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ferdebahn

Zeichnerische Darstellung eines
Pferdebahnwagens der Frankfurter
Trambahn-Gesellschaft. Wagen dieser
Ausfiihrung wurden ab 1875 einge-
setzt, zuvor waren doppelstdockige
sogenannte ,,Imperialwagen* genutzt

worden. Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main

Titelfoto:

Blick um 1895 auf die ,,Neue
Zeil“ und die AllerheiligenstraBe
von der Konstablerwache aus. Im
Hintergrund das Gebdude der
Lowen-Apotheke in der Allerheili-
genstraBe 76, an dessen Stelle
sich heute der Platz Konstabler-
wache befindet.

Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main




Ein Sommerwagen der Pferdebahn
biegt in den 1880er Jahren am
Hessendenkmal vom Friedberger
Tor in die Friedberger Anlage ein.
Das Hessendenkmal befand sich
bis 1970 an dieser Stelle und wurde
im Zuge des Ausbaus der Friedber-
ger LandstraBe an seinen heutigen
Standort westlich der StraBe umge-
setzt. sammiung Matthias Kiihl

Hessen-Denkmal

Ein Nahverkehrssystem fiir Frankfurt

Anfang des 19. Jahrhunderts war die industrielle
Revolution in Deutschland angekommen. Die Menschen
zog es in die Ballungsrdaume, um in den neu entstan-
denen Fabriken Arbeit zu suchen. Viele Bauern und
Landarbeiter, deren geringe Ertrage nicht mit denen
der ertragsintensiven GroBglter mithalten konnten,
fanden hier Arbeit und Lohn. Die Landflucht flhrte zu
einem schnellen Bevélkerungswachstum in Frankfurt.
Hatte die Stadt 1810 noch rund 40.000 Einwohner,
waren es 1875 schon 100.000. Um Wohnraum fir die
wachsende Bevdlkerung zu schaffen, wurden 1830

die Wallanlagen, die die Innenstadt raumlich begrenz-
ten, geschleift. Die neuen Viertel Westend, Nordend
und Ostend vergroBerten die Stadtflache erheblich.
Nach wie vor aber mussten viele Menschen in den
Randgebieten leben, wo Platz vorhanden und die Miete
erschwinglich war. Flr sie war es wichtig, dass die
Wege zu ihren Arbeitsplatzen in der Innenstadt weder
zu lang noch zu teuer waren. Der Wunsch nach einem
preiswerten dffentlichen Transportmittel war geboren.

Selbst das Polizeiamt, das bei der Konzessionsvergabe
far den Omnibusverkehr — und somit fir das erste
Offentliche Verkehrsmittel in Frankfurt — eine entschei-
dende Rolle spielte, pladierte vehement fiir einen
6ffentlichen Omnibusverkehr:

,Die Herstellung von Omnibusfahrten in der Stadt und
der Gemarkung halten auch wir fir an der Zeit und ein
dringendes Bediirfnis. Die Stadt hat sich vor den Toren
nach allen Seiten hin bedeutend, nach Bockenheim
und Bornheim bis an die Grenze des Weichbildes,

angebaut. Die daselbst entstandenen Hauser dienen
nicht, wie dies friher wohl der Fall war, nur zum
Sommeraufenthalt, sondern sind das ganze Jahr lber
bewohnt. Handel und Wandel dagegen ist in der Stadt
oder vielmehr innerhalb der Tore der Stadt geblieben.
Die Bewohner vor den Toren sind geschéftlich und
6konomisch zum steten Besuche der Stadt deshalb
gendtigt. Auch innerhalb der Stadt hat sich der Verkehr
erweitert und nach allen Seiten hin mehr verbreitet. Die
Entfernungen sind somit gewachsen und der Zeitverlust
bei Zuriicklegung der Strecken macht sich als Geldver-
lust fihlbar. Nur die Herstellung einer regelmaBigen mit
ganz kurzer Unterbrechung stets wiederkehrenden
Fahrgelegenheit kann hier helfen und ist ein ausgespro-
chenes Bedirfnis. Das bestehende Stadt- oder Drosch-
kenfuhrwerk kann diesem Bedirfnis nicht abhelfen

und auch die bedeutende Vermehrung der Droschken
vermag dies nicht, weil die Fahrpreise zu hoch sind,
abgesehen davon, dass bei diesem Fuhrwerk auf die
Erlangung einer Droschke zu einer bestimmten Zeit und
an einem bestimmten Platz mit Sicherheit nicht zu
rechnen ist. Nur regelmaBige Omnibus-Kurse mit ganz
niedriger Fahrtaxe kénnen diesem Beddrfnis gerecht
werden.”

