 100 kg 1,30 DM bei
einer Mindestfracht von 1,20 DM. Bei einem Mo-
natsaufkommen von rund 3 0 t Stiickgut deckt somit
der von einem 3-t-Lkw bediente Verkehr seine Un-
kosten. In demselben Mafistabe mufiten die Anstofi-
frachten fiir die Wagenladungen von 36 Pf fiir 10
fom bei einer Mindestfracht von 36 DM fiir 51, 41
DM fiir 10 t und 47 DM fiir 15 1 erhéht werden,
womit auch dieser Verkehr sich selbst tragt, wenn
auch im Normalverkehr 10 Ladungen im Monat
selten iiberschritten werden. Ein weiteres Anstei-
gen des Verkehrs ist kaum zu erwarten, da die
Landwirtschaft und Gewerbe sich in zunehmenden
Mafe motorisieren und den graften Teil ihrver Gii-
ter bis nach Ludwigshafen mir eigenen Fahrzeugen
bringen und von dort abholen. Aus diesem Grunde
entfiillt der Binnenverkehr so gut wie vallig.

Durchaus giinstig hat sich der Zuckerriibenverkehr
entwickelt. nachdem sich die beiden Zuckerfubri-
ken in Worms und Neu-Offstein in grofierem Um-

fange auf Kraftwagenbezug eingestellt haben, so

dafs der bei kurzen Entfernungen unwirtschafiliche
Umschlag vom Kraftwagen auf Eisenbahnwagen
weggefallen ist. In der Zuckerriibenkampagne 1949
haben 3 Zugmaschinen mit 18 Anhéngern 7. 000 t
beférdert mit einer Einnahme von 31 500 DM, also

Jast der Hilfie der Gesamteinnahmen der fritheren

Schmalspurbahn.

Trotzdem der wichtigste Teil der Verkehrsbedie-
nung inzwischen der Post zugefallen ist, mufi das

finanzielle Ergebnis, gemessen an den friiheren

Verhdltnissen, als zufriedenstellend bezeichnet
werden.

Der Kraftwagen hat die bisherigen Leistungen der
Schiene mit einem wesentlich geringeren Wagen-
raum tibernommen und einen unwirtschaftlichen
und veralteten Betrieb in neuzeitlicher Weise abge-
l6st. Der Umstellung kommt insofern besondere
Bedeutung bei, als es sich hier um den ersten Fall

handelt, wenn man von der Verkraftung der nur 3,5
fom langen Schmalspurstrecke Alsenz — Obermo-
sehel in der Pfalz absieht, in dem eine Reichsbahn-
strecke aufgelassen worden ist und dem neuzeitli-
chen Verkehrsmittel des Kraftwagens hat Platz ma-
chen miissen.

Ganz so reibungslos wie von Wendt beschrieben
scheint die Umstellung auf Busverkehr denn doch
nicht gewesen zu sein. Aus cinem Protokoll der
Ratssitzung der Gemeinde HeBheim vom 31. s.
1939 geht hervor, dafl sich Klagen iiber iiberfiillte
und verspitete Busse hiuften. Auch regte man sich
iiber die saflige Fahrpreiserhohungen auf. Statt bis-
her 80 Rpf kostete die Wochenkarten nach Fran-
kenthal nun 1,20 RM ohne jedoch wie bisher auch
Sonntags zu gelten. Offenbar verhallten die Prote-
ste jedoch ergebnislos (35).

Erstaunlich ist auch die Einstellung des Reichs-
bahnvertreters. Er kam offensichtlich noch nicht
einmal auf die Idee, den veralteten Eisenbahnver-
kehr zu modernisiern, beispiclsweise mit Triebwa-
gen oder mit zumindestens teilweiser Verlegung
auf eigenen Bahnkorper. Es fallt auch auf, dall man
die Linie nach GroBkarlbach nach der Abtrennung
vom restlichen Netz mit Personenwagen formlich
zugestellt hatte. Brauchte man im Normalverkehr
zuletzt noch gut 10 Personenwagen am Tag. so
standen dem 17 Reservewagen gegeniiber, die
sclbstverstindlich auch unterhalten werden mufiten
und somit Kosten verursachten. Die Kleinbahn Ho-
ya — Syke — Asendorf hatte zur selben Zeit bei ei-
ner mehr als 3mal groBeren Streckenlinge gerade
mal zwei Tricbwagen und 10 Personenwagen.

