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Die Kieler StraBenbahn Ende der 1960er-Jahre M Im Sommer 1965 sollte ein neues Gutach-
ten ein schnelles Ende flr die Kieler StraBenbahn bringen. Damit wollte die Kieler Verkehrs AG
den Befurwortern des Tramverkehrs zuvorkommen. Der Niedergang schritt voran ...

ier Monate nach Einstellung von

Kiels SL 3 gab der Vorstand der

Kieler Verkehrs AG (KVAG) am

30. August 1965 bei einer Wirt-
schaftspriifungsgesellschaft aus NRW ein
Gutachten zum Kostenvergleich zwischen
Bus und Bahn auf den StrafSenbahnlinien 1
und 4 in Auftrag. Das Unternehmen tiber-
trug diese Aufgabe einem Diplom-Kauf-
mann und seinem Assistenten, die sich bei-
de ab September 1965 der Herausforderung
stellten, eine zukiinftige Busbedienung mit
dem Weiterbetrieb der SL 1 und 4 finanziell
miteinander zu vergleichen.

Vier Szenarien untersuchten sie mit dem
Fazit, dass der Busverkehr dem Trambetrieb
wirtschaftlich deutlich tiberlegen sei, und
priesen dabei die Vorteile des Busses in vie-
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len Situationen — unter anderem die hohe-
re Reisegeschwindigkeit, da sich der Bus
besser in den flieSenden Verkehr einordne.

Die Straflenbahn verhindere vielmehr bei
wirtschaftlichem Betrieb eine den Verkehrs-
bediirfnissen entsprechende Linienfuhrung.
Dies konne mit Bussen wesentlich verbes-
sert werden, so die Kernaussagen mit der
entsprechenden Empfehlung. Deshalb seien
fiir den Busverkehr gesonderte Spuren vor-
zusehen und Sonderrechte gegentiber dem
Individualverkehr einzurichten.

Der Gutachter errechnete fiir die Haupt-
verkehrszeit eine Wagenfolge bei der Bedie-
nung mit Gelenkbussen fiir die Linie 1 von
fiinf Minuten und fiir die Linie 4 von 2,5
Minuten. Mit den tibrigen Buslinien bedeu-
tete dies auf dem Abschnitt vom Haupt-

bahnhof bis zum Berliner Platz: In einer
Minute mehr als ein Bus je Richtung.

Der Kostenvergleich schloss mit dem
Nachsatz, dass die Bevolkerung die Stra-
Benbahn bevorzugte, sicherer empfand und
von den Fahreigenschaften angenehmer und
bequemer. Diesen Nachteilen des Busses
stellte der Gutachter eine Taktverdichtung,
Direktverbindungen und ein Einsteigen
vom Straflenrand gegeniiber.

StraBenbahn kaum
Erneuerungsbedarf attestiert

Fir den zeitlichen Ablauf nannte der Gut-
achter einen langfristigen Investitionsplan
und permanenten Kostenvergleich als Vo-
raussetzung. Er sah eine schrittweise Um-
stellung von Bahn auf Bus vor unter mog-
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RECHTS Der Verbands-
triebwagen 195

(ex Liibeck) fahrt am
7. Mai 1967 auf der
Holtenauer StraBe
Richtung
Dreiecksplatz

WILHELM ECKERT (2),

SLG. WOLFGANG MEIER

LINKS Der Tw 233 ist
am 7. Mai 1967 zwi-
schen den Haltestel-
len Jagersberg und
JungmannstraBe auf
der Holtenauer
StraBe unterwegs.
Bis zur zweigleisi-
gen Endschleife
~Neue Universitat”
sind es noch sechs
Haltestellen

RecHTS Der Falken-
ried-Wagen hatte
im Februar 1962
seine letzte Lackie-
rung und am 4./5.
Marz 1962 seine
letzte Hauptrevision
erhalten. Am 9. Au-
gust 1962 steht er
vor der Einfahrt in
die Revisions- und
Waschhalle

GERHARD JAKLE

lichst langer Ausnutzung der bisher getétig-
ten Investitionen. Erst in acht Jahren — also
1973/74 — wire ein Erneuerungsbedarf bei
den iltesten Fahrzeugen (Zweiachser) zu er-
warten. Fir die modernen Groffraumwagen
sei von einer wesentlich lingeren Nutzungs-
dauer auszugehen.