Bis heute ist Frankfurt eine Pendlerstadt geblieben. An
den Wochentagen verdoppelt sich ihre Einwohnerzahl,
denn nur etwa die Halfte der Menschen, die hier
arbeitet, wohnt auch in der Stadt. Um in Frankfurt
mobil zu sein, nutzen rund 170 Millionen

Fahrgéste jahrlich die Busse und

Bahnen der VGF.

Liebevolle Zeichnung eines
»Imperialwagens*

} Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main

Vom Pflaster auf die Schiene

Schon 1839 gab es in Frankfurt einen ersten Verkehr
mit den Pferdeomnibussen vom Stadtzentrum tber
die GroBe GallusstraBe zum Taunusbahnhof. In den
Folgejahren stiegen immer mehr lokale Lohnkutscher
in das gewinnversprechende Geschaftsmodell ein.
Unter dem Zusammenschluss ,,Droschkenanstalt*
erhielten sie die Genehmigung, Reisende von und
zum Taunusbahnhof und spéater auch zu den Bahn-
hofen der Main-Neckar-Eisenbahn und der Main-
Weser-Bahn zu bringen. Doch mehr und mehr
Kutscher konkurrierten auf den gleichen Strecken
um die Fahrgaste und unterboten sich dabei mit
den Fahrpreisen. Die Frankfurter Hotels reagierten
schieBlich genervt auf die unlbersichtliche Situation
und entschieden sich fiir eigene Linien, die ihre
Géste zu den Bahnhdofen brachten und von dort ab-
holten. Ungeachtet der Bedirfnisse der Bevdlkerung
blieb der Omnibusverkehr zunachst nur ein Angebot
fiir Geschaftsreisende und Touristen. Erst 1863,
mit der Griindung der FOG (Frankfurter Omnibusge-
sellschaft), wurde ein regulares Liniensystem ein-
gerichtet, dessen Linien ab 1866 mit Buchstaben
bezeichnet wurden. Die Linie A fuhr quer durch die

Stadt von der Bockenheimer Warte bis zum Hanauer

Modell eines
Pferdeomnibusses
Archiv Verkehrsmuseum

Frankfurt am Main

Bahnhof (etwa an der Stelle der heutigen Haltestelle
ZobelstraBe), die Linie B verkehrte vom Westendplatz
Gber die Mainzer LandstraBe bis zum Offenbacher
Bahnhof (Lokalbahnhof). Damit waren die beiden
Mainseiten, von echten Frankfurtern ,,Hibbdebach* und
»Dribbdebach* genannt, erstmals mit einem 6ffent-
lichen Verkehrsmittel verbunden. Drei weitere Linien
kamen hinzu und vervollstandigten das Omnibusnetz
im Frankfurter Stadtgebiet, bis 1866 eine Neustruk-
turierung den Betrieb auf der Sachsenh&user Seite und
im Norden schon wieder aufhob. Eine unsinnige Preis-
politik — die Tarife wurden im sténdigen Wechsel er-
hoéht und wieder gesenkt — und sich haufig andernde
Strecken vergraulten die Frankfurter Fahrgaste. Auch
ein Uberarbeitetes Linienangebot und die farbliche
Kennzeichnung der Busse machten den Betrieb nicht
wirtschaftlicher und kundenfreundlicher. Die Strecken
waren besonders in den Nebenzeiten nicht ausgelastet
und somit unrentabel. 1891 wurde die letzte inner-
stadtische Linie zwischen Adlerflychtplatz und Haupt-
wache endgiiltig eingestellt. Lediglich eine private

8 Omnibuslinie verkehrte noch bis 1913 zwischen

Schonhof und Praunheim.
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ACTION AU PORTEUR DE 100 FHAHES
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Aktie der Frankfurter Trambahn-
Gesellschaft aus dem Jahr 1880

Sammlung Hans-Jorg Keller

Blick auf eine der
hdlzernen Wagenhallen
der Frankfurter Tram-
bahn-Gesellschaft an
der Bockenheimer
Warte. Die Halle befand
sich an der Oberen
KonigsstraBe (heutige
GréfstraBe) im nord-
lichen Bereich der
spateren StraBenbahn-
Hauptwerkstatt auf

