DIE GESCHICHTE DER AVG

1957 bis 1959

Die schmalspurige Albtalbahn verband ab 1898 Karlsruhe Uber Rippurr mit Ettlingen und Herrenalb
und erreichte 1900 auch Pforzheim Uber Ittersbach. In Karlsruhe diente sie dem Vorortsverkehr nach
Rippurr, im Albtal Uberwog der Arbeiterverkehr nach Karlsruhe und am Wochenende nutzte sie die
Karlsruher Bevolkerung zu einem Ausflug in den Schwarzwald.

Vor allem durch den 2. Weltkrieg war die Bahn stark abgewirtschaftet und konnte nur durch den un-
ermidlichen Einsatz ihrer Mitarbeiter in Betrieb gehalten werden. Deshalb wuchs in den 50er Jahren
des vorigen Jahrhunderts die Unzufriedenheit der Fahrgaste an der verlotterten Albtalbahn. In mehrjah-
rigen, zum Teil erbittert geflihrten Diskussionen wurde Uber die Zukunft der Bahn beraten und dabei
verschiedene Varianten untersucht:

« Umspurung auf Normalspur und Anschluf3 in Ettlingen-West an die Bundesbahn und Weiterfiihrung
nach Karlsruhe Hbf. Die Bundesbahn lehnte dies allerdings ab, ausserdem hatte dies die Probleme des
Vorortverkehrs nach RUppurr nicht gelost.

«Umspurung auf Normalspur bis Ettlingen und Modernisierung der verbleibenden Schmalspurstrecken,
dies hatte aber nur den Verkehrsbruch, d.h. den Umsteigezwang nach Ettlingen verlegt.

« Umstellung auf Omnibus oder sogar Oberleitungsomnibus, dies schien aber nicht genug leistungsfa-
hig, vor allem flr den sehr starken Vorortverkehr nach Rippurr und Ettlingen.

SchlieBlich setzte sich die Einsicht durch, dass nur mit einem ,, Schienengebundenen Nahverkehrsmittel”
die Aufgaben |6sen werden.

Die Deutsche Eisenbahn Betriebs Gesellschaft (DEBG) als Besitzerin der Bahn dachte natlrlich an die
Modernisierung der Schmalspurbahn. Dies hatte aber nicht das Umsteigeproblem von der Schmalspur-
bahn in die StraBenbahn am Albtalbahnhof gel6st.
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So setzte sich schlieBlich die Stadt Karlsruhe mit ihnrem von Anfang an verfolgtem Ziel der Umspurung
der Bahn auf Normalspur und Verbindung mit dem StraBenbahnnetz durch.

Besondere Verdienste um diese Losung erwarben sich Oberblrgermeister Klotz von Karlsruhe und Bur-
germeister Rimmelsbach von Ettlingen.

Das Land Baden-Wurttemberg machte von seinem Vorkaufsrecht der Bahn Gebrauch und kaufte die
Albtalbahn am 26.September 1956 der DEBG fur 2,5 Millionen DM ab.

Am 2. Marz 1957 konnte dann auch ein Vertrag zwischen dem Land Baden-Wirttemberg, den Stadten
Karlsruhe und Ettlingen, sowie den Landkreisen Karlsruhe und Calw Uber die Grindung der Albtal Ver-
kehrs Gesellschaft (AVG) mit dem Ziel der Sanierung der Albtalbahn durch Umbau auf Normalspur und
Verbindung mit dem Karlsruher StraBenbahnnetz geschlossen werden. Dies fiihrte dann zur Griindung
der Albtal Verkehrs Gesellschaft am 17.04.1957. Bereits am 01.04.1957 hatte die in Griindung befind-
liche AVG die Betriebsfiihrung auf der Albtalbahn dbernommen.

Damals ahnten die Verantwortlichen nicht im Geringsten, dass die AVG durch ihre innovativen Ideen,
dem , Karlsruher Modell”, einmal weltweit bekannt sein wirde.

