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Infrastruktur und Zentralitat

Die Amtsstadt Schwetzingen und das Stralenbahnprojekt
Schwetzingen—Ketsch |

Die heute zu Schwetzingen in der Ritter-
halle tagende Versammlung von Mdannern
aller Berufskreise aus der Stadt und Umge-
bung von Schwetzingen spricht die Not-
wendigkeit einer besseren Verbindung der
Stadt Schwetzingen mit ihren Nachbarorten
aus und ist der Ansicht, daB3 diese Verbindung
am zweckmdBigsten durch elektrische Bahn-
linien Schwetzingen=Ketsch, Schwetzingen=
Briihl, Schwetzingen=Plankstadt=Eppelheim
=Heidelberg und evtl. Schwetzingen=
Oftersheim=Walldorf=Reilingen hergestellt
wird. Die Versammlung ersucht die verehr-
lichen Gemeindevertretungen von Schwet-
zingen und den Nachbarorten die Angelegen-
heit in die Hand zu nehmen und diejenigen
Schritte zu tun, welche geeignet sind, das fiir
das Erwerbsleben unserer Gegend als dringend
zu bezeichnende Werk in tunlichster Bdlde zur
Ausfithrung zu bringen.

STRASSE UND SCHIENE —

SCHWETZINGEN IM REGIONALEN

VERKEHRSNETZ DES

BEGINNENDEN

20. JAHRHUNDERTS

Bevor die Beweggriinde, welche zu jener
Versammlung vom 19. Oktober 1907, iiber die
in ihrer Ausgabe Nr. 246 vom 21. des Monats
die Schwetzinger Zeitung ausfiihrlich berich-
tete, aufgezeigt werden und der Frage nach-
gegangen wird, ob und wie die seinerzeit
erhobenen Forderungen erfolgreich umgesetzt
werden konnten, soll ein Blick auf die Lage
Schwetzingens im damaligen Strafen- und
Schienennetz die verkehrliche Situation des
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Amtsbezirks um die vorletzte Jahrhundert-
wende skizzieren:

Der bedeutendste Strafienzug, der Schwet-
zingen beriihrte, war sicherlich die sich langs
des Rheins hinziehende Strecke von Mann-
heim tber Schwetzingen, Hockenheim, Gra-
ben nach Karlsruhe. In der Hierarchie des
badischen Stralennetzes war sie mit dem Stra-
Bengesetz von 1884 als Landstrafe 2 in die
hochste Ausbaustufe eingruppiert worden und
bildete zusammen mit der am Gebirgsrand ver-
laufenden Landstrafe 1 von Heidelberg tiber
Bruchsal nach Karlsruhe urspriinglich eine der
beiden wichtigen Nord-Siid-Routen, hatte aber
mit dem Aufkommen der Eisenbahn fiir den
Fernverkehr betrdchtlich an Bedeutung ver-
loren.

In Richtung Osten war die alte kurfiirst-
liche Strafle, die sogenannte Maulbeerbaum-
allee, die stidlich Heidelbergs von der Bergstra-
Be abzweigte und schnurgerade auf die
Schwetzinger Sommerresidenz zu fiihrte, in
badischer Zeit aufgegeben worden und zum
groflen Teil der Eisenbahntrasse Heidel-
berg-Schwetzingen zum Opfer gefallen. Die
Verbindung nach Heidelberg wurde nun durch
die Kreisstrafle 9 sichergestellt, welche die
Ortslagen von Plankstadt und Eppelheim
direkt bertihrte. In stidostlicher Richtung fiihr-
te die in Schwetzingen von der Landstraf3e
abzweigende Kreisstrale 290 tiber Oftersheim
auf Walldorf und Wiesloch zu.

Die umliegenden Gemeinden des Bezirks
schlieflich waren mit der Amtsstadt iiber eine
Reihe von Kreiswegen, welche im badischen
Straflennetz zur dritten Kategorie zahlten,
verbunden. Uber den Kreisweg nach Ketsch
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und weiter den Rheindamm entlang bestand
im Zuge der 1866 erstellten Schiffsbriicke auch
eine Strafdenverbindung mit dem pfilzischen
Hauptort Speyer.

Alle diese Strafden muss man sich als mehr
oder weniger breite Schotterpisten vorstellen,
auf die eine Deckschicht aus feinerem Material
aufgebracht war. Zahlreiche Strafen- und
Wegwarte waren zur laufenden Unterhaltung
dieser Strecken aufgestellt, und etwa einmal
im Jahr tauchte das Ungetiim der Dampfstra-
RBenwalze auf, um den lockeren Deckbelag
wieder fest zu walzen. In diesem Ausbaustan-
dard vermochte das Strafennetz zwar den
bescheidenen Verkehr mit Fuhrwerken und
den wenigen Automobilen zu bewailtigen,
konnte hinsichtlich Schnelligkeit, Bequem-
lichkeit und Transportkapazitat natiirlich nicht
mit dem Hauptverkehrsmittel jener Zeit, der
Eisenbahn, konkurrieren.

Mit der etwas tiberstiirzten Inbetriebnahme
der Rheintalbahn von Mannheim nach Karls-
ruhe erhielt Schwetzingen am 4. August 1870
seinen ersten Eisenbahnanschlufl. Zunachst
diirften die Schwetzinger daran freilich wenig
Freude gehabt haben, stand die Eroffnung
doch ganz im Zeichen des gerade begonnenen
Deutsch-Franzosischen Krieges, wobei die
Strecke neben der Badischen Hauptbahn als
hochwillkommene zweite rechtsrheinische
Aufmarschlinie der deutschen Bundestruppen
diente. Die Bahnlinie, um deren Verwirk-
lichung sich inshesondere die Stadt Mannheim
seit Mitte der 1860er Jahre intensiv bemiiht
und zu deren Bau sie 1868 die Konzession
erhalten hatte, wurde deshalb mit Datum der
Betriebseroffnung vom Fleck weg verstaatlicht.
Mit der Rheintalbahn erhielten die Orte
Hockenheim und Neulufheim, spiter auch
Oftersheim, direkte Bahnverbindung mit der
Amtsstadt Schwetzingen.