Nach der Einstellung der GroBkarlbacher Linie
wurden noch 1939 von Mundenheim Lok 99 081
sowie 4 Ow nach Wangerooge abgegeben. [hnen
folgten im Februar 1940 die Gw 9401 — 9405 so-
wie die Ow 9435 — 9437 und 9439. Die Personen-
wagen 4281, 4282 (beide 1936 ex Alsenz — Ober-
moschel), 9276, 9298, 9300, 9309, 9392, 9393,
0395, 9396 sowie der PwPost 9398 kamen zur
Walhallabahn. AuBerdem wurden von Munden-
heim die Loks 99 087 und 99 091 zur Schmalspur-
bahn Speyer — Neustadt umgesetzt. Die beiden zu-
letzt auf der GroBkarlbacher Linie eingesetzten
[okomotiven 99 090 und 99 093 kamen als Ersatz
nach Mundenheim, wobei Lok 99 090 zusammen
mit 99 089 aber bereits kurz danach ausgemustert
wurden. Zum 1. 1. 1940 (20) waren beim Bw Lud-
wigshafen in Mundenheim die Loks 99 089, 090,
092, 093 und 101 — 103 beheimatet.

Das letzte Kapitel der Strecke Ludwigshafen —
Frankenthal wurde 1954 geschrieben. Nachdem bis
spitestens Ende 1953 der Friesenheimer Giiter-
schuppen abgebrochen wurde, kamen das Bahn-
hofsgelinde und die Trasse bis zur Oppauer Stralie
(heute: Friedrich-Profit-Strafie) im Tausch an die
Stadt Ludwigshafen (4).

Oben: Selten sind Bilder mit Giiterziigen. Foto in der
Maudacher Strafle nach dem Krieg.
Foto: Abrameic, Sig. Weinacht

Unten: Personenzug 1941 mit der 99 090 auf seiner Fahrt
nach Meckenheim. Foto: Stadiarchiv Ludwigshafen
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Stillegung der Siidstrecke

Die Strecke Ludwigshafen-Mundenheim — Mek-
kenheim wurde nicht mehr in den dreiBiger Jahren
stillgelegt. Ob sie durch ihre z. T. unabhingige
Trassierung bzw. geringeren Strallenverkehr weni-
ger storte oder aber aufgrund fehlender Alternati-
ven bzw, hoheren Verkehrsaufkommens mehr be-
notigt wurde, ist nicht bekannt. Im und nach dem
Zweiten Weltkrieg wurde den Neben- und Klein-
bahnen grofie Leistungen abverlangt, sicher auch
von der Lokalbahn nach Meckenheim. Doch sehr
bald nach dem Krieg wurde an die Stillegungspoli-
tik der Vorkriegszeit angekniipft.

Der Sommerfahrplan von 1947 zeigte bereits deut-
liche Einschriankungen im Bahnverkehr. Mit einem
solchen Fahrplan und zum Teil lingeren Fahrzeiten
als vor dem Kriege, war es nur noch eine Frage der
Zeit bis zum endgiiltigen Aus,

Zum 1. 6. 1948 (21) war der Lokbestand beim Bw
Ludwigshafen auf die Lokomotiven 99 092, 093,
101, 102 und 103 zusammengeschrumpft. Die DB
beschaffte zwar 1953 noch drei Diesellokomotiven,
hielt jedoch den Niedergang nicht auf. Mit Eintref-
fen der Dieselloks wurde 99 103 Anfang 1953 nach
Neustadt abgegeben und ab 13. 3. 19953 dort ein-
gesetzt. Nachdem die Dieselloks die Bewihrungs-
probe bestanden hatten, wurde 99 092 am 10. 7.
1954 abgestellt.