Umspurung und AnschluB3 an das StraBenbahnnetz von Karlsruhe

Da die Stadt Karlsruhe im Gegensatz zu vielen anderen Stadten bei der Umstellung der Pferdebahn
auf elektrischen Betrieb die Normalspur beibehalten hatte, wurde die Albtalbahn natlrlich auch auf
Normalspur umgebaut. Zwischen dem Staatsbahnhof Ettlingen-West und Etzenrot war die Schmals-
purstrecke bereits seit 1906 durch eine dritte Schiene fir die Beférderung normalspuriger Glterwagen
zu den Fabriken in Busenbach und Etzenrot ertlichtigt worden. So war auch aus diesen Grinden die
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Umspurung auf Normalspur sinnvoll. Die Elektrifizierung der neuen normalspurigen Albtalbahn erfolgte
mit 750 Volt Gleichspannung.

Am Albtalbahnhof in Karlsruhe erfolgte Gber ein Gleisdreieck die Verbindung mit dem Karlsruher Stra-
Benbahnnetz, wodurch das sehr unfalltrachtige Umsteigen zwischen Schmalspurbahn und StraB3en-
bahn entfiel. In Etappen wurde dann die Strecke vom Albtalbahnhof bis nach Herrenalb (heute Bad
Herrenalb) umgespurt und mit sechs- und achtachsigen Gelenktriebwagen von den Waggonfabriken
Rastatt und der Diwag in Betrieb genommen. Alle Sechsachser wurden im Lauf der Jahre zu Achtach-
sern umgebaut. Die Fahrzeuge sind alle zugverbandsfahig, wovon von Anfang an Gebrauch gemacht
wurde. Zur Sicherstellung der Stromversorgung war die Fahrleitung deshalb mit entsprechend groBBem
Querschnitt ausgeristet.

Als erstes ging am 18.04.1958 das Gleisdreieck am Albtalbahnhof als Verbindung zum StraBenbahnnetz
und die Normalspurstrecke bis zur Wendeschleife RUppurr-BattstraBe in Betrieb, gefolgt am 15.05.1959
vom Abschnitt BattstraBe bis Ettlingen-Freibad. Deshalb musste nun in Ettlingen-Stadt in die Schmal-
spurbahn umgestiegen werden.
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1960 bis 1969

Die weitere Umspurung erfolgte zligig, am 15.04.1960 konnte man bis zur neuen Wendeschleife in Bu-
senbach fahren und am 12.05.1960 wurde Etzenrot erreicht. Am 12.12.1960 fuhren die Gelenktrieb-
wagen bereits bis Marxzell, lediglich der Abschnitt von Marxzell bis Herrenalb erforderte eine langere
Bauzeit, aber am 01.09.1961 ging auch dieser Abschnitt in Betrieb.
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Die Schmalspurstrecke nach Ittersbach wurde beibehalten, hierzu musste in Busenbach umgestiegen
werden. Auch hier wurde einige Zeit diskutiert, bis man sich entschloss, den Abschnitt Busenbach — Lan-
gensteinbach ebenfalls auf Normalspur umzubauen. Nachdem hier am 14.11.1964 der letzte Schmals-
purzug der Albtalbahn gefahren war, wurde die neue Normalspurstrecke am 30.06.1966 eréffnet. Von
Langensteinbach bis Ittersbach wurde lediglich eine Omnibuslinie eingerichtet.
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1968 wurde Ubrigens auch die Kleinbahn von Pforzheim nach Ittersbach stillgelegt, diese ehemalige
Albtalbahnstrecke war 1931 von der Stadt Pforzheim Gbernommen worden.

Die 60er Jahre nutzte die AVG hauptsachlich zur Ertiichtigung der Infrastruktur. In Ettlingen-Stadt ent-
standen neue Mehrzweckbauten zur Wartung der Schienenfahrzeuge der AVG, aber auch der Busse
und LKW. Eine Lackierhalle und Abstellhallen fir Busse, sowie eine neue Guterhalle wurden errichtet,
ebenso eine Reihe von Wartehallen an den Haltestellen.