Die SL 1 empfahl der Gutachter als erstes
auf Busse umzustellen, da sie bei der SL 4
im Vergleich zur SL 1 fiir einen Busersatz
doppelt so hohe Kosten errechnet hatten.
Einer schnellen Umstellung widersprach der
Gutachter zunichst.

SchliefSlich untersuchte er das Bauvorha-
ben auf der SL 1 im Kreuzungsbereich der
Hamburger Chaussee mit dem Theodor-
Heuss-Ring. Hier fand der Gutachter schnell
das KO-Kriterium: Die Plane der Stadt, eine
eigene Briicke fiir die Straflenbahn - fiir nur
acht Jahre Nutzungsdauer — zu bauen mit
spaterem Riickbau, wiren ein zu grofSes
Kostenrisiko. Dazu kidmen die wirtschaftli-
chen Nachteile fiir den Fall, dass ggf. wih-
rend der Bauarbeiten ein Busersatzverkehr
eingerichtet werden miusse. Trotz eines
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spontanen Investitionsbedarfes von 3,5 Mil-
lionen DM zur Busumstellung mit entspre-
chendem Schuldendienst nahm der Gutach-
ter an, dass die Baumafsnahmen fiir die
StrafSenbahnlinie 1 groffere Aufwendungen
benotigen.

Vier untersuchte Szenarien

Bei allen im Kasten auf der niachsten Seite
beschriebenen Szenarien unterlie§ es der
Gutachter, bei einer Umstellung auf Busbe-
trieb die Kosten fiir den zu erweiternden
Busbetriebshof und dessen Anlagen nebst
Abstellflichen zu beriicksichtigen. Diese
Anlagen und Flichen waren fiir die Stra-
8enbahn bereits vorhanden und gerade neu
erstellt — fir die zusitzlichen Busse nicht.
Ferner unterblieb die Beriicksichtigung von
vorzeitigen Abschreibungen, Fordermittel-
ruckzahlungen und Riickbaukosten bei dem
geplanten schnellen oder langfristigen Ver-
kehrstragerwechsel.

Auch tibersah der Kaufmann, dass zu ei-
nem Vollkostenvergleich dem Gleiskorper ei-
ner StrafSenbahn entsprechende Schwerlast-

KIELEN TERRLERE- AL

trassen fur Busse gegenuber zu stellen waren.
Die Gefahr von Pulkbildungen im Innen-
stadtbereich, bedingt durch die hohe Takt-
frequenz beim Busverkehr, erwihnte er eben-
so wenig wie die Konsequenzen. Auf die
geforderten Busspuren warteten die Kieler
bis zur Einstellung der letzten Strafsenbahn-
linie in Kiel 1985. Dann erst nutzte der Ver-
kehrsbetrieb die freiwerdenden Gleistrassen
der Straflenbahn teilweise als Busspur.

Apfel mit Birnen verglichen

Um das gewiinschte Ergebnis in Form von
aussagekriftigen Zahlen zu Gunsten der
Buslosung zu erhalten, ging der Gutachter
in Variante 1 von einem neu zu errichtenden
Streckennetz einschlieflich neuer Fahrzeu-
ge aus! Die Unterhaltskosten fiir Gleise und
Fahrleitung setzte er derart hoch an, dass
alle 17,5 Jahre die KVAG ihre Anlagen hat-
te komplett erneuern konnen! Demnach
war der Unterhalt laut Gutachten fast zwei-
mal so teuer wie ein Neubau.

