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Niirnbergs Nahverkehr

,Frohliche Leute? Da kann ich mich
nicht erinnern, dass da Frohliche mit-
gefahren sind.” Wenn Erika Hutzler
an ihre Zeit als junge Aushilfsschaff-
nerin bei der Nirnberg-Flrther Stra-
3enbahn vor 60 Jahren zurlickdenkt,
kommt ihr nicht viel Positives in den
Sinn. Nach Uber 5 Jahren Krieg wa-
ren die Menschen mude und abge-
stumpft. Nicht wenige von ihnen hat-
ten grof3e Hoffnungen in die neuen
nationalsozialistischen Herrscher ge-
setzt, obwohl diese im Marz 1933
einen betrachtlichen Teil des recht-
maRig gewahlten Stadtrates sowie
den liberalen Oberbirgermeister
Luppe gewaltsam des Amtes ent-
hoben hatten. Fir die StraSenbahn
und den Omnibusbetrieb anderte
sich mit der ,Gleichschaltung” auf
den ersten Blick nicht viel. Auch un-
ter dem neu eingesetzten , braunen”
Blrgermeister Willy Liebel und dem
jahzornigen Gauleiter Streicher blie-
ben die wirtschaftlichen Probleme
des stadtischen Unternehmens be-
stehen, Nachwirkungen der im
Herbst 1929 hereingebrochenen
Weltwirtschaftskrise. Trotz sinkender
Fahrpreise nahm die Zahl der Passa-
giere weiter standig ab, weil viele

arbeitslos waren oder sich das Fahr-
geld wegen des geringen Einkom-
mens nicht leisten konnten. Noch
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Generaldirektor Paul Bayer war Mitglied in Partei und SS. Spdter wurde

.

Ein Ldcheln in schwieriger Zeit: Seit 1941 glichen dienstverpflichtete ,,ArbeitsMbiden” den Personalmangel aus,

der wegen der vielen Einberufungen zur Wehrmacht bei der Strafsenbahn herrschte.

ende an der Spitze der , Stadtischen
Werke und Bahnen” stand, konnte an
dieser Situation vorerst nichts andern.
Als Mitglied des ab August 1933 nur
noch aus Nationalsozialisten beste-
henden Stadtrates verfugte er Giber
gute Verbindungen zu den Macht-
habern.

Mehr Fahrgaste

Mit dem langsam einsetzenden wirt-
schaftlichen Aufschwung, der zum
Teil Hitlers aggressiver Ristungspo-

er als ,Mitldufer” zu einer Geldstrafe verurteilt.

im Frihjahr 1934 wurden einzelne
Strecken eingeschrankt, um die Kos-
ten zu senken, denn die Bilanz der
StrafSenbahn wies seit 1929 alljahr-
lich rote Zahlen auf. Auch der im
August 1933 eingestellte General-
direktor Paul Bayer, der bis Kriegs-

litik zu verdanken war, begann sich
die Lage zu bessern. Die Fahrgast-
zahlen stiegen wieder. Die von den
Nationalsozialisten propagandis-
tisch geschickt verkaufte wirtschaft-
liche Erholung relativiert sich aber in
Hinblick auf die Verkehrsbetriebe:

Die beeindruckende Zahl von 100 Mil-
lionen beforderten Passagieren im
Jahr 1929 wurde im ,, Dritten Reich”
erst im Weltkriegsjahr 1939 wieder
erreicht.

Zu Recht erregten die Nurnberg-Fur-
ther Strafsenbahnen in diesen Jahren
mit den technischen Innovationen
ihres Ingenieurs Friedrich Schwend
Uberregional Aufmerksamkeit: Er
entwickelte nicht nur die Konstruk-
tion von Weichen und Kupplungen
weiter, sondern erfand auch eine
~Nutzbremsschaltung”, die einen
Teil der Bewegungsenergie beim
Bremsen wieder in Strom umwan-
delte. Die Schaltung wurde zwischen
1933 und 1940 schrittweise in fast
allen Triebwagen installiert. Uberle-
gungen, dass der Stralsenbahnfahrer
seinen Dienst eines Tages nicht mehr
im Stehen versehen musste, sondern
sitzen konnte, wurden wegen des
beim Bremsen nétigen Kraftaufwan-
des in einem Zeitungsartikel aber als
Zukunftsmusik” bezeichnet.

Millionenstadt auf Zeit

Da Nirnberg von den Nationalsozia-
listen als ,Stadt der Reichsparteita-
ge” ausersehen worden war, stand
der StraBRenbahn- und Omnibusbe-
trieb vor riesigen Herausforderungen.
Zwischen 1933 und 1938 kamen all-
jahrlich im September grof3e Massen
von Parteiangehdrigen in die Stadt,
um an Paraden oder Aufmarschen
teilzunehmen und sich Reden fiihren-

der Nationalsozialisten anzuhoren.
Wahrend der Parteitage verdoppel-
te sich fUr etwa eine Woche die Ein-
wohnerzahl der Stadt, was enorme
Transportkapazitaten erforderte.
Wichtig waren einerseits die Ver-
bindungen zwischen den grof3en
Zeltlagern im Osten der Stadt und
den zentralen Aufmarschplatzen
wie Luitpoldhain und Zeppelinwiese.
Andererseits musste das Parteitags-
gelande selbst mit der Innenstadt
verbunden werden.