1967 wurde ein Gleisbildstellwerk in Betrieb genommen, von welchem die Strecken der AVG Uber-
wacht werden. Die von der Schmalspurbahn Gbernommenen engen Kurven wurden aufgeweitet und
damit eine hohere Streckengeschwindigkeit ermdglicht.

Der Fahrzeugpark war inzwischen auf 21 Gelenktriebwagen angewachsen und die sechsachsig gelie-
ferten Gelenkwagen waren zu Achtachsern umgebaut worden. Fir den Glterverkehr hatte man eine
erste Diesellokomotive beschafft.

lhre Konzession als Eisenbahn hatte die AVG von der Albtalbahn Ubernommen und gehért heute zu
den Nicht Bundes Eigenen Eisenbahnen (NE). So unterliegt sie auch der Eisenbahn Betriebs Ordnung
(EBO) und ihre Fahrzeuge haben damit breitere Radreifen als herkdmmliche StraBenbahnwagen, Induk-
tive Zugbeeinflussung, Sicherheitsfahrschaltung und Pfeife. Bei der Fahrt durch Karlsruhe unterliegt sie
dagegen der Betriebsordnung der StraBenbahnen mit Bremslichtern, Blinkern und Klingel (BOStrab).
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1970 bis 1979

1970 wurde bei allen Fahrzeugen die induktive Zugsicherung in Betrieb genommen, wahrend die Si-
cherheitsfahrschaltung von Anfang an vorhanden war.

Da sich der Busverkehr als unzulanglich herausgestellt hatte, wurde 1975 auch der stillgelegte Abschnitt
Langensteinbach — Ittersbach auf Normalspur umgebaut, allerdings mit einer teilweise neuen Trassen-
fihrung Uber Spielberg.

Damit war das gesamte Schmalspurnetz, so wie von der AVG vorgefunden, voll umgestellt.
Mit der Inbetriebnahme des Abschnittes von Langensteinbach nach Ittersbach wurden vier etwas mo-

dernere, ebenfalls achtachsige, Gelenktriebwagen beschafft, diesmal aber von der Waggon Union in
Berlin. Auch diese waren zugverbandsfahig und mit den vorhandenen Fahrzeugen kuppelbar.

:'_- . i 1--""-
AL
. R

Die Verbindung zwischen Ettlingen-Stadt und Ettlingen-West wurde ebenfalls elektrifiziert und der Per-
sonenverkehr mit Triebwagen aufgenommen. Da die DB inzwischen die Rheintalstrecke elektrifiziert
hatte, wurde im Bahnhof Ettlingen-West die Fahrleitung von drei Gleisen umschaltbar zwischen Gleich-
und Wechselspannung eingerichtet.

Auch in den 70er Jahren wurde weiter die Infrastruktur verbessert. Weichen erhielten Weichenheizung
und konnten Uber die Integrierte Weichensteuerung (IWS) vom Fahrzeug aus gestellt werden. Eine Rei-
he neuer Haltepunkte verbesserte den Zugang zu den Ziigen der AVG. Durch den Bau der Stidtangente
bedingt, erhielt die AVG auch neue Brlcken Uber den Rangierbahnhof, damit entfiel die von der Sch-
malspurbahn Ubrig gebliebene enge Gleisfiihrung.

Herausragendes Ereignis war aber die Inbetriebnahme der Strecke nach Neureut, nordwestlich von
Karlsruhe an der DB-Strecke Karlsruhe-MUhlburg — Leopoldshafen — Graben-Neudorf gelegen. Es hatte

AVG. Bewegt alle.




schon 1910 einen StraBenbahnanschluss an Karlsruhe gewlnscht. Diese Plane waren weit gediehen,
scheiterten aber am 1. Weltkrieg. Nach der Eingemeindung von Neureut nach Karlsruhe wurden diese
Plane aber wieder aktuell.