Es war vorhersehbar, dass der Kaufmann in
Variante 2 die Kosten fiir einen Busparallel-
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Am Morgen des 9. August 1962 steht der 1950 von Schorling gebaute Saugwagen dienstbereit
im Betriebshof Gaarden neben der Hauptwerkstatt

WOLFGANG KRAMER, HEUTE SLG. AXEL REUTHER

1965 untersuchte Szenarien fiir die SL 1 und 4

e Variante 1 widmete sich dem Kostenvergleich zwischen dem Betrieb der Linien 1 und 4 mit Bus oder
StraBenbahn, das heiBt, 16 und 18 Meter lange Gelenkbusse versus sechsachsige Gelenktriebwagen
mit je einem vierachsigen Beiwagen (die Beiwagen nur werktags)

e Variante 2 unterstellte den Weiterbetrieb der SL 1 und SL 4 und ermittelte die Zusatzkosten einer
Busdirektanbindung von Friedrichsort in die Innenstadt

e Variante 3 arbeitete den Unterschied bei einer Busumstellung bei der Verwendung von 18 an Stelle

16 Meter langen Gelenkbussen heraus

e Variante 4 griff die SL 1 auf und verglich die Kosten zwischen StraBenbahn- und Busbetrieb unter

Einbeziehung der vorhandenen Anlagen

verkehr zur Straflenbahn vom Auberg bis
zum Hauptbahnhof ebenfalls negativ der
StrafSenbahn zusprach.

16 oder 18 Meter? Dieser Frage ging Va-
riante 3 nach und lieferte den rechnerischen
Nachweis, dass ein jihrliches Einsparpo-
tential von iiber 400.000 DM mit dem lin-
geren Busmodell vorhanden wire. So viel
wollte oder musste die KVAG und die Stadt
nicht sparen. Es kamen die Gelenkbusse mit
16,5 Meter zum Einsatz.

So sehr sich der Gutachter in Variante 4 be-
miihte, ein grofes Einsparpotential bei einer
raschen Umstellung auf Busbetrieb darzule-
gen, so nah lagen am Ende die Zahlen im Ver-
gleich Bus versus Strafenbahn beieinander.
Dabei verglich der Kaufmann hier Apfel mit
Birnen, das heifSt den iltesten Zweiachser auf
der SL 1 mit einem modernen Gelenkbus!

Bei einer Vergleichsrechnung, die dem
tatsdchlichen Einsatz von Fahrzeugen ent-
sprochen hitte, wire die Strafsenbahn selbst
dem Einsatz von 18 Meter langen Bussen fi-
nanziell weit tberlegen gewesen. Und so
hinkte auch der Personalvergleich, da die 4l-
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teren Fahrzeuge personalintensiver zu be-
treiben waren (ein Fahrer sowie mindestens
ein Schaffner). Bei einem Kostenansatz fiir
das Personal — dhnlich den beiden Busvari-
anten — wire ein Kostenvorteil von jahrlich
ca. 400.000 bis 500.000 DM zu Gunsten
der Straffenbahn zu Stande gekommen.

Kostenschatzung und -vergleiche

Da das am 21. Dezember 1965 vorgelegte
Gutachten nicht so deutlich zu Gunsten der
Buslosung ausgefallen war, wie es der Vor-
stand der KVAG brauchte, um schnell alle
weiteren Entscheidungstrager hinter sich zu
bringen, beschiftigten sich im Nachgang ver-
schiedene Stellen bei der Stadt Kiel und dem
Verkehrsbetrieb eiligst mit eigenen Interpre-
tationen. Dabei interessierten sich alle Be-
teiligten nur fiir eine untersuchte Variante —
die vierte, den Kostenvergleich zwischen
Straflenbahn und Bus auf der SL 1.

