Die Bamberger StraBenbahn

"Herbei, herbei, um anzuseh'n

wie's jetzo thut in Bamberg geh'n _
seitdem elektrisch - man dort fihrt, .:.Ti
Bamberger Volksblatt, 5.11.1897

Am Ende des 19. jahrHunderts erkannte man auch ih Bambetg die Bedeuturg der
elektrischen Energie fiir Handel und Gewetbe. Wihrend in den stidtischen Kollegien
noch wegen der Errichtung eines Elektrizitdtsweikes verhandeli wurde, versuchten
bereits verschiedene Elektrizitdtsgesellschaften bei det Stadwerﬁaltung die Genehmi-
gung fiir die ii:'r:ichtung“einer elektrischen Strafenbahni zu bekommen. Hierflir ‘wollten
die Gesellschaften ein eigenes, !'eisi':ungsfﬁhiges Kraftwerk zur ‘Fe:fﬁgun’g stellen,

wobei sie sich die Mbglichkeit erhofften, auch an Privatleute Strom zu liefetn.

Nach Verhandlungen mit verschiedenen Unternehmen wurde am 15.5.1896 der Elektrizi-
t&tsgesellséhaft'Felik Singer & Co. die Konzession zur E‘,ri}auung der Strafenbahn
erteilt. Ausschlaggebend war das Entgegenkbmmeh dieses Unternehmens, eine Kaution
von 70.000 Mark zd siellen und det Gemeindekasse 30.000 Mark zur beliebigen Verwen-
dung zukommen zu lassen. So wird dutch einstimmigen Magistratsbeschluf der Firma

' Si'n'g.e: & Co. die Zustimmung erteilt, in Bamberg nach vertragsmiBig festgelegten
Bedingungen eine elektrische StraBenbahn zu ercichten. (1,5)

Die Stadt lieR in der Folge nichts unversucht, das strakenbahnprojekt zu férdern.
So wirde z.B. eigens eine Strafehbahrikommission eingerichtet, auBerdem kaufte
die Stadt zur Vermeidung von Engpéssen K die Hiuser {H_auptwachsuaﬂe 13, 15, 17,
19 und 21) auf, um diese danach abbrechen zu lassen: (2.3)

Ptobleme ergaban sich mit der staatlichen Kunzessmhsertellung, da die kt::-mghche
Staatsregierung die Verwendung deutscher Stromerzeugungsmaschinen verlangte -
schlieBlich wird doch aufgrund § 3 Abs. 2 Konzessionsurkuhde das amerikanische
System "Walker" erlaubt. Auflerdem war die Zustimmung der Eisenbahn- und Postver-
waltung erforderlich. Dies bereitete groBe Schwierigkeiten, da die Eisenbahnverwaltung

finanzielle Forderungen fiir die Bernutzung des bahneigenen Gelindes am Bahnhofsvorplatz



s

ste]lﬁe; die Pt::sjt wiederum wollte ihre Telephon- und Telegraphenleitungen gegen
eine Berithrung mit den Starkstromleitungen der StraBenbahn geschiitzt sehen.
Verzﬁigé‘rungen ergaben sich auch durch verschiedenste Einwiénde der Anwohner.

So fiihlten sich einige Geschiftsleute in der Hauptwachstrafle in ihrer Geschidfts-
ausiibung benachteiligt; sie machten geltend, daR das Ausladen von Fuhrwerken

nicht mehr moéglich widre. Als der Magistrat eine zweigleisige Straflenbahnfiihrung

in diesem Bereich beschlof, um es den Anliegern jeder Strafenseite zu erméglichen,
einen halben Tag ungehindert ein- und auszuladen, konnte der Streit beigelegt werden.
Der Baubeginn wurde so um fast ein Jahr verzégert, und Prinzregent Luitpold erteil-
te erst am 2. April 1897 die staatliche Konzeasion.(ﬁ'” Doch auch nach der Zu-
stimmung durch die bayerische Staatsregierung waren noch nicht alle Schwierigkeiten
aus dem Weg gerdumt. Die Schienenverlegung und die notwendigen Pflasterarbeiten
konnten zwar in sieben Wochen geschafft werden, doch verschiedene Hausbesitzer