Die Stadt Karlsruhe er6ffnete deshalb am 14.11.1975 als ersten Abschnitt eine neue zweigleisige Stra-
Benbahnstrecke in die Nordweststadt. Von dort sollte die StraBenbahn geradlinig nach Neureut mitten
durch ein geplantes Neubaugebiet fihren. Als sich dessen Bebauung verzdgerte, erinnerte man sich der
bereits mitten durch Neureut fuhrenden DB-Strecke, die nur noch von Giterztigen zu den Kasernen in
Neureut und zum Forschungszentrum in Leopoldhafen befahren wurde. Man trat an die DB heran, um
diese Strecke mit der StraBenbahn benutzen zu kénnen, schlieBlich fuhren ja auch im Albtal StraBen-
bahnen und Guterztge auf einem Gleis.

Fur die DB war natdrlich erst einmal ein Mischbetrieb zwischen StraBenbahnen und Guterziigen auf ei-
ner DB-Strecke undenkbar. Nach intensiven Verhandlungen stimmte sie aber doch zu. So konnte von der
Nordweststadt eine neue zweigleisige Strecke bis zur Einmindung in die eingleisige DB-Strecke in Neu-
reut gebaut, am nérdlichen Ende von Neureut eine Wendeschleife errichtet und der gesamte Bereich
elektrifiziert werden. Die neuen Signale wurden an das Gleisbildstellwerk in Ettlingen angeschlossen.
Da die Triebwagen der AVG schon der EBO gentgten, wurde die AVG mit der Betriebsfihrung auf der
neuen Strecke betraut.

Am 05.10.1979 ging die Strecke als Linie ,,A” von Herrenalb bis nach Neureut in Betrieb. Das Fahrgast-
aufkommen stieg bedingt durch die nun direkte Erreichbarkeit der Innenstadt von Karlsruhe stark an.

Mehrfach musste der Fahrplan verdichtet und die eingleisige Strecke auf zwei Gleise erweitert werden.

Man kann diese Mitbenutzung von Eisenbahnstrecken in der Region durch StraBenbahnen und Fiihrung
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der ZUge direkt in die Innenstadt von Karlsruhe auch als ersten Meilenstein zum bekannten ,Karlsruher
Modell” betrachten.

Ebenfalls 1979 wurde in Bad Herrenalb (seit 1971 Bad) eine in Baden-Baden abgebaute Bahnhofshalle
zum Schutz der Fahrgaste errichtet.
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1980 bis 1989

Die 1979 er6ffnete Strecke nach Neureut war so erfolgreich, dass sie in Etappen, 13.12.1986 bis Leo-
poldshafen, und am 03.06.1989 bis Hochstetten verlangert werden konnte. Ab 18.12.1989 konnten
die Mitarbeiter des Kernforschungszentrums mit der AVG direkt zu ihrer Arbeitsstatte fahren.

Wegen Verbreiterung der Autobahn und Neubau der B3 konnte die AVG-Strecke zwischen Ruppurr und
Neuwiesenreben neutrassiert werden.

Der Bahnhof Ettlingen-Stadt wurde modernisiert und Uber den Bahnsteigen ebenfalls eine Bahnsteig-
halle aus Teilen der ehemaligen Bahnhofshalle von Baden-Baden errichtet. Auch der Albtalbahnhof
erhielt eine Bahnsteighalle, allerdings in moderner Form.
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1983 wurde als Nachfolger fiir die Gelenktriebwagen der erste sechsachsige Stadtbahntriebwagen aus-
geliefert. Durch seine gréBere Breite gegenlber den bisherigen Fahrzeugen, erlaubt er vier bequeme
Sitze nebeneinander und durch seine héhere Geschwindigkeit beachtliche Fahrzeitverkirzungen. Wah-
rend zuerst nur sechsachsige Stadtbahnwagen geliefert wurden setzte man bald auf achtachsige Fahr-
zeuge und baute vorhandene Sechsachser in Achtachser um oder beschaffte gleich achtachsige Fahr-
zeuge. Einige Stadtbahnwagen erhielten dabei ein komfortables Mittelteil mit Panoramascheiben und
nur drei Sitzen in einer Reihe fur die , Fernstrecken” der AVG, wahrend die hauptsachlich in der Stadt
fahrenden Triebwagen im Mittelteil eine fiinfte Ture fr schnellen Fahrgastwechsel erhielten. Inzwischen
waren namlich geniigend Stadtbahnwagen vorhanden, dass sie auch durch die Verkehrsbetriebe Karls-
ruhe eingesetzt wurden.