Rheinpfalz vom 20. 7. 1954:

. Rund eine halbe Million Defizit; Stellungnahme
der Bundeshahn und der Gemeinden des Land-
kreises — Strecke vernachlédssigt

Bei der Auseinanderserzung fiir und wider die Lo-
kalbahn Mundenheim — Meckenheim, iiber die wir
am Wochenende bereits berichteten, spielte eine
ausfiihrliche Stellungnahme der Bundesbahn eine
beachtliche Rolle. Von der Aussprache zwischen
den Vertretern der verschiedenen beteiligten und
betroffenen Stellen, die auf die Einladung von
Landrat Becker-Marx stattfand, ist weiter nachzu-
tragen, dafl inzwischen auf Initiative der Gemeinde
Meckenheim eine Interessengemeinschaft gebildet
wurde, die sich ebenfalls nachdriicklich fiir die Er-
haltung des Feurigen Elias einsetzen will,

In der Stellungnahme der Bundesbahn wird er-
kléirt, dafl die ungiinstigen Streckenverhdltnisse der
Lokalbahn in den letzten Jahren 81 Unfille mit
Personenschiden verursachten, obwohl die Reise-
geschwindigkeit in den bebauten Ortsteilen ledig-
lich 15 km/h betrage. Eine wesentliche Verbesse-
rung des Lokalbahnverkehrs sei auch durch die
Einschaltung von Diesellokomotive nicht erzielt
worden.

Oben: Lokalbahnhof Maudach, gezeichnet nach Kataster-
unterlagen und dem Hansa-Lufibild Nr. 15.292 im Mai 1939.
Das Streckengleis war als Rillenschienengleis im Strafien-
pflaster eingebettet. M 1 : 2.000 Zeichnung: Giinter Kénig
Mitte: Blick auf den Bahnhof Maudach um 1914,

Foto: Stadtarchiv Ludwigshafen

Unten: In Maudach ging es eng her. Der Phw-Kiihler auf Lok
99 193 sollte den Abdampf mindern helfen. Der Erfolg war
offenbar nicht sonderlich grofs.

Foto: Schiifer, Stadtarchiv Ludwigshafen

Lokalbahnhof Maudach
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Die Unterhaltung des Wagenparkes, so Sfuhr die
Bahn fort, mache etnen erheblichen Kostenauf-
wand erforderlich. Zum Fahrpark des 'feurigen
Elias' gehdren u. a. drei Diesellokomotiven, 34
Personenwagen, fiinf Packwagen umd 74 Giiterwa-
gen, die fast das ganze Jahr iiber leerstehen und
lediglich in der Fuckerriibenkampagne restlos ein-
geseizt sind. Den Personalbestand der Lokalbahn
Mundenheim — Meckenheim bilden 33 Angestellte
und Arbeiter.

Die Unrentabilitit der Nebenbahn werde dadurch
unterstrichen, dafy die Zahl der Reisenden stindig
zuriickgehe und von friiher 4.000 jetzt auf 1.800 im
Tagesdurchschnitt abgesunken sei. Der Giiterver-
kehr sei um iiber 80 % zuriickgegangen — zwei Tat-
sachen also, die in einem jéhrlichen Defizit von
jiber 444.000 DM ihren Niederschlag finden und
nahelegen, die Bahn einzustellen und den Betrieb
durch Ommnibusse und Lastziige weiterzufithren.

Eine Umfrage bei den Gemeinden der Kreise Lud-
wigshafen und Neustad! hat die Forderung erge-
ben, den Personenverkehr nicht nur zu heschleuni-

gen, sondern auch zu verdichten. Diesem Wunsch
schiofd sich die Kreisverwaltung schon deshalb an,
weil mehr als 30 % der gesamten Kreisbevilke-
rung siténdig nach Ludwigshafen fahre. Die durch
die Umstellung auf Omnibusbetrieh zwangsldufig
eintretende Fahrpreiserhdhung wirke sich jedoch
ungiinstig aus. Wéhrend eine Wochenkarte der Lo-
kalbahn von Hochdorf nach Ludwigshafen 3,90
DM koste, miissen die Arbeiter fiir die Omnibus-

fahrt 6,60 DM bezahlen. Die Preise fiir Monatskar-

ten betragen 19,80 DM (Lokalbahn) und 28,60 DM

fiir die Fahrten mit dem Omnibus.