So entstanden ab Anfang Januar 1966 ver-
schiedene Dokumente und Zahlenwerke, die
belegen sollten, dass die Umstellung auf Bus-
betrieb in den nichsten acht Jahren Einspa-

Am Kieler Hauptbahnhof warten der sechs-
achsige Gelenktriebwagen 264 und der
zwei Jahre zuvor von der Diiwag umge-
baute Uerdinger Beiwagen 73 am 7. Mai
1967 auf die Abfahrt

WILHELM ECKERT, SLG. WOLFGANG MEIER

rungen in Millionenhohe mit sich brachten.
Am 6. Januar 1966 errechnete die KVAG Ein-
sparungen in Hohe von 6.500.000 DM. ©8
Eine andere Stelle errechnete einen Tag spa-
ter nur noch Einsparungen in Hohe von
2.200.000 DM. ¢ Am 20. Januar 1966
waren es dann 3.767.000 DM. 40

Druckte diese Diskrepanz die verzweifel-
te Situation derer aus, die Angst hatten,
dass jemand darauf kam, die StrafSenbahn
in Kiel zu behalten, weil sie leistungsfiahiger
und giinstiger war?

Das Gutachten wies selbst bei dem Ver-
gleich eines alten Zweiachsers mit einem
modernen 16-Meter-Gelenkbus iiber acht
Jahre einen Kostenvorteil der Strafenbahn
von 928.000 DM aus!

Mit realen Zahlen, wie oben beschrieben,
ergab sich fiir den gleichen Zeitraum ein
Vorteil zu Gunsten der Straffenbahn von
3.200.000 bis 4.000.000 DM.

Aus zwei mach eins

Zeichnete es sich jetzt fur jedermann deut-
lich ab, welche Vorstellung der Verkehrsbe-
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trieb und die Stadtviter zur Verkehrsent-
wicklung hatten, so war der Zeitpunkt vor-
hersehbar, an dem dieser Prozess und die
Misswirtschaft die KVAG wirtschaftlich an
ihre Grenzen gebracht hitten.

Hier griffen die Stadtviter in die Zau-
berkiste und fithrten die Verlust einfah-
rende KVAG mit der gewinnbringenden
,» Versorgung und Verkehr Kiel“ (VVK) ab
1. Januar 1966 in einer Holding zusam-
men. Das hiefs fiir die Zukunft, dass die
Verluste der KVAG von den Gewinnen der
VVK abzuziehen waren und nur der ver-
bleibende , kleinere“ Gewinn zu versteu-
ern war. Die Stadt Kiel verkaufte dies als
steuerlichen Vorteil, so galt auch damals:
Nur wer Steuern zahlt, macht Gewinne,
und sinkende Steuereinnahmen liefSen wie-
derum an anderer Stelle Ideen keimen, fiir
mehr Einnahmen zu sorgen. Am Ende
kam der sogenannte Steuerbuirger fiir alles
auf. Auch in der neuen VVK war der Zeit-
punkt vorhersehbar, an dem die Gewinne
der VVK die Verluste der KVAG nicht
mehr abdeckten. Ein Schelm, der daran
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dachte, deshalb die Preise fir Gas, Wasser
und Strom zu erhohen.

Ein groBer Einschnitt,

Abschied von der SL 1

Es gab kein Zuriick: Am Mittwoch, dem
1. Februar 1967, fuhr kurz nach Mitter-
nacht die letzte Straflenbahn mit Grof3-
raumwagen 242 aus der Wendeschleife an
der Herthastrale in die Innenstadt und
dann weiter in den Betriebshof Gaarden.