FalkstraBe.
Archiv Verkehrsmuseum
Frankfurt am Main

Eine Alternative zum Pferdeomnibus tauchte mit einer
Innovation auf, die 1832 zuerst in New York und gut
20 Jahre spéter in Paris von zwei Pferden Uber verlegte
Schienen gezogen wurde: die Pferdebahn. Bereits
1863 trafen erste Bewerbungen um die Konzession
beim Frankfurter Senat ein. Sie blieben jedoch erfolg-
los, da der Rat der Stadt im Tramverkehr und in den
Gleisen Hindernisse fir die FuBganger sah, ,weil die
Bahn selbst ja nicht von ihrem Schienenweg abweichen
kdnnte“. Erst rund acht Jahre spater Uiberzeugte das
Brisseler Unternehmen Donner, de la Hault & Cie. mit
einem Konzept, das der Stadt wesentlich mehr Spiel-
raum zugestand. Sie erhielt ein Mitspracherecht bei
der Gestaltung der Konzessionsdauer, der Festsetzung
des Anteils am zukinftigen Gewinn sowie den Vorgaben
zur Anlage und Unterhaltung des StraBenpflasters
zwischen den Gleisen und am Schienenrand. Die vom
Unternehmen eingereichte Ausarbeitung basierte auf der
tatsachlichen Verkehrssituation und versprach, rentabel
zu werden. Die Brisseler Gesellschaft erhielt 1871 den
Zuschlag und damit die Konzession, in den nachsten
19 Jahren und sechs Monaten die StraBen fiir eine
Pferdebahn zu nutzen. Mit der Griindung der Frankfurter
Trambahn-Gesellschaft F. de la Hault & Cie. (FTG) be-
gann die Planungsphase der ersten Pferdebahnstrecke
durch Frankfurt.

Ungeduldig sahen die Frankfurter Birger der Fertigstel-
lung entgegen. Die Presse war kritisch, noch drei Tage
vor der ersten Streckenerdffnung schrieb die Frankfur-
ter Zeitung:

et

Héhe der Einmiindung o - . [’i'limhm&ulumlmm I

,Mit unserer Pferdebahn will es durch-
aus nicht zu Ende gehen. Wochenlang
sind die beliebtesten Verkehrsstrafsen

aufgewiihlt und wie zum Scherz stehen

5 bis 10 Mann an der langen Strecke,
reifSen immer wieder das Pflaster auf
und setzen dann mit verzweifelnder
Gemdichlichkeit die Steine nochmals
zusammen. Endlich wurde gestern
Nachmittag das Geleis probiert. Da
zeigte sich’s, dafs fast samtliche Kur-
ven — drei allein liegen am Markt in
Bockenheim — falsch angelegt sind.
Weder Pferde noch Menschen konnten
die Wagen auf den Geleisen weiter-
bringen, und wo die eigentliche Probe
zu bestehen war, sprangen sie aufs
Pflaster.”

Das Hauptgebaude des Depots der
Frankfurter Trambahn-Gesellschaft
(FTG) am Schoénhof. Es war das
erste Depot der FTG und wurde

im Mai 1872 eriffnet. Das Gebau-
de diente auch nach dem Ende
der Pferdebahnzeit bis zu seiner
Zerstoérung durch einen Bomben-
angriff am 22. Mai 1944 als Ab-
stellhalle. Das Depot selbst wurde
am 26. Mai 1965 geschlossen.

Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main



Die Erdffnung gc h 0 nh“[

Am 19. Mai 1872 erdffnete die FTG die erste Strecke
ab Schonhof durch Bockenheim, weiter auf der heu-
tigen Leipziger StraBe bis zur Bockenheimer Warte,
dem Bockenheimer Tor (heutiger Opernplatz) bis zum
Schillerplatz (heutige Hauptwache). Die Bahnen fuhren
zwischen der Hauptwache und der Bockenheimer Warte
alle 20 Minuten und in der Hauptverkehrszeit sogar