Die Umfrage bei den Kreisgemeinden ergab aber
auch gleichzeitig, daft vor allem die Berufspendler
diese hiheren Preise schon bisher in Kauf nahmen,
weil sie mindestens eine Stunde frither vom Ar-
beitsplatz zur Wohngemeinde gelangen kénnen.
Von Hochdorf bis Ludwigshafen war man seither
it der Lokalbahn 66 Minuten unterwegs, wiéhrend
der Bus diese Entfernung in 35 Minuten schafite,
von Mutterstadt nach Ludwigshafen betrdgt die
Kleinbahnfahrzeit 45 Minuten, mit dem Bus
Braucht man aber mur 22 Minuten.

-

Lokalbahnho f

Mutterstadt imOr’r/ :
.\4. <\ = :

=

Wiihrend sich also fiir die Personenbeforderung
leicht eine Newregelung finden ldfit — vorausgeseizl
Jedoch, daf3 es der Bundesbahn gelingen wird, die
sehr grofie Zahl der Berufspendler reibungslos zu
befirdern — stafit die Neugestaltung des Giiterver-
kehrs auf auferordentliche Schwierigkeiten. Der
Vorschilag der Bundesbahn, in den einzelnen Ge-
meinden Giiterannahmestelien einzurichten und
den Stiickgutverkehr zweimal tiiglich vorzunehmen,
im iibrigen jedoch den Giiterversand auf die
Haupthahnlinie zu verlagern, fand wenig Gegenlie-
be.

Abgesehen vom Zuckerriibentransport, so argi-
mentierten die Gemeinden, laufe der Giiterverkehr,
vor allem der Massenverkehr, zu einem erhebli-
chen Prozentsatz tiber die Nebenstrecken. ‘Wer
kann uns Garantie dafiir geben, daf die bendtigten
Mengen an Kohle, Diingewaren und Futtermittel
ausreichend und ohne wesentliche Mehraufwen-
dungen an Zeit und Geld zu uns gebracht werden?’
[fragten die Gemeinden. Landrat Becker-Marx ver-
sicherte, eine mit der Bundesbahn erzielte Eini-
gung iiber den Transport dieser Massengiiter sei
die Voraussetzung fi die Zustimmung des Kreises
cur beabsichtigten Stillegung der Lokalbahn.

Die grifite Sorge bereitet jedoch nach wie vor der
Abtransport der 12.000 Zuckerriiben im Herbst.
Ein Vertreter des Zuckerriibenkontors Worms
meinte, man kénne zwar die Hiilfte dieser Ernte-
menge vorerst auf Lager nehmen. Um diese 6.000 1
Jjedoch mit Lastziigen abzutransportieren, seien
2.000 Lastwagen erforderlich. Sie wiirden die Stra-
Jien aber schon in einer Saison ‘in Grund' fahren.
Die weitere Folge des mangelnden Abtransportes
werde darin bestehen, daf die Zuckerriibenanbau-
[liche standig zuriickgehe, weil die Landwirtschaft
versiindlicherweise an einem ‘Minusgeschdft’
nicht interessiert ist.

Abschlieflend meinte die Bundesbahn, die Lokal-
bahnstrecke sei in den letzten Jahren vernachlds-
sigt worden. Die notwendige Modernisierung ma-
che einen Aufwand von mehreren Millionen Mark
erforderlich und werde sich genau so wenig ver-
wirklichen lassen, wie die vorgeschlagene Umstel-
lung auf elektrischen O-Bus Betrieb. Diese Mafi-
nahme miisse mit 3 Mio DM veranschlagt werden —
ihr stehe aber keine wirtschafilich vertretbare Aus-
lastung gegeniiber.”