Direkt nach der Abfahrt kamen die Bau-
leute der KVAG und rissen einen Teil der
Gleise der Wendeschleife heraus, um eine
Fahrspur fiir die Busse bis zur ersten Ab-
fahrt gegen halb sechs Uhr am Morgen zu
errichten. %)

Einen grofSen Abschied gab es nicht, und
doch fuhr in der letzten mit einem Trauer-
kranz geschmiickten Bahn unter anderem
eine kleine Gruppe der KVAG-Spitze.
Hochprozentiges bei der Weiterfahrt durch
die Feldstrafle lieff die Trauerstimmung
schnell vorubergehen. 79 So besiegelte die
KVAG das Ende der zehn Kilometer langen

Schienenverbindung zwischen Schulensee
und Wik-Herthastrafle. Mehr noch — das
Liniennetz schrumpfte somit auf weniger als
18 Kilometer Liange und damit unter die
»magische® 20-Kilometer-Marke. Unter-
halb dieser galt ein StraSenbahnbetrieb sei-
nerzeit als unrentabel. Damit schuf der Be-
trieb die endgultigen Fakten fiir eine
Gesamteinstellung der Kieler StrafSenbahn.
Der knapp vier Jahre zuvor fertiggestellte
neue Betriebshof mit seiner Hauptwerkstatt
blieb immer mehr ungenutzt und wurde so-
mit Stuck fur Stick weniger ausgelastet —
auf diese Weise ,,verbrannten® die dafiir
Verantwortlichen viele Millionen DM an
ein halbes Jahrzehnt zuvor getitigten Inves-
titionen. Das endgtiltige Schicksal der Kie-
ler StrafSenbahn war bereits hier nicht mehr
aufzuhalten.

Der Schneidbrenner kommt,
Selbstbedienung in der SL 4

In den Folgemonaten verschrottete die
KVAG die nicht mehr benotigten Altfahr-
zeuge, angefangen mit den Beiwagen, die
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schon vor dem Ersten Weltkrieg im Einsatz
standen, gefolgt von den Wismarer Triebwa-
gen nebst Umbauten und den sogenannten
Kolner Umbauwagen. Letztere entstanden in
eigener Werkstatt nach dem Krieg aus Res-
ten beschadigter Fahrzeuge. Lediglich dem
1951 umgebauten Wismarer Motorwagen
215 blieb das Schicksal erspart. Thn verkauf-
te die KVAG 1971 nach Braunschweig.
Unabhingig von der Einstellung der SL 1
bzw. der bereits in der Tagespresse aufge-
zeigten Umstellung der SL 2 griffen ab 2.
Mai 1967 die nichsten Rationalisierungs-
mafinahmen der KVAG: Auf der SL 4 be-
gann der schaffnerlose Einmannbetrieb.

Die SL 2 ist nicht nur

den ,Genies” im Weg

Forderte die Universitdt seinerzeit eine
Schienenanbindung, so war diese ihr ab
Mitte der 1960er-Jahre im Weg und ver-
sperrte die bauliche Weiterentwicklung.
Ebenso konne man den Kreuzungsbereich
beim Ausbau des Westrings mit der Ols-
hausenstrafSe nicht ohne Einschrinkungen
herstellen, so die Baufachleute.

Dabei bot es sich an, die SL 2 weiter der
OlshausenstrafSe entlang der wachsenden
Universitdt zu verlingern. Diese Variante
entspricht fast exakt, zusammen mit der da-
maligen SL 4, dem ,,neu® geplanten ,,Kern-
netz“ der StadtRegionalBahn, welches 2003
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bis 2005 entwickelt wurde.*” Doch es kam
bekanntermaflen anders.

Ein Selbstlaufer bis Ende 1979

Es war von Anfang an klar, dass ein Beibe-
halten der Straflenbahnlinie 2 gegen die po-
litisch verantwortlichen Krifte nicht mog-
lich schien und die Linie 4 ebenso auf lange
Sicht keinen Riickhalt erhielt. Dazu fehlte
den Entscheidern zum einen die Weitsicht,
zum anderen der Mut und die Kraft, sich
gegen die zeitgeistlichen Stromungen durch-
zusetzen.

Im Fall der Kieler Strafsenbahnlinie 2 pro-
duzierte die okonomische Betrachtung ab
1967 in den kommenden Jahren mehrere
hundert Seiten an Dokumenten und trieb
den Schuldendienst voran.