Das Mannheimer Projekt der Rheintalbahn
weckte in der Nachbarstadt Heidelberg
Befiirchtungen, vom groflen Durchgangsver-
kehr ,abgehdangt” zu werden. Mit dem Projekt
einer Bahnlinie Heidelberg—Schwetzingen—
Speyer wollte man den Mannheimern Paroli
bieten, einen Anschlufd an die Rheintalbahn
gewinnen und im Verein mit den beiden
anderen Stddten die traditionellen Bezie-
hungen auf eine neuzeitliche Verkehrsgrund-
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lage stellen. Im Jahr 1872 erhielt die Heidel-
berg-Speyer-Eisenbahn-Gesellschaft die Kon-
zession zur Errichtung der Strecke, die nach
kurzer Bauzeit am 17.Juli 1873 zwischen
Heidelberg und Schwetzingen eroffnet werden
konnte. Am 10. Dezember des gleichen Jahres
fand sie ihre Fortsetzung bis Speyer. Wie die
Rheintalbahn war die Heidelberg-Speyerer
Strecke ebenfalls mit privatem — oder besser
gesagt ,nichtstaatlichem“ — Kapital ent-
standen, eine Ubung, die sich seit den 1860er
Jahren in Baden eingebiirgert hatte, um auch
dort Eisenbahnen bauen zu konnen, wo der
Staat kein Geld geben konnte — oder wollte.
Der Bahnbetrieb auf diesen Strecken lag
allerdings prinzipiell in der Hand der badi-
schen Staatseisenbahnen. Da sich die Pri-
vatbahnen in der Regel als recht rentierlich
erwiesen, wurden sie bis zur Jahrhundert-
wende alle verstaatlicht, so auch die Heidel-
berg-Speyer-Eisenbahn-Gesellschaft im Jahr
1894.

Innerhalb weniger Jahre hatte sich
Schwetzingen so zu einem Eisenbahnknoten-
punkt entwickelt, der durch die Inbetrieb-
nahme der Verbindungbahn von Schwet-
zingen an die Main-Neckar-Bahn in
(Mannheim-)Friedrichsfeld im Jahr 1880 kom-
plettiert wurde. Mit allen umliegenden Grof3-
stadten bestanden nun Direktverbindungen,
doch insonderheit die Heidelberg-Speyerer
Bahn sollte den in Aussicht genommenen
glinstigen Rentabilitdtsverhdlinissen nie
gerecht werden. Fiir den iiberregionalen Ver-
kehr spielte sie keine Rolle. Zwar war die
Strecke weitgehend schnurgerade als Haupt-
bahn trassiert und das Planum fiir ein zweites
Gleis schon beim Bau angelegt worden, doch
fehlten ihr vor allem im Westen ent-
sprechende Zulaufstrecken. Die grofden Ost-
West-Verbindungen liefen tiber die benach-
barten Rheinbriicken Ludwigshafen—
Mannheim und ab 1877 auch iiber Germers-
heim—Rheinsheim. Schuld daran war sicher-
lich auch der betrieblich aufwandige und kost-
spielige Rheiniibergang bei Speyer. Da sie
wohl die hohen Aufwendungen fiir eine feste
Briicke scheuten, verfielen die Heidelberg-
Speyer-Eisenbahn-Gesellschaft und die Pfal-
zische Ludwigsbahn darauf, die vorhandene
Schiffsbriicke fiir den Eisenbahnbetrieb zu
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adaptieren. Damit schuf man zwar eine welt-
weit beinahe einmalige technische Losung —
eine zweite Eisenbahnschiffsbriicke bestand
rheinaufwarts beim Ubergang Maxau -
reduzierte aber die Leistungsfahigkeit der
Gesamtstrecke drastisch. Bedingten Hoch-
wasser oder Eisgang des Rheins das Abfahren
der Briicke in den Schutzhafen, war die Ver-
bindung zeitweise gar vollig unterbrochen.
Auch fiir den innerbezirklichen Lokalverkehr
war die Strecke wenig brauchbar. Zwischen
Heidelberg und Schwetzingen verlief sie ganz
am Siidrand der Zwischenorte Eppelheim und
Plankstadt, im Zug der ehemaligen Maul-
beerbaumallee, die man ja gerade wegen ihrer
Ortsferne aus dem Straflenverband aus-
geschieden hatte. Westlich von Schwetzingen
lag die Strecke noch ungiinstiger zu den Ort-
schaften. Fiir die Ketscher war es allemal ein-
facher, direkt auf dem Kreisweg in die Amts-
stadt zu laufen, als zur Bahnstation Talhaus zu
gehen, die Hockenheimer hatte ihren Bahnhof
an der Rheintalbahn sozusagen vor der
Haustiir und von AltluRheim war der Weg zur
Station NeulufRheim etwa ein Drittel kiirzer

Triebwagen 2 der Schwetzinger StraBenbahn auf dem Weg nach Ketsch. Gleich wird de

als zum auf eigener Gemarkung gelegenen
Bahnhof Luf3hof.

Fir die innerbezirklichen Verkehrs-
beziehungen hatten die um 1900 existenten
Bahnlinien somit nur eingeschrankte Bedeu-
tung. Die Wege zu Behorden, zu Geschiften
und Mairkten, zu Arbeits- und Ausbildungs-
stitten in der Amtsstadt wurden weitgehend zu
FuR oder — von denjenigen, die es sich leisten
konnten — mit dem Fahrrad bewiltigt. So ver-
merkte der Schwetzinger Amtsvorstand,
Geheimer Regierungsrat Dr. Karl Asal, noch
1911 in seinem Reisekostenverzeichnis anlaf3-
lich des Bahnbaus Brithl-Ketsch: Am 31. Mai
1911 fand auf dem Rathaus in Brihl und
Ketsch Enteignungstagfahrt statt, an welcher
der unterzeichnete Gr. Amtsvorstand als
gesetzliches Mitglied der FExpropriations-
kommission und Amtsaktuar Dolland als
Protokollfiihrer teilgenommen haben. Der
Weg Schwetzingen—Briihl, Briihl-Ketsch,
Ketsch-Schwetzingen mulSte mangels geeig-
nefer Bahnverbindung zu Fuss zurtickgelegt
werden. Abgang vormittags 7'/, Uhr zu Fuss,
Riickkunft nachm. 1.35 Uhr zu Fuss.

R e

r Wagen von der Karl-Theodor-StraSe

in die FriedrichstraBe einbiegen. Da die Strecke nach der Betriebsordnung fiir Kleinbahnen mit nebenbahnéhnlichem Betrieb

konzessioniert war, trdgt er eine eisenbahnmafige Schlussscheibe. Poststempel vom 12. 7. 1917.
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PETITIONEN UND PROJEKTE —
BAHNVERBINDUNGEN ALS
STANDORTFAKTOR DER
OKONOMISCHEN ENTWICKLUNG

Seit dem letzen Viertel des 19. Jahrhunderts
hatte sich Mannheim zur ,boomenden® Indust-
riestadt entwickelt. Besonders das an der Nord-
grenze des Schwetzinger Amtsbezirks gelegene,
damals noch zu Seckenheim gehorige Rheinau-
gebiet bot seit den spiten 1880er Jahren beste
Voraussetzungen fiir die Industrieansiedlung —
siedlungsferne Lage, grofle Freiflachen zur
Errichtung moderner Fabrikanlagen, giinstige
Verkehrsanbindung einerseits an die das Gebiet
durchziehende Rheintalbahn, andererseits an
die WasserstraRe Rhein. Vielen Bewohnern der
im nordlichen Amtsbezirk Schwetzingen
liegenden Gemeinden Briihl und Ketsch, die
ihr Auskommen bislang eher schlecht als recht
in der Landwirtschaft oder im Handwerk
gefunden hatten, erdffneten sich mit dem stetig
wachsenden Arbeitskréftebedarf der Rheinauer
Fabriken neue, bessere Verdienstmdoglich-
keiten. Dafiir nahm man oft mehrere Kilometer
lange Anmarschwege zur Arbeitsstatte in Kauf.