Oben: 1902 erhielt Mutterstadt im Ort eine Ausweiche mit
Empfangsgebiude. Giiterschuppen und Abort. Alle Gleise
waren als Rillenschienen ausgefiihrt. Die Weichen liefien sich
wie bei Strafienbahnen iiblich nur mit Weicheneisen stellen.
Die Zeichnung enistand nach Katasterunterlagen und dem
Hansa-Lufthild Nr. 15.293 vam Mai 1939, Zeichnung: Konig
Unren: Aus der Haltestelle Mutterstadt ausfahrender Zug
Richrung Mundenheim. Foto: Stadrarchiv Ludwigshafen

Niichste Seite:
Oben: Bildfahrplan Sommer 1947

Mitte: Lokalbahnhof Dannstadt nach der Inbetriebnahme der
Verlingerung nach Meckenheim 1911,

Unten: Endbahnhof Meckenheim, 1955
M 1 - 2.000, Zeichnungen: Giinter Konig
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Die Stellungnahme zeigt, welch fatalen Weg die
DB eingeschlagen hatte. Schon die Reichsbahn
hatte es versiumt, die Linie von der Stralie weg
weitgehend auf eigenen Bahnkorper zu verlegen.
Noch in den dreifliger Jahren wire dies auf groBen
Streckenabschnitten moglich gewesen. Auch hatte
man es im Gegensatz zu Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen versidumt, die Betriebsmittel rechtzei-
tig zu erncuern. Die DB hatte zwar noch iiberlegt,
einen neuerlichen Akkutriebwagen-Verkehr aufzu-
ziehen (16), doch kam dieser iiber Planungen nicht
hinaus. Bei néherer Betrachtung erwiesen sich die-
se Uberlegungen als scheinheilig, hatten doch die
geplanten Triecbwagen nur 32 feste Sitzplitze. Fiir
dic Arbeiterziige wiren bis zu 10 Triebwagen pro
Zug notwendig gewesen. Da man Scharfenberg-
kupplungen vorsah, hitte man keine der vorhande-
nen Personenwagen mitnehmen kénnen.

Auch auf die Idee, sich aus den Programmen der
Waggonfabriken Fuchs, Talbot oder Uerdingen
bereits fiir andere Bahnen gebaute oder geplante
Trieb- oder Schlepptriebwagen zu beschaffen, kam
man wohl nicht. Mit neuen Tricbwagen hitte man
dem Fahrgast eine spiirbare Verbesserung bieten
und damit dem Fahrgastschwund ctwas entgegen-
setzen konnen.

Somit war auch die Beschaffung der drei Diesello-
komotiven V 29 letztendlich eine Fehlinvestition.
Wegen fehlender Zugheizungen muBten weiterhin
Dampflokomotiven vorgehalten werden. Und fiir
den Fahrgast brachten sie auch keine Verbesse-
rung, mufite er sich doch auch weiterhin mit min-
destens 30 Jahre alten Personenwagen und Latten-
binken zufrieden geben.
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Im Gegensatz zu den meisten anderen von der DB
zu diesem Zeitpunkt noch betriebenen Schmal-
spurbahnen, die sich fast alle im liandlichen Raum
befanden. hatte die Linie Mundenheim — Mecken-
heim noch eine auBierordentlich hohe Passagierzahl
und hiitte sie bis heute noch zu befordern. Aufler-
dem hiitte man durch konsequente Rationalisierung
die Betriebskosten spiirhar und somit die Defizite
senken kénnen. Aber daran hatte wohl die DB kein
Interesse mehr. DaB sich die Bahn dann auch noch
durch ihre cigenen Omnibusse Konkurrenz machte,
belegt das Desinteresse nur noch stéirker. Heute ist
das Fahrgastaufkommen auf der Linie 6730 im-
merhin so hoch, daB der Busverkehr Rhein-Neckar
bis Mutterstadt teilweise Gelenkomnibusse ein-
sefzt.

Der Personenverkehr wurde mit Ende des Sommer-
fahrplans 1955 am 1. 10. 1955 eingestellt. Der G-
terverkehr folgte nach der Riibensaison am 24. 12.
1955.