Der ordentliche Kaufmann

Es galt eine StrafSenbahnlinie abzuschaffen,
die sich selbst wirtschaftlich trug. Die Rest-
buchwerte im Jahr 1968 gaben mit 1,1 Mil-
lionen DM einen Weiterbetrieb bis 1979 vor.
»Die Fahrzeuge und Gleiskorper seien noch so
gut erhalten, daf$ aufler geringen Reparaturen
von insgesamt schitzungsweise 60.000,- DM
bis zum Zeitpunkt der vollstindigen Ab-
schreibung des Buchwertes keine wesentlichen
Investitionen zu erbringen seien.“ ©°)

Zur Absicherung, dass die Kosten einer
Umstellung auf keinen Fall von der KVAG

A
ung des letzten Wagens der Linie
1 in der Wik in der ersten Stunde des 1. Feb-
ruar 1967 ARCHIV KVAG

Das Liniennetz der Kieler StraBenbahn mit
den Stilllegungsdaten der vier im Marz 1965
noch betriebenen Linien

GRAFIK: GEOBASIS-DE/LVERMGEO SH, LINIENPLAN: ANDRE HELLMUTH

zu verantworten wiren, fithrte der Vorstand
aus, dass ,,[...] bei Beachtung der Sorgfalt ei-
nes ordentlichen Kaufmannes die Linie 2
erst dann [...] umgestellt wird, wenn die
vorhandenen Vermogenswerte aufgezehrt
sind; d.h., bei einem Restbuchwert von
rund 1,1 Mio. DM am 31.12.1968 und ei-
ner jahrlichen Abschreibungsrate von rund
0,1 Mio. DM Ende 1979.« 0

So versuchte die Stadt Kiel, mit der
KVAG im Schulterschluss eine Entschadi-
gungszahlung in Hohe der vorzeitigen Ab-
schreibungen vom Land oder Bund zu be-
kommen, um ihr Vorhaben durchzusetzen,
denn die Stadtkasse war ebenfalls leer.

Die Ratsversammlung fasste nach Kla-
rung der Finanzierbarkeit am 20. Februar
1969 den Beschluss, die Straflenbahnlinie 2
vorbehaltlich der zugesagten Finanzmittel
vom Land Schleswig-Holstein baldmog-
lichst einzustellen.

»~Am Montagabend fahrt die letzte 2“
Seit Anfang 1969 stand es fest, dass die
KVAG die Straflenbahnlinie 2 zum Fahr-
planwechsel im Herbst ungeachtet der ge-
botenen betriebswirtschaftlichen Vernunft
auf Busbetrieb umstellte. Am 8. September
1969 liefd die KVAG letztmalig Straflen-
bahnwagen auf der Strecke Universitit —
Hasseldieksdamm fahren. Der Tw 235
brachte abends, geschmiickt mit einer Gir-
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lande, die letzte Fuhre von der Universitit
bis zum Betriebshof Gaarden und befuhr
letztmalig den erst 1955 in Betrieb ge-
nommenen Abschnitt aus der Wende-
schleife bis zu Holtenauer Strafle. Im wei-
teren Verlauf iiber die Brunswik erreichte
ebenso letztmalig ein Straffenbahnwagen
den Alten Markt. Am Bootshafen vor dem
Berliner Platz stellte der Fahrer die Weiche
nach links Richtung Bahnhof und fuhr
iiber die Strecke der SL 4 bis nach Gaar-
den ins Depot.