im 10-Minuten-Takt, Richtung Schénhof allerdings nur
stlindlich. Schon ab dem 12. Juli 1872 kam es zur
Teilung der Linie an der Bockenheimer Warte und zu
Taktédnderungen auf den beiden Teilstrecken. Damit
legte die FTG die Weichen fiir ein effektives und wirt-
schaftliches Nahverkehrssystem, das in den folgenden
Jahren umfangreich ausgebaut wurde und immer mehr
Akzeptanz in Frankfurts Bevolkerung fand. Der Kon-
kurrenzkampf zwischen der Tram und den Omnibussen
wurde jedoch mit dem Ausbau der Strecke zunehmend
harter. Auch die 1880 fertiggestellte Strecke zu den
Westbahnhéfen an der Gallusanlage stand unter
keinem guten Stern: Schon bei ihrer Eréffnungsfahrt
brachte die Bahn die Pferde eines Lastenfuhrwerks
zum Scheuen, das daraufhin mitsamt Ladung in

einer Baugrube landete. Auf dem Bahnhofsvorplatz

Ein auf der Linie zwischen
Schénhof und Rédelheim ein-
gesetztes Gespann der Frank- kam es zu Rangeleien und Beschimpfungen zwischen
furter Trambahn-Gesellschaft
kurz nach der Ero6ffnung der

Linie im November 1889. der Fahrgaste warben, bis man einen Wachmann zur

Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main

den Bus- und Bahnkutschern, die lautstark um die Gunst

Beruhigung der Lage aufstellte. Trotz dieser kleinen
Scharmiitzel wuchs die Beliebtheit der Pferdebahn bei
{ | den Frankfurtern. Sie galt als punktlich und zuverlassig —
i | . . —] nicht zuletzt durch eine elitare Personalauswahl. Einen

" 7 1] | | | ’ ,
v l ! L el ¥ ; | Ll L e = o Veae el FRieese afes GroBteil des Personals rekrutierte man bei den drei
- L | - : angn.m a a 5 0
1 F Ii ' li I!ll lll“ll!d!ll imm h Fahrscheins der Frankfurter Militareinheiten: den Frankfurter , Einundachtzigern®,
] k| Trambahn-Gesellschaft. Mit . . . .
— e Ealiaelcin Periay dem Infanterieregiment und der Hanauer Reitergarnison.
. w ; N - . o y N Dieser Fahrschein berechtigte

auch Verbindungen mit
Umsteigen genutzt werden.
Sammlung Matthias Kiihl

nur zu Direktfahrten, das

Umsteigen war nicht gestattet.
Sammlung Matthias Kiihl
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Ein Sommerwagen der PferdestraBenbahn um 1880. Gut zu erkennen
sind die — im Gegensatz zu den anderen Wagen — quer zur Fahrtrichtung
angebrachten Sitze sowie die Stoffvorhange an einer Wagenseite.

Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main
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Schaffner in
Sommerlitewka,
um 1900

Archiv Verkehrsmuseum
Frankfurt am Main

Zum Trambahner wird
man berufen

Die Arbeitsbedingungen der Trambahner waren hart
und der vorherrschende Ton oft militarisch und rau. Die
strikten Strukturen erschienen wohl nétig, um Ordnung
zu halten und den stérungsanfalligen Betrieb zu dis-
ziplinieren. Den Mitarbeitern wurde viel abverlangt:
Zwei Tage hintereinander waren sie bis zu 18 Stunden
ununterbrochen im Dienst. Der darauf folgende dritte
Tag war zwar dienstfrei, musste jedoch in Bereitschaft
im Depot verbracht werden, um plétzlich erkrankte
Kollegen zu vertreten oder sonstige Arbeiten zu Gber-
nehmen. Schneite es im Winter, hatten sich Kutscher
und Schaffner unaufgefordert morgens um fiinf Uhr im
Betriebsbahnhof zum Schneeschippen einzufinden.
Der Tageslohn fir Kutscher und Schaffner lag bei rund
drei Mark, konnte aber durch Trinkgelder aufgebessert
werden, die am Schichtende geteilt wurden. Zusatzlich
wurden sie prozentual an den Jahreseinnahmen der
Trambahn beteiligt. Anfangs gab es keinen bezahlten
Urlaub und kein Krankengeld, aber schon Mitte der
1880er Jahre wurde eine Kranken-, Invaliden-, Alters-
und Unfallversicherung fir die Mitarbeiter der FTG