Offenbar war Lok V 29 951 noch vor der Einstel-
lung der Lokalbahn zusammen mit einem Dampt-
speicherwagen zur Lokalbahn Speyer — Neustadt
gekommen, doch ist ihr Einsatz dort fraglich. Nach
der Stillegung kamen Loks 00 093, 101 und 103
nach Neustadt. Dort wurde aber nur noch Lok 99
102 am 17. 3. 1956 in Betrieb genommen. Die
anderen blieben abgestellt. Lok V 29 951 wurde
zur Walhallabahn umgesetzt, und V 29 952 war
nach Anpassungsarbeiten im AW Opladen fiir die
Nebenbahn Nagold — Altensteig bestimmt. V 29
953 und die drei Dampfspeicherwagen 7030 bis
7032 kamen von Ludwigshafen zur Walhallabahn
und die Personenwagen 033 und 034 (ex 9309 und
9393) sowie die moderncren Reisezugwagen
29701 und 29705 zur Inselbahn Wangerooge. Die
restlichen Wagen wurden in Mundenheim ver-
schrottet.

Oben: Lokalbahnhof Assenheim 1911. Zeichnung Kénig

Mitte: Die Haltestelle Hochdorf im Jahre 1911. Bis zuletzt
gab es hier keine Giitergleise.

M | - 2.000, 2 Zeichnungen: Giinter Kinig
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Aus der Geschichte der Lokalbahnen im Raum Ludwigshafen a. Rh. Die Museums-Eisenbahn 3/1999 31

1958 wurde das Meckenheimer Bahnhofsgelande
teilweise verkauft. Das Stationsgebidude und der
Lokschuppen mit dem Wohnhaus wurden an privat
verkauft. AuBerdem richtete die DB zwei Lager-
plitze ein und errichtete eine 12,2 x 25 m grofie
Omnibushalle (34). Das Stationsgebdude und der
Lokschuppen sind stark umgebaut aber noch erhal-
ten, sogar Teile einer Weiche liegen noch in einem
Weinberg herum. Die Omnibushalle ist nicht mehr
vorhanden. Das ganze Gelénde ist iiberbaut. Die
heutige Grofigasse entspricht in etwa dem ehemali-
gen nordlichen Begrenzungsfeldweg, bzw der La-
destralle.

Das Stationsgebdude in Mutterstadt wurde 1973
abgebrochen. Heute befindet sich dort das neue
Rathaus.

Auch der zuletzt noch erhaltene Lokschuppen in
Mundenheim mufite im Februar 1999 einem Ein-
kaufsmarkt weichen. Lediglich der um 1940 neben
dem Lokschuppen gebaute Bunker iiberlebt.

Bedanken mdéchte ich mich bei Herrn Dr. Morz
und seinen Mitarbeitern vom Stadtarchiv Ludwigs-
hafen, Holger Blaul, Wemer Bremer, Karl Heinz
Gortz, Manfred Halkenhduser, Franz Kauth, Artur
Maurer, Peter Schilling, Giinter Steioff, Hans-Jiir-
gen Wenzel, Friedrich Zell, sowie den Herren
Griinert, Renzland und Sander von der Stadtver-
waltung Ludwigshafen, Sparte Stadtvermessung
fiir die freundliche Unterstiitzung.

FrT————tne

e

Ohen: Lok 99 102 am Lokschuppen, Bf. Mundenheim

Mitte: Langsam setzte Lok 99 102 vom Bw-Bereich um zum
Bahnsreiggleis.

Unten: Lok 99 102 vor einem Personenzug nach Meckenheim - !
Das Dach hinter der Lok gehdrt zum heute noch vorhandenen s . s 2 boe m-:‘é = A
Bahnhofsgehdude von Ludwigshafen-Mundenheim. Heute
befindet sich auf dem Gelénde des Lokalbahnhofs der
William-Dieterle-Platz.

Bf: Mundenheim, 22. 6. 1952, 3 Fotos: Theodor Alt
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