In der Region Karlsruhe gibt es ein recht gut ausgebautes Eisenbahnnetz, aber die Entfernung vom
Stadtzentrum bis zum Hauptbahnhof betragt etwa 2.2 km. Deshalb musste man dort in die Stral3en-
bahn umsteigen, wenn man in die Innenstadt wollte. Dies war unattraktiv, weshalb die Fahrgastzahlen
auf der DB zurlickgingen.

Eine durch das Bundesministerium fir Forschung geférderte Studie ergab, dass man das StraBenbahn-
netz in Karlsruhe an einigen Stellen aufwandsarm mit den DB-Gleisen verbinden kann. Dann braucht
man nur noch ein geeignetes StraBenbahnfahrzeug, welches auch auf der DB fahren kann. Damit
musste es als Zweisystemfahrzeug auBBer mit 750 Volt Gleichspannung auch mit 15.000 Volt Wechsel-
spannung betrieben werden kénnen.

In einem der neuen Stadtbahntriebwagen wurde provisorisch ein Trafo, Gleichrichter und Glattungs-
drossel eingebaut, die Verbindungstrecke zwischen Betriebshof-West der Verkehrsbetriebe Karlsruhe
und der DB elektrifiziert und mit einer Systemwechselstelle ausgerUstet. Damit konnte der Versuch-
striebwagen am 05.09.1986 den Betriebshof verlassen und in wenigen Wochen etwa 1100 km erfolg-
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reich auf der DB zuricklegen.
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Geplant war als erstes die Verbindung von Karlsruhe nach Wérth, da hier ein sehr starker Pendlerver-
kehr nach Karlsruhe herrscht. Dies war aber der DB bei dieser stark befahrenen Strecke zu riskant, wes-
halb man sich auf die Strecke von Karlsruhe Uber Grotzingen nach Bretten einigte. Nachdem ein Vertrag
dazu abgeschlossen war, an den Kosten mussten sich tbrigens erstmals auch die Gebietskdrperschaften
beteiligen, wurden die ersten zehn Zweisystemtriebwagen bestellt.
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1990 bis 1999

Eine Rampe wurde von der StraBenbahnstrecke in der Durlacher Allee zu zwei neuen Bahnsteiggleisen
im Bf Durlach mit einer anschlieBenden Wendeschleife gebaut, allerdings noch mit 750 Volt Gleichspan-
nung elektrifiziert. Damit konnten ab Dezember 1991 schon Einsatzwagen der StraBBenbahn Fahrgaste
direkt im Bahnhof Durlach zur Weiterfahrt in die Innenstadt abholen.

Von Durlach aus wurde eine zweigleisige Strecke bis Grétzingen neu parallel zur DB-Strecke nach Pforz-
heim gebaut und dort in die DB-Strecke eingefadelt. Innerhalb der Neubaustrecke ist auch der System-
wechsel zwischen Gleich- und Wechselspannung untergebracht. Von Grétzingen bis Bretten musste
die Strecke noch mit 15000 Volt Wechselspannung elektrifiziert und an dieser Strecke, aber auch in
Bretten, eine Reihe neuer Haltepunkte errichtet werden. Endpunkt war ein Stumpfgleis an einem neuen
Bahnsteig in Bretten-Golshausen.
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Bereits 1991 wurden die ersten Zweisystemstadtbahnwagen geliefert. Da die Strecke nach Bretten noch
nicht fertig war, liefen sie ein Jahr im Stadtbahnvorlaufbetrieb, d.h. nur auf DB-Strecken von Karlsruhe
Hbf und Pforzheim und hatten damit ihre Kinderkrankheiten bereits Uberwunden.