Schaffner

in Uniform,

um 1900

Archiv Verkehrsmuseum

Frankfurt am Main

eingerichtet. Dank dieser zusatzlichen Leistungen,

die Ende des 19. Jahrhunderts auf dem Arbeitsmarkt
durchaus nicht selbstverstandlich waren, war eine
Anstellung bei der Trambahn begehrt und hoch an-
gesehen. Die Mitarbeiter waren ihrem Arbeitgeber
gegeniber sehr loyal und entwickelten ein groBes
Zugehorigkeitsgefiihl. Zu den Annehmlichkeiten des
Berufs gehorte die Versorgung mit Mittagessen, die-
die FTG organisierte. Da die Schaffner und Kutscher
nicht in den Wagen essen sollten, wurde ihr Mittag-
essen in Weidenkorben an die jeweiligen Endhalte-
stellen gebracht. In den Kdérben waren Speisen, die
die Ehefrauen daheim gekocht, in Tlcher gehullt

und zum Betriebsbahnhof gebracht hatten. Gegessen
wurde entweder im Wartehduschen oder am StraBen-

rand. Spater stellte man Feldstiihle zur Verfiigung

Ihr Mittagessen nahmen Kutscher und Schaffner der Frankfurter
Trambahn-Gesellschaft (FTG) an einer im Dienstplan vorgesehe-
nen Endhaltestelle zu sich. Sie erhielten hier einen braunen
weidegeflochtenen Essenskorb, der von der FTG gestellt und mit
einem Blechschild mit der Personalnummer des Bediensteten
versehen war. Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main

Die letzte Pferdebahnlinie Frankfurts verkehrte bis zum 17. Juni
1904 nach Rodelheim und wurde anschlieBend durch die elek-
trische StraBenbahn ersetzt. Die eingesetzten Wagen trugen
nicht mehr das markante griine Farbkleid, sondern waren wie die
elektrischen StraBenbahntriebwagen in beige gehalten.

Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main
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Karte des nordwestlichen Frankfurts und Bockenheims

aus dem Jahr 1872. Gut zu erkennen ist der Verlauf der
ersten Pferdebahnstrecke vom Schénhof im Westen bis
zum damaligen Theaterplatz im Stidosten. Zu erkennen

ist auBerdem, dass in dieser Zeit auch in der Adalbert-

straBe Gleise verlegt waren, die jedoch nicht durch die

Pferdebahn, sondern als Anschlussgleis zur Frankfurter
Waggonfabrik nérdlich der Bockenheimer

Warte genutzt wurden. Die Karte ist

,Ludwig Ravensteins Plan von Frankfurt*

entnommen. Hans-Ulrich
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,welche unter den Banken aufzubewahren sind, und

es ist dem Fahrpersonal gestattet, an den Endpunkten
von Linien, wo keine Sitzgelegenheit ist, sich auf dem
Trottoir einen bescheidenen Platz auszusuchen oder bei
Regenwetter auf dem Perron auf diesem Stuhl Platz

zu nehmen, jedoch so, daB die Fahrgaste beim Einsteigen
nicht geniert werden.”

Die FTG legte groBen Wert auf die Distanz zwischen
Personal und Fahrgésten. Die Schaffner waren Dienst-
leistende und als Uniformtrager gleichzeitig Autoritats-
personen. Sie kontrollierten die Fahrscheine, erteilten
Anweisungen und sorgten fir Sicherheit. Weil Hunde
nicht in die Bahnen durften und daher oft hinter ihrem
fahrenden Herrchen oder Frauchen herliefen, mussten
die Schaffner dafir sorgen ,,..., daB Hunde, die um

die Trambahnwagen herumspringen und die ein- und
aussteigenden Passagiere beldstigen, anbellen oder
denselben gar gefahrlich sind, oder welche das Pferd im
Dienst behindern, nicht geduldet werden dirfen. Der Kon-
dukteur ist verpflichtet, den Eigentiimer des Hundes von
der Fahrt auszuschlieBen.” Eine Ausnahmeregelung galt
far SchoBhunde. Welcher Hund allerdings als SchoB-
hund zu bezeichnen war, war nicht immer eindeutig zu
beantworten. In einigen Féllen fihlte sich deshalb

der Direktor bemiiBigt ein klarendes Wort zu sprechen:

»Hiermit bringe ich dem Personal zur
Kenntnis, daf ich Herrn Dr. Weber, da-
hier, genehmigt habe, seinen graugelben
Hund in die Trambahnwagen mitzuneh-
men oder durch seine
Angehorigen mitnehmen zu
lassen und ist derselbe
als Schofshund zu betrachten.