Die Badische Staatsbahn reagierte ihrer-
seits auf diese Entwicklung und bot um die
Wende zum 20. Jahrhundert auf der Rheintal-
bahn einen regen Vorortverkehr zwischen
Mannheim und Waghéusel an.

Mit der rasanten wirtschaftlichen Entwick-
lung Rheinaus und Mannheims konnte
Schwetzingen nicht mithalten, hatten sich
hier bislang doch nur einige mittelstandische
Betriebe der Nahrungs- und Genuf3mittel-
industrie etabliert, zu denen erst 1907 die
Behilterbaufirma Pfaudler als weiterer
grofderer Betrieb kommen sollte. Um die Jahr-
hundertwende scheint eher eine Stagnation
der wirtschaftlichen Entwicklung in der Stadt
Platz gegriffen zu haben, wird in der oben
erwahnten Versammlung vom 19. Oktober
1907 doch der Geschadftsstillstand, der sich seit
Jahren hier bemerkbar gemacht habe, beklagt.
An anderer Stelle ist die Rede davon, dass der
Detailhandel Schwetzingens heutzutage
schwer zu ringen habe und einer Erleichte-
rung seines Existenzkampfes durch Erweite-
rung seines Kundenkreises dringend bedarf.
Jedoch pendelten viele Bewohner der Stadt,
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aus Plankstadt, teilweise aus Ketsch und Briihl
iiber den Schwetzinger Bahnhof zu ihren
Arbeitsstitten in Rheinau oder Mannheim, das
— so die heute beinahe unglaubliche Fest-
stellung aus dem Jahr 1908 — fast immer unter
Arbeitermangel litt. Der dichte Vorortverkehr
der Staatsbahn bot zumindest den Ange-
horigen der ,hoheren Stinde“ aus der Amts-
stadt und den Umlandgemeinden dariiber
hinaus die bequeme Moglichkeit, ihre Besor-
gungen und Einkdufe nun in Mannheim zu
titigen und dort Kultur- oder Ausbildungs-
einrichtungen zu besuchen. Die Linien der
Staatsbahn bedeuteten fiir Schwetzingen in
dieser Phase somit eher einen Verlust an
Arbeitskriften, an Kaufkraft und an Zentralitit.

Ahnlichen 6konomischen Problemen sahen
sich die ,eisenbahnfernen® Ortschaften im
Schwetzinger Amtsbezirks gegeniiber. Dort
beklagte man, daf seit der Inbetriebnahme der
Rheintalbahn im Jahre 1870 der Steigerungs-
prozentsatz der Vermogenswerte bei den
Bahnorten ein unverhdlinismdfig groBerer
gewesen ist als bei den abgelegenen Gemein-
den. Schon die Entwickelung der Einwohner-
zahl ergibt, dafs die Orte ohne Eisenbahnver-
bindung den Bahnorten gegentiber an Wachs-
tum erheblich zuriickgeblieben sind. Hatte in
Plankstadt, das sowohl tiber eine eigene Bahn-
station verftigte und dartiber hinaus giinstig
zum Schwetzinger Bahnhof lag, die Ein-
wohnerzahl im Zeitraum 1871-1905 um 81%
zugenommen, betrug die Zunahme in dem
jeweils etwa 4,5km von den Stationen
Hockenheim oder NeuluRfheim entfernten
Reilingen im gleichen Zeitraum nur 24%. Die
Unméglichkeit, sich tagstiber den Unterhalt in
der industriellen GroBstadt zu suchen und in
der Heimatgemeinde zu wohnen, hat dazu
gefiihrt, dal8 die Abwanderung aus den nicht
an der Bahn gelegenen Gemeinden verhaltnis-
maBig starker ist als aus solchen Orten, die
Bahnverbindung besitzen. Wohnten so im Jahr
1900 111 gebiirtige Plankstédter in Mannheim,
wihrend 162 Einwohner des Ortes tiglich
zwischen der Gemeinde und ihren Arbeits-
stitten in der Grofstadt pendelten, waren aus
Reilingen insgesamt 61 Personen nach Mann-
heim verzogen und nur 2 Reilinger nahmen
die tdgliche zeitraubende An- und Abfahrt
dorthin auf sich. Im Warenverkehr rechnete

Radische Heimat 1/2004



man in Reilingen, bedingt durch den not-
wendigen Straentransport und den Umschlag
an der néchstgelegenen Bahnstation, mit einer
Verteuerung der Transportkosten um etwa 10
Pfennige auf jeden Zentner ein- oder aus-
gehender Giiter, was einerseits die Lebens-
haltungskosten vor Ort erhohte, andererseits
die Konkurrenzfihigkeit einheimischer Pro-
dukte im Versand verminderte.

So nimmt es nicht Wunder, dass im Amts-
bezirk seit den 1880er Jahren immer wieder
mehr oder weniger realistische Bahnprojekte
ventiliert wurden, um den beschriebenen Mif3-
stinden abzuhelfen, so etwa im Jahr 1888 eine
Schmalspurbahn Wiesloch-Walldorf-Reilin-
gen-Hockenheim-Altluheim—-Speyer, im
Jahr 1899 eine ebenfalls schmalspurige Linie
Bruchsal-Forst-Hambriicken—Kirrlach-Rei-
lingen-Hockenheim, 1905 eine elektrische
Rundbahn Heidelberg—Kirchheim-Sand-
hausen-Walldorf-Reilingen-Hockenheim—
Ketsch—Schwetzingen—Plankstadt-Eppelheim
—-Heidelberg und schlieRlich 1906 eine
nunmehr elektrische Bahn Wiesloch—Wall-
dorf-Reilingen-Hockenheim-AltluSheim—
Speyer. Besonders zwischen der Jahrhundert-
wende und dem Beginn des Ersten Welt-
krieges wurden die badischen Landstinde aus
allen Landesteilen mit Petitionen geradezu
bombardiert, in denen um Unterstiitzung —
und natiirlich Finanzierung — der jeweiligen
Wiinsche nach einem Anschluf’ an den grofsen
Verkehr nachgesucht wurde. In der Sitzungs-
periode 1907/8 mussten sich die fiir Eisen-
bahnen und StraRen zustindigen Kommis-
sionen der beiden Kammern allein mit vier
Petitionen befassen, die den Amtsbezirk
Schwetzingen beriihrten:

1. Petition der Gemeinden Reilingen, St.
Leon, Kirrlach, Hambriicken und Forst, sowie

2. AnschluBpetition der Stddte Mannheim,
Schwetzingen und Bruchsal sowie der
Handelskammer Mannheim und der Handels-
genossenschaft Bruchsal um Erbauung einer
Vollbahn Schwetzingen—Bruchsal;

3. Petition der Gemeinden Ketsch, Altlu-
heim, Rheinhausen, Oberhausen, Philipps-
burg, RuBheim und Liedolsheim um Fortset-
zung der Normalspurbahn Rheinau-Briihl
iber Ketsch nach Philippsburg und Linken-
heim, und
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4. Petition |[. ..] der Gemeinde Ketsch um
Fortsetzung der Normalspurbahn Rheinau—
Briihl nach Ketsch.

Im Kommissionsbericht fiihrte der Be-
richterstatter der Zweiten Badischen Kammer,
Abgeordneter Frithauf weiter aus: Die vor-
liegenden 4 Petitionen sind veranlaf3t durch
die der heutigen Entwickelung der Industrie
im Unferland nicht mehr entsprechenden
Verkehrsmaoglichkeiten zwischen den Indust-
riemittelpunkten Rheinau, Schwetzingen,
Bruchsal und Karlsruhe einerseits und den
zwischen diesen Mittelpunkten befindlichen
landlichen Gemeinden andererseits.

Die ersteren suchen in der Hauptsache nur
eine ihren Zwecken niitzlichere Ausgestaltung
der Verkehrsmoglichkeiten zu fordern, die
letzteren dagegen — von ihnen ist die Petitions-
bewegung deshalb auch veranlaSt und
getragen — suchen eine chronische Ver-
schlechterung ihrer Erwerbs= und Verdienst-
gelegenheiten zum Stillstand zu bringen und
dariiber hinaus einer aufsteigenden Bewegung
derselben die Wege zu ebnen.

Der Industrie bote sich so die Moglichkeit,
mehr einheimische, ortsansdssige Arbeits-
krifte zu verwenden, die nicht bei jeder
voriibergehenden Einschrdnkung der indust-
riellen Arbeitsgelegenheiten sofort gendtigt
sind, ihren Wohnsitz zu verlegen und damit die
Gelegenheit, nicht auf ein, wegen der sehr
miBlichen Begleiterscheinungen zu ver-
meidendes, ruckweises Einstellen und Wieder-
entlassen frei fluktuierender Arbeitskrifte
angewiesen zu sein. Demgegeniiber sei es ein
dringendes Bediirfnis der Landgemeinden, die
regelmdBig zur Verfiigung stehenden Erwerbs-
moglichkeiten im landwirtschaftlichen Klein-
betrieb dadurch zu sichern und zu krdftigen,
dal3 den zwar nicht ganz aber vielfach doch
grofBtenteils iiberschiissigen Arbeitskrdften
eine zwar nicht ganz aber doch vielfach
bestehende FErwerbsmoglichkeif in der be-
nachbarten heimischen Industrie geboten und
gesichert wird.

Die Ausfithrungen des Abgeordneten Friih-
auf veranschaulichen eindringlich, welche
Bedeutung den Schienenbahnen in der Wirt-
schafts- und Arbeitsmarktpolitik des ,vor-
automobilen Zeitalters beigemessen wurde. In
diesen Kontext ist nun auch die eingangs
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zitierte Resolution der Schwetzinger Ver-
sammlung vom 19. Oktober 1907 einzu-
ordnen.

Bereits zwei Jahre zuvor, am 30. September
1905, war die nur 3,5 km lange staatliche
Nebenbahn von Rheinau nach Briihl einge-
weiht worden, die den Briihlern eine schnelle
und relativ komfortable Verkehrsverbindung
mit Rheinau und Mannheim brachte. Der Weg
in die Amtsstadt Schwetzingen fiihrte dagegen
immer noch zu Fufd oder mit dem Rad {iber
den Kreisweg. Entsprechend schnell begannen
sich die Einwohner Briihls umzuorientieren.
Nachdem nun Ketsch im Begriff stand,
Anschluf an die Nebenbahn Briihl-Rheinau zu
suchen, sah man in Schwetzingen die
dringende Gefahr — so Biirgermeister Wipfin-
ger in seinem Bericht an den Biirgerausschuss
vom 4. Dezember 1907 — daf3 uns die beiden
grofsen Orte vor der Nase hinweggefiihrt und
immer mehr und mehr entfremdet wiirden,
worunter insbesondere die Schwetzinger
Geschiftsleute zu leiden hétten. Schon die
Erfahrung, welche wir durch Errichtung
dieser Briihler Eisenbahn sammeln mufSten,
diirfte geniigen, uns zu veranlassen, so schnell
wie moglich und energisch an die Erstellung
einer besseren Verbindung zu gehen. Die
schon mehr wie seit einem Jahrzehnt in
unserer Stadtgemeinde herrschende wirt-
schaftliche Depression in beinahe allen
Branchen |...] mul8 uns veranlassen, durch
Errichtung einer Straflenbahn aufzuhelfen.
Die Amtsstadt Schwetzingen hitte die Ver-
pflichtung, den Einwohnern der umliegenden
Orte, die zu den Behorden, zu den Schulen und
auf die Markte in die Stadt kidmen, ein
bequemes und billiges Verkehrsmittel unter
die Fiile zu geben, um die Leute in die Amts-
stadt hereinzuziehen und den beiderseitigen
Verkehr zu heben.