Am 25.09.1992 konnte die erste Zweisystemstrecke von Karlsruhe nach Bretten als Linie ,,B” eroffnet
werden. Alle 10 vorhandenen Zweisystemtriebwagen mussten eingesetzt werden um, denn die

Fahrgastzahlen stiegen schlagartig von 2000 Fahrgéasten pro Tag auf tGber 8000.
Dieser Erfolg gab den Verantwortlichen recht, genannt sei hier Dr. Dieter Ludwig, Geschaftsfihrer der

AVG und VBK und Horst Emmerich von der DB, die das Projekt gegen viele Widerstande, vor allem bei
der DB vorangetrieben haben.
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Die Zweisystemtechnik mit der Verbindung von StraBBen- und Eisenbahnstrecken ist als ,Karlsruher Mo-
dell”, heute ,Tram-Train”, weltweit bekannt geworden.

Was noch fehlte war ein Verkehrsverbund, der mit einer Fahrkarte die Benutzung aller 6ffentlicher
Verkehrsmittel erlaubt. Dieser Verbund, der Karlsruher Verkehrs Verbund (KVV) konnte am 15.11.1993
gegrindet werden und bernahm am 28.05.1994 den Offentlichen Personennahverkehr auf Eisenbah-
nen, StraBenbahnen und Bussen in der Region Karlsruhe.

Die Linie ,,A” wurde zur ,,S 1/11" und die Linie ,B” zu ,,S 4". Die DB kaufte vier Zweisystemtriebwagen,
reihte sie als Reihe 450 in ihren Fahrzeugpark ein und betrieb damit eine ,,S 7" Karlsruhe — Durmers-
heim — Rastatt - Baden-Baden und zeitweilig eine ,S 6" Karlsruhe — Ettlingen-West — Rastatt, sowie ,S
8" Karlsruhe — Wérth. Von Bruchsal nach Bretten fir eine Stadtbahnlinie ,S 9"

Da die Strecken Bruchsal — Menzingen und Odenheim in den Verbund integriert und auf Stadtbahnbe-
trieb umgestellt werden sollten, Gbernahm die AVG diese von der Stidwestdeutschen Eisenbahngesell-
schaft, die an der notwendigen Elektrifizierung kein Interesse hatte. Zuerst als Regionallinien ,R 3” und
.R 31" betrieben, wurden sie elektrifiziert und der Stadtbahnbetrieb am 29.09.1996 bis Menzingen (,,S
3") und am 26.09.1998 bis Odenheim (,,S 31") aufgenommen. Bis zur Inbetriebnahme der Stadtbahn-
linien endete die ,S 3" von Karlsruhe Hbf in Bruchsal.

Am 15. 12. 1996 war bereits eine Rampe zwischen dem Albtalbahnhof und dem Gleisvorfeld des Karls-
ruher Hbfs in Betrieb gegangen. Dadurch konnte die ,S 4" mit der ,,S 7" zur Linie Bretten — Baden-Ba-
den durch die Innenstadt von Karlsruhe verknUpft werden.
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1997 ging auch die eigentlich als erste Zweisystemlinie geplante ,S 5" von Karlsruhe nach Woérth am
24.09.1997 und bereits am 31.05.1997 von Karlsruhe nach Pforzheim in Betrieb. Fur erstere war hinter
Knielingen eine Neubaustrecke zur kreuzungsfreien Einfadelung in die DB-Strecke gebaut worden, so-
wie in Worth hinter dem Bahnhof eine Innenstadtstrecke zum Rathaus.

Im Osten war fur eine dichte Zugfolge ein drittes Gleis von Groétzingen parallel zur DB-Strecke nach
Pforzheim errichtet worden. Kurz vor Séllingen erlaubt eine Einfadelung in die DB-Strecke die Weiter-
fahrt nach Pforzheim. 1999 wurde die ,S 5 bis Bietigheim-Bissingen und zum gleichen Termin auch
die ,,S 9" Bruchsal — Bretten bis Mihlacker verlangert.

Am 01.06.1997 wurde die ,,S 4" im noérdlichen Teil auf der Kraichgaubahn bis Eppingen verlangert, 1999
im Fruhjahr bis Heilbronn Hbf weitergefiihrt, allerdings infolge Fahrzeugmangels erst ab 26.09.1999
taglich.
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2000 bis 2009

Am 21.07.2001 konnte die ,S 4" als StraBenbahn durch die Innenstadt von Heilbronn weiterge-
fahrt werden bis zum Endpunkt Heilbronn-Harmonie, am 25.11.2004 bis Heilbronn-Pfihlpark und ab
10.12.2005 Uber eine neue Verbindung mit der Hohenlohebahn bei Trappensee kurz vor dem Weins-
berger Tunnel bis Ohringen-Cappel verlangert werden.