Auf seinem Weg zum
Hauptbahnhof durch

die von prachtvollen
Gebauden gesaumte
KaiserstraBe umfahrt ein
Zug der Frankfurter
Trambahn-Gesellschaft
den Uhrturm an

der Gallusanlage.

Verkehrsmuseum Frankfurt am Main
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1 PS fur die Bahn

Bei ihrer Betriebsaufnahme im Mai 1872 hielt die FTG
etwa 20 Pferde. Kurz vor der Jahrhundertwende waren
es bereits mehr als 900 Pferde und bei der Auflésung
der Gesellschaft immerhin noch etwa 650. Sie waren
Kaltbliter und stammten aus den Ardennen, spater aus
Danemark, und waren zum Teil bei der Kavallerie oder
Artillerie geschult worden. Die Pferde waren robust und
verfliigten Uber die notwendige Behabigkeit und Aus-
dauer.

Jedes Pferd hatte einen Namen, dessen Anfangsbuch-
stabe mit dem Einstellungsjahr festgelegt wurde. Die
Namen der 1872 beschafften Pferde begannen also
mit ,,A“, die im Jahre 1873 erworbenen mit ,,B* usw. Die
Pferde waren durchschnittlich viereinhalb, maximal

16

sechs Jahre im Einsatz. Nach ihren Dienstjahren im
offentlichen Nahverkehr wurden die meisten von ihnen
an Frankfurter Landwirte verkauft, die auch gerne den
Pferdemist als Dung fiir ihre Felder abnahmen.

Kranke Pferde brachte man in den Krankenstall am
Mittelweg, um sie dort tierarztlich zu versorgen und zu
betreuen.

Zum Schutz der Pferde erlieB die FTG strenge Dienst-
vorschriften. Vorgeschriebene Gangart war der kurze Trab,
schnellere Gangarten waren grundsatzlich untersagt. Nach
jeder geleisteten Fahrt standen den Pferden Ruhepausen
zZu, in denen sie von sogenannten ,,Reiterbuben® (auch
»Trambahnreiter” oder ,Vorspanner” genannt) abgeschirrt,
gefiittert und getrankt wurden. Der Kutscher spannte ein

I P om0
. in lF ! i%f; I_lm &) ’r-.. e

Im Jahr 1889 ist das Geldnde des heutigen Bahnhofsviertels noch weit-
gehend unbebaut. Der zur damaligen Zeit auBerhalb der Stadt liegende
Hauptbahnhof war iiber die KaiserstraBe mit der Stadt verbunden. Seit

dem 18. August 1888, dem Tag der Er6ffnung des neuen Hauptbahnhofs,

ausgeruhtes Pferd ein und setzte die Fahrt fort. Da die
Wagen sehr schwer waren, forderte man die Kutscher
per Dienstanweisung auf, an Haltestellen nicht voll-
standig zum Stehen zu kommen, damit die Pferde die
Wagen nicht aus dem Stand in Bewegung setzen
mussten.

An Steigungen wie dem Sandweg oder dem Strecken-
abschnitt Giber die Obermainbriicke hielten sich ,, Tram-
bahnreiter* bereit, um zusatzliche Pferde anzuspannen
und mitzuhelfen, die Wagen die Anhohe hinaufzuziehen.
Kutscher und Personal waren angewiesen, sorgsam mit
den Pferden und den Wagen umzugehen, die Tiere zu
schonen und fir Sicherheit zu sorgen. Welche Probleme
dabei zu bewaltigen waren, zeigt eine Dienstanweisung:

.

b

bestand die Pferdbahnverbindung zwischen Hauptwache und Hauptbahn-
hof. Sie fiihrte zunédchst iiber die provisorisch angelegte Kronprinzenstra-
Be (in Hohe der heutigen Miinchener StraBe) und vom 15. April 1889 an

durch die KaiserstraBe. institut fiir Stadtgeschichte

»Es ist an der Hauptwache, von der
Ostbahn kommend, ein Wagen ent-
gleist, und zwar nach Angabe des
Personals aus dem Grunde, weil vorn
auf der Plattform kein Passagier war,
wdahrend hinten bereits drei Passagiere
standen und gerade noch
zwei aufsprangen.