Den Anstof3, Schwetzingen mittels eines
elektrischen StrafRenbahnnetzes mit den Nach-
barorten zu verbinden, gab also letztendlich
das Projekt der Verlangerung der Staatsbahn-
strecke Rheinau-Brithl nach Ketsch. Die
politisch Verantwortlichen der Amtsstadt
waren zum Handeln gezwungen. So plante
man in Schwetzingen ,grof3ziigig“ ein Stra-
Benbahnnetz mit Linien nach Ketsch, Briihl,
Heidelberg tiber Plankstadt, sogar nach Rhein-
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au und bis ins entfernte Reilingen. Dabei
tauschte die Einmiitigkeit der am 19. Oktober
1907 verfassten Resolution durchaus iiber die
bestehenden Interessenskonflikte hinweg, wie
allein schon aus der Teilnahme von ,,Spitzen-
politikern“ der Gemeinden an der Versamm-
lung in der Ritterhalle offensichtlich wird. Das
Treffen kam auf Einladung der Schwetzinger
Vereine zustande, doch mussten vor allem die
Geschiftsleute der Amtsstadt und das Stadt-
oberhaupt, Biirgermeister Wipfinger, grofites
Interesse an einer Verwirklichung des Projekts
haben. Die Anwesenheit von Oberamtmann Dr.
Baur erklart sich daraus, dass das Karlsruher
Innenministerium natiirlich tiber die Vorgange
im Land informiert sein wollte, schien dem
Amtsvorstand doch bei den widerstreitenden
Interessen der Stadt Schwetzingen einerseits
und den Landgemeinden Ketsch und Briihl
andererseits [...| absichtlich eine zuriick-
haltende Stellung geboten. Plankstadt, das
eventuell eine bessere Verkehrsanbindung
nach Schwetzingen erhalten konnte, wurde
von Biirgermeister Helmling vertreten. Ebenso
war aus Reilingen, das bei dem vorgesehenen
Projekt wohl die geringsten Erfolgsaussichten
zu erwarten hatte, Biirgermeister Miiller
angereist, der nichts unversucht lassen wollte,
den seit Jahrzehnten vergeblich ersehnten
BahnanschluR seiner Gemeinde dennoch zu
erlangen. Fiir Ketsch, das sich schon um die
Fortfithrung der Briihler Nebenbahnstrecke
bemiihte — und keinen Monat nach der
Schwetzinger Versammlung deshalb eine
erneute Petition in Richtung Karlsruhe auf den
Weg brachte — duRerte der Gemeinderat und
spatere Biirgermeister Stratthaus, daf seine
Gemeinde dem Projekt sympathisch gegen-
liberstehe und dasselbe nach Moglichkeit for-
dern wolle. In Ketsch war man in der etwas
misslichen Situation, mit einer Strafdenbahn-
linie nach Schwetzingen einerseits eine
Alternative zu dem noch nicht ,spruchreifen”
Anschlu nach Rheinau zu besitzen, doch
konnten sich andererseits Regierung und
Landtag durch eine Beteiligung der Gemeinde
an der Straflenbahn bewogen sehen, den
Wunsch nach der fiir die Einwohner wichti-
geren Bahnverbindung Richtung Norden
abschligig zu verbescheiden. Briihl sprach sich
in einem in der Versammlung verlesenen
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Schwetzinger StraSenverkehr vor 90 Jahren. Ein Triebwagen der StraSenbahn biegt vom Bahnhof kommend in die Karl-Theo-

dor-StralSe ein. Poststempel vom 25. 2. 1918.

Schreiben zwar fiir den Bahnbau aus, das Fern-
bleiben hochrangiger Gemeindevertreter de-
monstrierte jedoch sein geringes Interesse,
schlieBlich hat man ja schon seine Bahn nach
Rheinau. Tatsichlich sollten sich die Briihler
Gemeindegremien im Marz 1908 gegen eine
Konzessionserteilung und Beitragsleistung
aussprechen, womit die Realisierung einer
Strafenbahnverbindung Schwetzingen-Briihl
in weite Ferne geriickt war.

BAHN UND STROM —

STRASSENBAHNBAU DURCH DIE

RHEINISCHE SCHUCKERT-

GESELLSCHAFT FUR ELEKTRISCHE

INDUSTRIE

Inwieweit die Rheinische Schuckert-
Gesellschaft fiir elektrische Industrie in Mann-
heim die eigentliche Urheberin der Schwet-
zinger StraRenbahnpline war, 1i8t sich
anhand der iiberlieferten Dokumente nicht
eindeutig kldren, jedoch scheint sie schon
frithzeitig in die Vorarbeiten eingebunden
gewesen zu sein. Bereits wihrend der Ver-
sammlung in der Ritterhalle im Oktober 1907
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erlauterte dort der wohl in Diensten der
Gesellschaft stehende Privatsachverstindige
Ingenieur Beyer technische und wirtschaft-
liche Details des Projekts. Auch in der Biirger-
ausschusssitzung vom 12. Dezember 1907 war
Beyer wieder als Referent prdasent, doch
angesichts der hohen Investitionen sowie der
noch ungekldrten Haltung der Umland-
gemeinden scheuten die Ausschussmitglieder
davor zuriick, der Errichtung einer elek-
trischen Bahnverbindung zwischen Schwet-
zingen und den beiden Nachbargemeinden
Ketsch und Briihl ndher zu treten, obwohl der
Gemeinderat in seinen Erlduterungen zu dem
Projekt beinahe drohend darauf aufmerksam
machte, daf3 es die Pflicht eines jeden Biirger-
ausschusmitgliedes ist, dieses Projekt genau
zu priifen und nicht beiseite zu legen, da eine
Rentabilitat nach menschlicher Berechnung
auller allem Zweifel stehen dirfte. Der
Kostenaufwand von tiber 500 000 Mark er-
schien den meisten Mitgliedern des Biirger-
ausschusses doch zu hoch. Lediglich auf die
Bereitstellung einer Summe von 500 Mark fiir
weitere Vorarbeiten konnte sich der Biirger-
ausschuss verstehen.
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Der Rheinischen Schuckert-Gesellschaft
jedenfalls schien das Projekt so lukrativ, dass
sie sich bald bereit fand, zunichst die Stra-
Renbahnlinie Schwetzingen—Ketsch auf eige-
nes Risiko zu bauen und zu betreiben, sofern
die beteiligten Gemeinden ihrerseits der
Gesellschaft eine ausschlieSliche Konzession
auf elektrischen Licht=, Kraft= und elek-
trischen Bahnbetrieb in ihrer Gemarkung auf
die Dauer von 30 Jahren gewahrten. Im pros-
perierenden Elektrizititsgeschift versprach
sich die Gesellschaft durch die Gebiets-
monopole, die ihr die Gemeinden durch die
Konzessionserteilung quasi einraumen sollten,
fiir die Zukunft gute Gewinnaussichten, auch
wenn die AnschluBwerte vorlaufig noch recht
niedrig angesetzt wurden — an Lichtstrom auf
3 Einwohner 1 Lampe a 16 Kerzen und an
Kraftstrom auf 75 Einwohner 1 Motorenpferd
[PS]. Auflerdem tibernahm die Schuckert-
Gesellschaft die StrafRenbeleuchtung der Orte
— natiirlich gegen entsprechende Bezahlung.