(8)

fir die Spanndrihte der Oberleitung an ihren Hauswinden anbringen zu lassen

wurden erneut beim Magistrat vorstellig. Sie weigerten sich, Haltevorrichtungen
oder wollten das Aufstellen der Eisenmasten fiir die Oberleitung verhindern. Manche
Bambeiget erhoffren sich so Freifahrten oder kostenlose Belieferung mit elekeri-
schem Strom. Dennoch konnten schon im September 1897 die ersten Probefahrten

durchgefiihrt werden.

Die &rtlichen Gegebenheiten der Bamberger Altstadt-schmalé, mittelalterliche
_ Strafien~ die teilweise keine 3 m Fahrbahnbreite aufwiesen, behinderten jedoch

. eine giinstige Streckenfilhrung. (15,18)

(10,11,12)

Am 1. November 1897 wurde die Strafenbahn offiziell erdffnet; zuerst

die Linien Schweinfurter StraBe = Bahnhof und Hain - Friedhof, erst einige Wochen,
darauf die Linie P&deldorfer Strafe - I(:amll:.n‘arg,.M‘H'm"ﬂr’15}"22’2'5’3'}":'2"41"1'2]I
Die einzelnen Linien waren farblich voneinander unterschieden und bei Nacht durch
entsprechende Lichter gekennzeichnet. Allerdings wechselte die Kennzeichnung

hdufig.

Der Wagénpark der Bamberger StraRenbahn bestand aus 15 weifblauen Motorwagen
mit einer Breite von 1,98 m und einer Spurweite von 1 m. Die Wagen, die der
sogenannten Chinesenbahn in Hamburg glichen, waren im StraBenbahndepot in der
Gemglan.straﬂe untergebracht.{m’zn - '
Bei der Ausarbeitung des Fahrplanes und der Einstellung des Personals besaB der
Stadtmagistrat ein Mitspracherecht, welches in den Konzessionsvertriigen verankert
war.“‘” Das Zeitintervall fiir die Wagenfolge betrug urspriinglich zehn Minuten,

zuletzt fuhren die Wagen aber immer seltener.



Bei der Streckenfiihrung stellte vor allem der Untere Kaulberg mit seiner B%igen
Steigung ein besonderes Hindernis dar? hier ereigneten sich auch die schwersten
Unfélle. Dies fiihrte 1906 zur Stillegung der Strecke Griiner Markt - Kaulberg.

1914 folgte die SchlieBung der Linie Schénleinsplatz - Hain wegen zu geringer
Benutzerzahiéﬁ?’ﬂ' 28, 29)

Allerdings kam es in den Jahren 1911/12 auch zu einigen kleineren Streckenerwei--
terungen in der Pddeldorfer-und Hallstadter StraBe, wodurch die Bahn eine Gesamt-

linge von 8,37 km erreichte.

Von der wirtschaftlichen Seite betrachtet war die Bahn, die als Kommanditgesell-
schaft gegriindet wurde und sich mit staatlicher Erlaubnis am 5.12.1898 in eine
Aktiengesellschaft umwandelte, nur in den ersten Monaten rentab&l.(g' 44 31

Sehr hohe Beftirderungszahlen brachten in dieser Zeit die entsprechenden Einnahmen.
Seitdem aber die Stadt jegliche Lieferung von Elektrizitdt an Privatleute untersagte
- Bamberg besafl seit 1901 ein stddtisches Elektrizitdtswerk - sah sich die Firma
Singer in ihrer Hoffnung getrogen, fiir Bamberg die elekirische Energie liefern .

zu konnen. Wire es ter StraBenbahrigesellschaft jedoch gelungen, die gesamte Stadt
mit Strom zu versorgen, hitte sich das Geschiift sicher gelohnt - rtrotz unrentabler
Strafienbahn. ¢34
zahl von 1,1 Mill. im Jahre 1898 auf 0,3 Mill. (1905) abfiel, die Strafenbahn an .
die Eisenbahnbaugesellschaft Becker in Berlin abzustofen. Diese griindete am