17



Es ist indef3 nicht zu leugnen, daf3 der
Kutscher sicherlich durch schlechtes
Fahren mit beigetragen hat und leicht
hditte die Entgleisung vermeiden konnen,
wenn er sein Pferd richtig am inneren
Strang gefiihrt hdtte. Wer sein Pferd
liber die Mitte des Gleises hinaustreten
ldfst, wird bestraft. Es wird gleichzeitig
in Erinnerung gebracht, daf3 behufs
gleichmdifSiger Belastung des Wagens
die Passagiere, wenn erforderlich,
nach vorn zu schicken sind.“

1891 wurde der Vertrag zwischen der FTG und der
Stadt Frankfurt am Main korrigiert. War die FTG an-
fangs noch weitgehend unabhangig und agierte nach
rein wirtschaftlichen Standpunkten, trat die Stadt mit

ihren Forderungen fir die Frankfurter Birger zuneh-
mend in den Vordergrund. Durch die fortschreitende
Industrialisierung kamen immer mehr Menschen aus
den eingemeindeten Vororten zum Arbeiten in die
Innenstadt. Auch flr sie musste ein preiswertes und
zuverlassiges Verkehrssystem geschaffen werden. Vor
allen Dingen durften die Wegzeiten nicht zu viel Zeit in
Anspruch nehmen. Damals war es durchaus tblich,
mittags nach Hause zu fahren und das Essen mit der
Familie einzunehmen. Einen glinstigen Mittagstisch,
geschweige denn Betriebskantinen, kannte man noch
nicht.

Der gesellschaftliche Wandel und die steigenden
Fahrgastzahlen fiihrten 1891 zu einem Vertrag, der
weitreichende Folgen fir die Frankfurter Trambahn-
Gesellschaft hatte: Die Beteiligung der Stadt an den
Gewinnen der FTG wurde signifikant erhéht und die
Gesellschaft durfte keine neuen Aktien mehr ausgeben.
Zudem wurden erstmalig Forderungen fiir eine Netzer-
weiterung erhoben. Mit dem Vertrag sicherte sich die
Stadt Frankfurt Eigentums- und Nutzungsrechte an den
Gleisanlagen des Unternehmens sowie eine Riickkaufop-
tion jeweils zum 1. Januar 1898 oder zum 1. Januar
1906.

Ansichtskarte mit Blick auf die Zeil Mitte der
1890er Jahre. Im Hintergrund ist die imposante
1892 eroffnete Hauptpost zu erkennen, auf der
Zeil selbst zwei PferdestraBenbahnen. An der
Stelle der Hauptpost steht heute das Einkaufs-
zentrum ,,myZeil". sammiung Matthias Kiihl
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Blick vom Opernplatz in Richtung GroBe Bockenheimer StraBe

(,,FreBgass"). Die Pferdebahnen fuhren anfangs vom Opernplatz gerade-

aus liber die GroBe Bockenheimer StraBe in Richtung Theaterplatz
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(heutiger Goetheplatz), ab 1. November 1894 hingegen
bogen sie halbrechts ab und verkehrten iiber die GoethestraBe.
Sammlung Matthias Kiihl




Ansichtskarte mit Blick auf
den Eschenheimer Turm ,bei
Mondschein* aus den 1890er
Jahren. Der Zug biegt gerade
in den Oeder Weg ab.
Sammlung Matthias Kiihl

Das Pferd zieht nicht mehr

Ende des 19. Jahrhunderts machte man sich in der
Stadt Gedanken Uber die Zukunft der StraBenbahn,
denn ein Gutachten aus dem Jahr 1896 kam zu dem
Schluss, dass die bisherige Erfolgsgeschichte ,,Offent-
licher Nahverkehr nur mithilfe der Elektrifizierung
fortgesetzt werden konne. Die Stadt Frankfurt am Main
beschloss daher, die FTG zu (ibernehmen — so wie es
ihr vertraglich zustand. Mit Ausnahme der Linie Schén-
hof-Rédelheim gingen alle Linien der FTG am 1. Januar
1898 in den Besitz der Stadt tiber. Neben dem Kauf-
preis von rund 2,23 Millionen Mark fir Mobiliar- und
Immobilienbesitz zahlte die Stadt bis zum 31. Dezem-
ber 1914 eine jahrliche Abfindung in Héhe von
366.150 belgischen Franken (damals rund 297.000
Mark) als Ausgleich fiir entgangene Einnahmen an die
FTG. Nach der Ubernahme des Pferdebahnbetriebs
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Blick von der Konstablerwache auf die Zeil in
Richtung Hauptwache um 1900. Zwischen mehreren
elektrischen StraBenbahnen ist eine PferdestraBen-
bahn zu erkennen. Im Vordergrund treffen die GroBe
Friedberger StraBe (von rechts) und die Fahrgasse
(von links) auf die Zeil. sammiung Matthias Kiihl