Die Karlsruher Regierungsbehorden
standen den Plianen Schwetzingens und der
Rheinischen Schuckert-Gesellschaft hochst
skeptisch gegeniiber. Der maschinentech-
nische Referent des Innenministeriums
monierte die auf eine monopolartige Stellung
der Gesellschaft hinauslaufenden Vertrags-
bedingungen fiir den Strombezug, hielt die
Errichtung eines eigenen Kraftwerks in
Schwetzingen fiir tiberfliissig und bezweifelte
einen unmittelbaren wirtschaftlichen Erfolg
sowohl des Elektrizitatswerks als auch der
Strafdenbahnlinie.

Als diese Stellungnahme des Ministeriums
am 16. Januar 1909 beim Schwetzinger
Bezirksamt eingelangte, war es allerdings
bereits zu spat. Nachdem die Planungen fiir die
Briihler Strecke schon im Friihjahr 1908 auf-
grund der ablehnenden Haltung der Gemeinde
zu den Akten gelegt werden mussten, drohte
wenige Monate spater neues Ungemach. Eine
Intervention der Rheinauer Industriellen, die
sich weiteres Arbetskraftepotential erschlief3en
wollten, beim Ministerium des Grof3herzog-
lichen Hauses und der auswartigen Angelegen-
heiten verbesserte die Chancen fiir die Wei-
terfihrung der Rheinauer Nebenbahn tiber
Briihl hinaus nach Ketsch erheblich. In dieser
fir Schwetzingen bedrohlichen Situation
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sprach sich der Biirgerausschuss am 21. Juli
1908 fiir die Bauausfithrung der Linie
Schwetzingen—Ketsch durch die Rheinische
Schuckert-Gesellschaft aus, um am 27.
November des gleichen Jahres bei zwei Nein-
stimmen und immerhin 55 Enthaltungen den
Vertrag iiber Erbauung einer elektrischen
Bahn von Schwetzingen nach Ketsch und
Erteilung der Konzession fiir elektrische
Beleuchtung und Kraft in der Stadt Schwet-
zingen zu genehmigen. Am 7. Dezember 1908
gab der Ketscher Biirgerausschuss seine
Zustimmung — nachdem 26 der 60 anwesenden
Mitglieder vor der Abstimmung den Saal ver-
lassen hatten. In beiden Gemeinden scheint es
grofde Vorbehalte gegen den eingeschlagenen
Weg gegeben zu haben.

Um den Weiterbau der Staatsbahnstrecke
von Briihl nach Ketsch vielleicht doch noch zu
verhindern, brachten die Stadt Schwetzingen
bzw. die Rheinische Schuckert-Gesellschaft
jetzt noch die Moglichkeit ins Spiel, fiir Ketsch
bestimmte Giiterwagen mit Hilfe sogenannter
Rollschemel am Schwetzinger Giiterbahnhof
zu tibernehmen und auf ihrer schmalspurigen
Strecke in die Nachbargemeinde zu tiberstellen
— doch wurde diese Option bei der Durch-
planung der Gleisanlagen seitens der Schu-
ckert-Gesellschaft nie konkretisiert.

Auch die Karlsruher Ministerialbiirokratie
meldete sich nochmals zu Wort. In der ersten
Jahreshilfte 1909 nahmen Stadt und Rhei-
nische Schuckert-Gesellschaft die Planungen
fiir die Linien nach Rheinau und Plankstadt
wieder auf. Mit Schreiben vom 10. April 1909
suchte Schwetzingen um Konzessionierung
einer StrafRenbahnlinie nach Plankstadt nach —
ob hierbei die Aussicht auf Mithenutzung der
1910 fertiggestellten Uberfiihrung tber die
Rheintalbahn eine Rolle spielte, oder ob man
doch Bedenken hatte, dass sich die nur 5 km
kurze Linie nach Ketsch rentierte ? Das Innen-
ministerium wies jedenfalls das Bezirksamt
Schwetzingen an, auf den fiir die Bahnlinien
vorgesehenen Straflenziigen Verkehrszih-
lungen zu veranlassen. Die Erhebungen
wurden im August zwischen Schwetzingen
und Ketsch, im September 1909 zwischen
Schwetzingen und Rheinau bzw. Plankstadt,
jeweils von 5 bis 24 Uhr, mit folgenden Ergeb-
nissen durchgefiihrt:
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Samstag, 28. 8. 1909 Schwetzingen—
Ketsch: 44 Personenfuhrwerke, 410 Fahrréder,
4 Automobile, 37 Lastfuhrwerke, 1065 Fuf3-
ganger

Sonntag, 29. 8. 1909 Schwetzingen—
Ketsch: 30 Personenfuhrwerke, 556 Fahrrider,
7 Automobile, 2 Lastfuhrwerke, 1343 Fuf3-
ganger

Donnerstag, 9. 9. 1909 Schwetzingen—
Rheinau: 15 Personenfuhrwerke, 228 Fahr-
rader, 15 Automobile, 146 Lastfuhrwerke, 645
Fufdganger

Samstag, 11. 9. 1909 Schwetzingen—Plank-
stadt: 21 Personenfuhrwerke, 432 Fahrrider,
17 Automobile, 153 Lastfuhrwerke, 2720 Fuf3-
ganger

Der Verkehr auf der LandstraRe nach
Rheinau sei zwar ein sehr lebhafter, kom-
mentierte der Amtsvorstand die Ergebnisse, da
an der Strafle die Friedhofe und das Haupt-
spargelgebiet (:Diinen:) Schwetzingens ligen,
so dass der Verkehr in der Spargelzeit (:Mitte
April bis Mitte Juni:) wo taglich 2 Mal Spargel
gestochen werden, ein grosser ist. [...] Viele
Arbeiter, die in Rheinau beschdftigt sind,
ziehen der Kostenersparnis wegen die Land-
strasse (:zu Fuss oder mit Rad:) der
Eisenbahnfahrt vor. [...] Der Gemeinderat
Schwetzingen hdlt deshalb eine elekirische
Strassenbahn auf der 6 km langen Strecke
Schwetzingen—Rheinau fiir sehr rentabel.
Dieser Ansicht vermdgen wir uns nicht
anzuschliessen, da wvoraussichtlich nur ein
kleiner Bruchteil der Passanten der Land-
strasse die elektrische Bahn beniitzen werden,
hauptsdchlich die Besucher des Friedhofs.
Auch sah der Bezirksbeamte nur geringe
Chancen, zumindest einen Teil der Fahrgiste,
welche bislang die Vorortziige der Staatsbahn
beniitzten, auf die Elektrische abziehen zu
konnen. Das kénne nur gelingen, wenn diese
eine hdufigere und billigere Fahrgelegenheit
bieten wird. Ob die Grossh. Eisenbahnver-
waltung ein Interesse hat, hinsichtlich des
Vorortverkehrs Schwetzingen-Mannheim ent-
lastet zu werden |. . .] vermogen wir nicht zu
beurteilen. Ebensowenig erkannte man in den
Karlsruher Ministerien ein Bediirfnis fiir eine
elektrische Bahn Schwetzingen—Rheinau, was
fiir die Eisenbahnverwaltung einen bedeuten-
den Einnahmeausfall bedeuten wiirde. Sollte

Badische Heimat 1/2004

sich eine solche Linie spaterhin als notwendig
erweisen, wiirde sie zweckmdssiger durch die
Stadt Mannheim gebaut, die bereits die Bau-
genehmigung von Neckarau bis Rheinau
besitzt.