In Hasseldieksdamm gab es mehr Spek-
takel. Hier versammelten sich bis zum
Abend viele Kieler und verabschiedeten
ihre Straflenbahn. Der Tw 231 verlief3, mit
einem Trauerkranz um den Scheinwerfer
geschmiickt, die Wendeschleife unter Bei-
fall, vermischt mit traurigen Gesichtern,
die ein Spielmannszug versuchte aufzuhei-
tern. Der letzten Strafenbahn folgten viele
Schaulustige in ihren Autos bis in die In-
nenstadt und hielten diverse Abschieds-
szenen mit ihrem Fotoapparat, obgleich es

Das Aus fiir die Linie 1: Bereits nach Mitternacht entstand am 1. Februar 1967 auf der Langen
FeldstraBe in Richtung Innenstadt diese Aufnahme des Tw 242 auf dem Weg in den Betriebshof

Gaarden. Die Gleise blieben danach noch mehrere Jahre in der StraBe liegen
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ARCHIV KVAG

Verwendete Quellen

@ http://goo.gl/oFHYsh, Stand: 08.02.2015

68 Umstellung der Linie 1 auf Busbetrieb (ge-
schatzt), 06.01.1966, Kieler Verkehrsaktien-
gesellschaft; Stadtarchiv Kiel

G Umstellung Linie 1 auf Bus, 07.01.1966;
Stadtarchiv Kiel

0 Kostenvergleich zwischen StraBenbahn und
Bus, 20.01.1966, Kieler Verkehrsaktiengesell-
schaft; Stadtarchiv Kiel

75 Kieler Nachrichten, 02.02.1967

"8 Erinnerungen an die Kieler StraBenbahn,
Helmut Kreipe

©9Vorlage zu Punkt 3 der Tagesordnung der Sit-
zung des Aufsichtsrates der KVAG am 4. Feb-
ruar 1969; Stadtarchiv Kiel

9 Umstellung der StraBenbahnlinie 2 auf Omni-
busse, Kieler Verkehrs-AG, 1968; Stadtarchiv Kiel

Am 8. September 1969 verabschiedeten die Kie-
ler in Hasseldiecksdamm die Linie 2 mit Tw 231
FOTO: FRIEDRICH MAGNUSSEN, STADTARCHIV KIEL (SIGNATUR 45707)

schon dunkel war, im Bild fest. An der
Holstenbriicke fadelte sich die StrafSen-
bahn in den Streckenverlauf der SL 4
Richtung Betriebshof ein, an dessen Toren
der Abschied ein Ende fand.

Neubauwagen verschrottet

Gleichzeitig bedeutete dies das ,,Aus“ fur
die ersten ,,Ein-Mann-Wagen* der Bundes-
republik, die die KVAG von 1953 bis 1956
in eigener Werkstatt herstellte. Mit nur 13
bis 16 Betriebsjahren war das Ende ihrer
Nutzungsdauer noch lange nicht erreicht.
Ahnliches traf auf die zehn Verbandstrieb-
wagen zu, die der Verkehrsbetrieb erst weni-
ge Jahre zuvor in Einrichtungswagen umge-
baut hatte, wie auch auf fiinf Beiwagen. In
weiterer Konsequenz setzte die KVAG die
Wagen aufSer Betrieb bzw. verschrottete sie.
Die Investitionen fiir die recht jungen Gleis-
anlagen in der Olshausenstrafle (1955) und
am Exerzierplatz (1960) blieben ebenso ver-
graben bzw. zogen div. Riickbaukosten nach
sich. Und von der bis 1963 fertiggestellten In-
frastruktur in Form des modernen Strafen-
bahnbetriebshofes in Gaarden mit den Werk-
statten blieben jetzt endgultig die grofSten
Bereiche ungenutzt bzw. nur geringfugig aus-
gelastet. Und so blieb als ,,Auslaufmodell
die StrafSenbahnlinie 4 tibrig, die auf ihrer
11,4 Kilometer langen Strecke um die Forde
24 Haltestellen zwischen den Wendeschlei-
fen an der Fihre Holtenau und Wellingdorf
anfuhr. Je nach Tageszeit dauerte eine Fahrt
zwischen 40 und 45 Minuten.
ANDRE HELLMUTH
(wird im Jabr 2016 fortgesetzt)

Der Autor dankt Jiirgen Branat fiir seine
Unterstiitzung.
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