In Worth fuhr ab 14.06.2003 die Stadtbahn ,S 5 bis Worth-Badepark.

Bereits am 15.06.2002 war als spektakularste Strecke der AVG die Inbetriebnahme des ersten Abschnit-
tes der Stadtbahn ,S 4" auf der Murgtalbahn von Rastatt bis Raumiinzach in Betrieb gegangen. Da
die AVG diese Strecke ebenso wie vorher schon die Strecke Grétzingen — Bretten — Heilbronn von der
DB pachten konnte, war die Ertlichtigung fur den Stadtbahnbetrieb relativ reibungslos durchfthrbar
gewesen.

Hier wurde erstmals in Deutschland auf einer Eisenbahnstrecke in den Tunnel eine feste Fahrleitung nach
dem System von Furrer&Frey verwendet. Mit dieser und dem Einbau von Y-Schwellen ersparte man sich
die kostspielige Absenkung der Tunnelsohle in den auf diesem Abschnitt vorhandenen 7 Tunnel.

Bis Freudenstadt-Stadt konnte man ab 13.12.2003 fahren, der Hbf Freudenstadt wurde am 20.05.2004
erreicht.

Die Speisung der 58 km langen Murgtalbahn erfolgte zuerst nur von Rastatt aus, was vor allem auf den
Steilstrecken um Freudenstadt-Stadt Behinderungen brachte. Deshalb verlegte man vom Unterwerk
Eutingen im Gau der DB eine Speiseleitung nach Freudenstadt, nutzte die Masten aber gleich zur Elek-
trifizierung dieser Strecke und nahm diese am 11.12.2006 in Betrieb.
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Nachdem die DB ihre Strecke zwischen Rastatt und Offenburg auf vier Gleise ausgebaut hatte, konnte
ab 11.12.2004 die Stadtbahn ,S 4" bis Achern verlangert werden.

Aber auch im Enzkreis wurde die AVG aktiv und eréffnete am 15.12.2002 den Stadtbahnbetrieb auf
der Enztalbahn zwischen Pforzheim und Bad Wildbad-Bf, erganzt am 04.10.2003 durch die Verlange-
rung bis Bad Wildbad-Kurpark. Auch diese Strecke konnte von der DB gepachtet und dadurch glnstig
ausgebaut werden.
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Auf etwa 600 km in der Region um Karlsruhe ermdéglichen heute 60 Stadtbahntriebwagen fur Gleich-
spannung und 121 Zweisystemtriebwagen einen dichten Zugbetrieb. Da die Strecken alle von zentralen
Stellwerken aus personalsparend tberwacht und die Bahnibergange technisch gesichert sind, ist ein
kostenglnstiger Betrieb bis spat in die Nacht hinein mdglich, was viel zu den immensen Fahrgastzu-
wachsen beigetragen hat.

Als nachste Strecke zur Einbindung in das Karlsruher S-Bahn-System steht nun die Elektrifizierung der
Strecke Worth — Germersheim an, die durch einen hohen Pendleranteil nach Karlsruhe einen wirtschaft-
lichen Betrieb erwarten |ai3t.

Zu erwahnen ist auch noch, dass die AVG mit den im Lauf der Jahre beschafften 5 Diesellokomotiven
auf der Schiene und einer Reihe von Lastkraftwagen auf der StralBe auch im Guterverkehr recht erfolg-
reich tatig ist und naturlich auch mit Omnibuslinien Anschliisse an den Schienenverkehr herstellt.

Uber ein Reiseburo vermarktet die AVG ihre eigenen Fahrzeuge auf der Schiene und StraBe, bietet aber
auch das gesamte Spektrum eines Reiseblros flr Reisen in alle Welt an.
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