Das Projekt Schwetzingen—Plankstadt
beurteilte man dagegen seitens des Bezirks-
amts positiver, da aufgrund der ungtinstigen
Lage der Plankstadter Bahnstation und dem
geringen Zugangebot auf der Strecke Heidel-
berg—Schwetzingen eine elektrische Bahn, die
den Ort zentral erschlieRen wiirde, nicht nur
von den Eisenbahnarbeitern, die im Schwet-
zinger, Rheinauer und Mannheimer Bahnhof
sowie auf der Aussen-Strecke beschdftigt sind,
sondern auch von den zahlreichen in Mann-
heim und Rheinau beschdftigten Industrie-
arbeitern mehr beniitzt werden wiirde.
Auflerdem konne die Linie auf einen gewissen
Schiilerverkehr und auf den Marktverkehr der
Plankstadter Landwirte und Gartenbesitzer zu
den Wochenmarkten, den Spargelméarkten im
Friihjahr und den tiglichen Obstmirkten im
Sommer und Spitjahr rechnen. Auch im
lbrigen ist der Verkehr zwischen diesen beiden
Orten ein lebhafter, zumal viele der aus den
besseren Kreisen angehorenden Einwohner
von Plankstadt gesellschaftliche und gesellige
Beziehungen in der Amisstadt unterhalten,
den SchloBgarten mangels eigener Spazier-
wege besuchen wie auch ihre Lebensbediirfnis-
se vielfach hier decken. Doch auch fiir diese
Linie konnte man sich in Karlsruhe nicht auf
die Erteilung einer Konzession verstehen, da
eine solche bereits 1905 der Stadt Heidelberg
fir die Linie Heidelberg—Eppelheim—Plank-
stadt-Schwetzingen in Aussicht gestellt,
allerdings bis zur Fertigstellung der not-
wendigen Unter- und Uberfithrungen an den
Kreuzungen mit den Staatsbahnstrecken in
Heidelberg und Schwetzingen zuriickgestellt
worden war. Die Herstellung einer Teilstrecke
nach Plankstadt durch einen anderen Unter-
nehmer wiirde dem spdteren einheitlichen
Ausbau und Betrieb einer Strassenbahn von
Heidelberg nach Schwetzingen dauernd
hinderlich sein.

So blieb von den weitgreifenden
Schwetzinger Straenbahnplinen also nur die
bereits vertraglich festgelegte Strecke Schwet-
zingen—Ketsch {ibrig, zu der das Ministerium
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des GroRherzoglichen Hauses und der aus-
wartigen Angelegenheiten am 31. Dezember
1909 auf 50 Jahre die Staatsgenehmigung
erteilte. Die Konzession wurde auf die Stadt-
gemeinde Schwetzingen ausgefertigt, die sie
ihrerseits auf die Rheinische Schuckert-Gesell-
schaft als eigentlichem Bauherrn und Betriebs-
fithrer der Strecke tibertragen sollte. Anfang
1910 konnte daraufhin mit den Bauarbeiten
begonnen werden. Die dreigleisige Wagenhalle
mit Werkstatt entstand am Ende der Marstall-
straRe, von wo eine Betriebsstrecke tiber die
Bismarckstraf3e auf den Schwetzinger Bahn-
hofsvorplatz, den stadtseitigen Ausgangspunkt
der Straflenbahn fiihrte. Am Ende der Gustav-
Hummel-Strae wandte sich die Linie in
engem 15 m-Bogen nach Westen, an der
Stidseite der Karl-Theodorstrafde bis zur
Friedrichstrafe verlaufend, bog dann ver-
mittels einer weiteren engen Linkskurve in
letztere ein, um sich am Bismarckplatz wieder
nach rechts zu wenden und parallel zur
stidlichen SchloRgartenmauer nach Westen zu
fithren. Um die Seiner Koniglichen Hoheit
dem Grossherzog unerwiinschte Inanspruch-
nahme der siidwestlichen Ecke des Schloss-
gartens durch die Strassenbahn Schwet-
zingen—-Ketsch zu wvermeiden, wurde im
Bereich der Einmiindung des Ketscher Wegs in
die Landstrafde nochmals eine Umplanung der
Streckenfiihrung und eine Verlegung der Weg-
einmiindung notwendig. Dann verlief die Bahn
auf der nordlichen Kante des Kreisweges nach
Ketsch hinein, wo sie nach knapp 5 Kilometern
unweit der Kirche ihren Endpunkt fand. Die
Spurweite betrug — wie damals bei Stra-
Renbahnen iiblich — 1 Meter, die Betriebs-
spannung der oberirdischen Stromzuleitung
durfte aus Sicherheitsgriinden 650 Volt nicht
tibersteigen. Die Linie wurde eingleisig
angelegt, Ausweichen waren lediglich auf dem
Schwetzinger Bahnhofsplatz und an der
Gemarkungsgrenze Schwetzingen/Ketsch vor-
gesehen. Mitte Juni 1910 waren die Gleis-
anlagen soweit fertiggestellt, dass erste Probe-
fahrten moglich wurden. Da die elektrischen
Installationen noch nicht vollendet waren,
wurde dazu extra eine schmalspurige Dampf-
lokomotive der Stiddeutschen Eisenbahn-
Gesellschaft von Mannheim nach Schwet-
zingen geschafft.
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HOFFNUNGEN UND
ENTTAUSCHUNGEN — BETRIEB
UND ENDE DER STRASSENBAHN
SCHWETZINGEN—KETSCH