wurde die Elektrifizierung des Trambahnnetzes vorange-
trieben und bereits am 10. April 1899 fuhr die erste
elektrische stadtische StraBenbahnlinie Frankfurts
zwischen Palmengarten (Osteingang) Gber Lokalbahn-
hof nach Bornheim (Postamt). Sukzessive wurden alle
Strecken umgestellt und der Pferdebahnbetrieb durch
die ,,Elektrische* ersetzt. Am 17. Juni 1904 wurde die
letzte Pferdebahnlinie Frankfurts zwischen Schénhof
und Rddelheim (Lorscher StraBe) endgiiltig eingestellt.
Ganz auf Pferde verzichten konnte die Stadtische
StraBenbahn dennoch nicht: Zu Arbeitszwecken wurden
nach wie vor mit Pferden gezogene Hilfswagen, Wagen
fur Anordnung und Revision der

Oberleitungen, Geldtransportwagen,

Kutschwagen und Arbeitsfuhrwerke

eingesetzt.
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Eine PferdestraBenbahn iiberquert hinter
einer elektrischen StraBenbahn die Unter-
mainbriicke in Richtung Sachsenhausen.

Die elektrische StraBenbahn ist mit einem
Sommerbeiwagen behangt. Seit dem

16. Juni 1883 fuhr die StraBenbahn iiber
die Untermainbriicke. sammiung Matthias Kiinl
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Blick auf den
Schillerplatz an der
Hauptwache. Im
Vordergrund ist ein
Sommerwagen der
Frankfurter Tram-
bahn-Gesellschaft zu
sehen. Das Gespann
wird gleich auf die
Zeil fahren. Im Hinter-
grund rechts ist die
Biebergasse zu
erkennen.

Sammlung Matthias Kiihl

Ansichtskarte mit Blick auf den
von Geschaftshausern gesaum-
ten RoBmarkt vor 1900. Im
Hintergrund rechts ist der Turm
der Katharinenkirche zu sehen.
Die PferdestraBenbahn im
Vordergrund ist unterwegs in
Richtung Hauptbahnhof und wird
gleich in die KaiserstraBe
einfahren.

Sammlung Hans-Ulrich Wetterhahn

Ansichtskarte mit Blick auf
die KaiserstraBe zwischen
Kaiserplatz und RoBmarkt vor
der Er6ffnung der Strecke in
der FriedensstraBe.

Sammlung Matthias Kiihl

21



‘ R U
et fammitn, [N

Ansichtskarte von 1898, die die
damalige Skepsis der Bevdlkerung
gegeniiber der elektrischen
StraBenbahn visualisiert.

Archiv Verkehrsmuseum Frankfurt am Main
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Uber 32 Jahre lang war die PferdestraBenbahn ein fes-
ter Bestandteil des dffentlichen Lebens gewesen. In
ihren Hochzeiten wurden tber 900 Pferde und Uber
200 Wagen eingesetzt. Ab April 1899 zuckelten immer
mehr elektrische StraBenbahnen durch die Stadt, bis
die kurze Ara der Pferdebahn im Jahr 1904 endgiiltig
beendet war. Hatten sie sich anfangs noch vor der ,ent-
fesselten und die Pferde scheu machenden Technik“
gefiirchtet, gewdhnten sich die Frankfurter Birger nach
und nach an die , Elektrische®. Zwar waren die neuen
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ungefederten Fahrzeuge nicht viel komfortabler als

die Pferdebahnen — ein GroBteil der alten Wagen wurde
einfach umgebaut — daflir aber einen ganzen Zacken
schneller. Mit immerhin zwdIf Stundenkilometern
brachten sie ihre Fahrgéste ans Ziel. Heute fahren

die U-Bahnen im Durchschnitt 30 Stundenkilometer
und beférdern jahrlich Millionen von Fahrgasten.

Die Erfolgsgeschichte des 6ffentlichen Nah-

verkehrs wird also auch ohne Pferde
weitergeschrieben.
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