So gelang es der Firma gerade noch rechtzeitig, bevor die Benutzer-

11. Januar 1899 mit der Elektrischen StraRenbahn AG Bamberg ein Tochterunter-
nehmen.(zj} |
Nach 1906 stiegen die Bef&rderungszahlen wieder langsam an, um 1918 - bedingt,
durch den Ersten Weltkrieg - auf 2,5 Millionen anzuwachsen. : B b
Spdter sorgiemdie einsetzende Wirtschaftskrise und Inflation fiir ein rapides Sinken
der Befdrderungszahlen. Auch der Katholikentag von i921, der einen Beftrderungs-
rekord brachte, konnte diese Tendenz nicht grundsédtzlich verﬁndam.{a?’ 40)
Der Fahrpreis wurde trotz negativer Bilanz des Unternehmens bis 1918 auf 10 Pig.

gehalten ; erst dann war eine Erh8hung auf 15 Pfg. fdllig. Ebenso
wufden die Zahlkdsten in den Wagen, in die jeder Fahrgast eine Wertmarke zu
werfen hatie, wegen ihrer schlechten Uberwachbarkeit durch den Wagenfiihrer
E!.l.‘mg\es»::hutI"fl:';‘”:I Die vorher gebrduchlichen Wertmiinzen zog die Straﬂénhahngesell-
schafs einy flir die Folge gaben die Schaffner Fahrkarten aus.'38) Das Tangjihrige
Defizit der Bahn konnte dadurch aber nicht behoben werden, und dringend hotwen-

dige technische Verbesserungen waren unméglich. 33)
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Am 10, Juni 1922 esfolgte dann die voriibergehende Stillegung des StraBenbahn-
berriebeé. Die Einstellung wurde jedoch endgiiltig, als sich die Bamberger Strafen-
bahn AG am 15. August 1924 nach Aufforderung durch die Stadt weigerte, den
Betrieb wieder aufzunehmen. So erfolgte am 1. Juli 1925 die Auflésung des Vertrages

zwischen der Stadt Bamberg und der StraBenbahngesellschaft.

Ein Kuriosum sollte aber nicht uherwihnt bleiben?

Nach der Stillegung mietete der riihrige Bamberger Kaufmann F. ]J. Metzner von

der Leipziger Messegesellschaft etwa 20 Elektrokarren und lieR diese in Bamberg

als StraBenbahnersatz herumfahren. Unter viel Geldchter benutztén die Bamberger

die "Ersatzstrafenbahn", bis diese nach etwa sechs Wochen wieder zuriickgeliefert
wurlﬂ_ekﬁn

Das iibiig gebliebene StraRenbahnmaterial iibernahm zu einem Teil die Stadt und
verwendete die Schienen Zur Befestigung von Strafen, z.B. der Strafe nach Wildensorg,
ein weiterer Teil wurde an die Wiirzburger Strafenbahn verkauft. Fiir die Trambahn-

wagen konnte nur der Schrottwert erzielt werden.(u’ 45, 46, 47, 48)

Mehrere Versuche in den 20er Jahren eine Omnibuslinie in Bamberg einzurichten,

vetliefen ergebnislos. Erst der Oberpostditektion gelang es, einen regelmiRigep

Busverkehr zu schaffen. Am.31. jJuli 1941 iibernahm die Stadt die Regie iiber die
: Busse.{‘{w , B :
Die Nachkriegszeit brachje dann eine Weiterentwicklung der stddiischen Verkehrs-
betriebe, und heute besitzt die Stadt Bamberg ein leistungsfihiges Busverkehrsnetz,

welches aych das direkte Umland mit einbezieht.

Na;h Helm Wienkérter mufite die Bamberger StraBenbahn deshalb scheitern, weil
sie. mehr am Unternehmerinteresse der Griinderfirma,. die ganze Stadt Bamberg

als an den Interessen der Bevblkerung orientiert

mit Elektrizitdt zu beliefem'

wal.
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