Am 10. Dezember 1910 war es endlich so
weit: Die landespolizeiliche Abnahme der elek-
trischen Bahn Schwetzingen—Ketsch hat nun
heute vormittag stattgefunden, berichtete die
Schwetzinger Zeitung in ihrer Nr. 288 vom
gleichen Tag. In Wiirdigung der Bedeutung
dieses Tages trugen die Karltheodor- und
FriedrichstralSe Flaggenschmuck, waren die
Strafsen in Ketsch geschmiickt und die Stra-
Benbahnwagen mit Guirlanden und Fahnchen
behangen. |[...] Herr Ingenieur Breitenstein
[der Betriebsleiter] leitete die Festfahrt und
fiihrte den Festwagen. In den StrafSen warteten
zahlreiche Neugierige, doch lieSen die Wagen
bei dem dichten Nebel sich nur kurze Strecken
verfolgen. |. ..] Die Ankunft in Ketsch erfolgte
10 Uhr. An der Endtselle beim Gasthaus ,,zum
Enderle“ hatten zahlreiche Einwohner, der
Gemeinderat in corpore, besonders Geladene
und die Schuljugend mit den Herren Lehrern
Aufstellung genonmmen. Herr Biirgermeister
Stratthaus hielt eine Ansprache, in der er aus-
fiihrte, dafs heute fiir die Gemeinde Ketsch die
Hoffnung eines Vierteljahrhunderts in
Erfiillung gegangen sei. — Doch stand zu
diesem Zeitpunkt schon fest, dass die Neben-
bahn Rheinau-Briihl nach Ketsch verlangert
werden wiirde. In § 8 der Genehmigungs-
urkunde fiir die Strafenbahn vom 31. Dezem-
ber 1909 war bereits festgelegt: Ueber die wegen
der Kreuzung der Strassenbahn mit der
geplanten Staatsbahnstrecke Briihl-Ketsch
ungefdihr bei km 4,4 der ersteren zu treffenden
Massnahmen ist zwischen der Gemeinde
Schwetzingen [als Inhaberin der Konzession]
und der Eisenbahnverwaltung ein besonderer
Vertrag abzuschliessen. Es war also nur eine
Frage der Zeit — die Verldngerung der Staats-
bahnstrecke nach Ketsch sollte dann tatsach-
lich am 1. Juli 1912 stattfinden — bis die Stra-
Renbahn den eintrdglichen Arbeiterverkehr
von Ketsch tiber den Bahnhof Schwetzingen
nach Rheinau und Mannheim verlieren sollte.

Das Unternehmen stand also unter keinem
guten Stern, besonders in wirtschaftlich
schlechten Zeiten erwies es sich bald als
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unmoglich, die Betriebskosten zu decken. So
verwundert es nicht, dass die Oberrheinische
Eisenbahn-Gesellschaft (OEG), die bereits 1911
als Nachfolgerin der Rheinischen Schuckert-
Gesellschaft in die Betriebsfiihrung der Stra-
Renbahn eingetreten war, nicht mehr gewillt
war, die hohen Fehlbetréage auszugleichen, und
im Mirz 1923 beim zustindigen Finanz-
ministerium die Betriebseinstellung bean-
tragte: Die StraSenbahn Schwetzingen—Ketsch
beniitzen gegenwdrtig nur noch 15 Wochen-
karteninhaber. Wolle man kostendeckend
arbeiten, miisste man fiir jede Fahrt ein
Mindestfahrgeld von 700 M. erheben. Gegen
den heftigen Protest der Stadtgemeinde
Schwetzingen genehmigte das Ministerium die
Betriebseinstellung zum 15. April 1923, am
9. Februar 1924 wurde sogar dem Antrag der
OEG auf Abbruch der gesamten Anlagen ent-
sprochen. Nach langeren Verhandlungen und
finanziellen Zugestandnissen der Stadt Schwet-
zingen wurde der Betrieb im Mai 1925
nochmals aufgenommen. Zwei Jahre spiter, am
10. April 1927, konnte endlich die Heidelberger
StrafSen- und Bergbahn AG ihre Strecke Eppel-
heim-Schwetzingen erdffnen. Zu einer sinn-
vollen Verkniipfung der beiden Linien kam es
jedoch nicht, obwohl sie auf der Karl-Theodor-
StrafSe zwischen der Einmiindung der Nadler-
strafle und dem Abzweig der Ketscher Bahn in
die FriedrichstrafRe nebeneinander her liefen.

Als im Jahr 1938 der Betriebsvertrag von
1908 auslief, hatten weder die OEG noch die
Gemeinden Schwetzingen und Ketsch ein
Interesse am Weiterbetrieb ihrer Stra-
enbahn, zumal eine notwendige Erneuerung
des Wagenmaterials und der Anlagen anstand.
Die Beférderungsleistungen der Bahn
gehorten mit zu den geringsten aller Stra-
Benbahnlinien im Deutschen Reich. Am
31. Mérz 1938 verkehrte die Linie, an die man
in Schwetzingen eine Generation zuvor die
Hoffnung gekniipft hatte, zumindest einen
Teil seiner Bedeutung gegen den grofen
Nachbarn Mannheim ,verteidigen“ zu kénnen,
zum letzten Mal.

Das gleiche Schicksal sollte knapp 30 Jahre
spdter auch die einstige Konkurrenzlinie
Rheinau-Ketsch ereilen — zum 25. September
1966 wurde hier der Gesamtverkehr einge-
stellt. Wenige Monate spater, am 1. Februar
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1967, endete der Eisenbahnverkehr zwischen
Heidelberg und Schwetzingen, nachdem der
Betrieb auf der weiterfiihrenden Strecke nach
Speyer, nach Sprengung der erst 1938
erbauten festen Rheinbriicke, schon seit
Kriegsende ruhte. SchlieRlich verschwanden
Anfang 1974 auch die weif3-blauen Straflen-
bahnwagen der Heidelberger StraRenbahnlinie
11 aus Schwetzingen.

Was ist geblieben — nicht viel. In den
Sammlungen einige Postkartenmotive, in den
Archiven einige Aktenfaszikel der Staats- und
Gemeindebehorden und schliefllich die
ehemalige Wagenhalle am Ende der Marstall-
strafde, heute in den Komplex des Vereins-
hauses Bassermann einbezogen. Der Schwet-
zingen Bahnhof ist — wie vor 100 Jahren —
Durchgangsstation fiir viele Pendler, die auf
der Rheintalbahn Mannheim zu streben, wobei
der Weg zum Bahnhof heute weniger zu Fufd
oder mit dem Fahrrad als vielmehr mit dem
eigenen Automobil bewaltigt wird. Der
Bahnhofsvorplatz, damals als Ausgangspunkt
eines ganzen Biindels von Strafenbahnlinien
in die Umlandgemeinden ausersehen, wurde
unldngst groflziigig fiir den letztendlich
serfolgreichen Konkurrenten aller Stra-
Renbahnen und Nebenbahnen, den PKW,
umgestaltet. Nur mit viel Phantasie mag man
sich heute vorstellen, wie die Elektrische hier
ihre Fahrt nach Ketsch aufnahm, mit
gehorigem Bimmeln und Quitschen die erste
15 m-Kurve nahm und unter dem cha-
rakteristischen Summen der Elektromotore in
die Karl-Theodor-Strafde entschwand.
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