Trotz des unermudlichen Einsatzes
aller Beteiligten funktionierte dies in
den ersten Jahren nur unzureichend,
auch wenn die nationalsozialistisch
kontrollierten Medien unablassig die
~perfekte Ordnung und Disziplin” in
der Parteitagsregie lobten. In denin-
ternen Berichten der Stadtverwal-
tung wurde offen Uber die Probleme
gesprochen: Viele Linien waren heil-

los Uberlastet, so dass es oft zu Aus-

Reichsparteitag, Luftangriff und Wiederaufbau

einandersetzungen zwischen den
vom Marschieren miiden Teilneh-
mern kam. Besonders haufig pas-
sierte dies an den Endhaltestellen
der StraRenbahn, wo meist deutlich
zu wenige Autobusse bereit standen,
um die Teilnehmer zurtick in ihre Zelt-
lager zu bringen. Wer hier keinen
Platz fand, musste am Ende eines
anstrengenden Tages noch bis zu
5 Kilometer Fufmarsch ins Zeltlager
zurucklegen.

Standchen fur Hitler

Zu allem Uberfluss blieben viele Stra-
Benbahnen bereits in der Innenstadt
stecken, weil die Gleise dort durch
Menschenmassen blockiert waren.
Die Ursache hierfur lag haufig in der
Eitelkeit kleiner Parteiftihrer, die sich
weigerten, ihre Kolonne neben den
Gleisen marschieren zu lassen. ,Un-
angemeldete Standmusiken” vor
Hitlers Hotel und haufige kurzfristige
Anderungen des Programms sorgten
zusatzlich fur Probleme.

Der gewaltige Parteitagsverkehr war
nur noch mit Hilfe auswartiger Kraf-
te zu bewaltigen: Was beim Reichs-
parteitag 1935 mit 220 aus Berlin
angereisten Schaffnern begann,
nahm bis 1938 schnell die Dimension
von fast 1.000 zusatzlichen Schaff-
nern, Busfahrern und Mechanikern
samt Fahrzeugen aus 7 deutschen
Grofdstadten an.

Nahe am Kollaps

Weil jedes Jahr mehr Teilnehmer
nach Nurnberg kamen, wurden die
logistischen Probleme immer gré-
Ber. Im Anschluss an den Parteitag
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Wahrend der Reichsparteitage wurden bis zu 1.000 Schaffner aus
anderen GrofSstddten — hier Dresdener — in Niirnberg eingesetzt.
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1935 war intern von einem ,,Versa-
gen” der StralRenbahn die Rede, die
beispielsweise wahrend zwei Drit-
teln der Woche nicht in der Lage ge-
wesen war, den standig durch Mas-
sen Uberfullten Bahnhofsplatz zu
befahren. Auch Hitler blieben die
Probleme nicht verborgen, weil viele
Inhaber von Eintrittskarten gar nicht
erst zum jeweiligen Veranstaltungs-
ort gelangten. Oberbirgermeister
Liebel berichtete der NSDAP-Partei-
zentrale in MUnchen: ,Beim SA-Ap-
pell z. B. waren die Tribinenplatze
ausverkauft. Trotzdem waren im
Zeitpunkt des festgesetzten Begin-
nes des Appells auf den Zuschauer-
platzen noch so grof3e Liicken, dass
der tatsachliche Beginn immer wie-
der hinausgeschoben werden mus-
ste.” Naturlich waren auch die ver-
hinderten Zuschauer unzufrieden.
Liebels Fazit: Es habe wahrend des

Geschmlickter Zug anldsslich der Einweihung der ,Unterpflasterstrecke”

Die Stadionlini

e fuhr ab 1936 als ,Hochbahn” liber die IIersberger
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StrafSe, um Konflikte mit den marschierenden Kolonnen zu vermeiden.

Entscheidungen getroffen und wie-
der Uber den Haufen geworfen wur-
den. Geld spielte anscheinend eine
untergeordnete Rolle. Zudem stan-
den durch die staatlichen Arbeitsbe-
schaffungsmafRnahmen billige Ar-
beitskrafte in grofSer Zahl zur Verfi-
gung. Rechtzeitig zum Parteitag 1938
fuhr die StraRenbahn nun entlang

am 4. September 1938, nur wenige Tage vor Beginn des Parteitages.

Parteitages ,eine Unsumme von Er-
bitterungen und Verargerungen” bei
den Fahrgasten gegeben. Der Dikta-
tor selbst, der vor allem die schlechte
Propagandawirkung leerer Range
flrchtete, war erzlrnt und ordnete
Verbesserungen des StralRenbahn-
netzes an. Nun wurde erstmals Geld
zur Verfligung gestellt, um spezielle
.Parteitagswagen” anzuschaffen,
die Uber wenige Sitz-, aber viele
Stehplatze verfugten.

Losungsversuche

AulRerdem sollte in den folgenden
Jahren das Streckennetz ausgebaut
werden, um einen maglichst ,sto-
rungsfreien” Betrieb der StralRen-
bahn zu ermdglichen. Schon zum
Parteitag 1936 konnte dann die neu
gebaute ,Hochbahn” in Richtung
Stadion eroffnet werden, die die
Allersberger StrafSe mittels einer
Uberfihrung querte und somit
nicht mit marschierenden Kolonnen
kollidierte. 2 Jahre spater wurde an
der gleichen Stelle noch einmal ganz
neu geplant, was zumindest erah-
nen lasst, wie kurzfristig unter na-
tionalsozialistischer Regie manche

der Frankenstraf3e durch einen un-
terirdischen Tunnel in Richtung Kon-
gresshalle und Stadion — ein Teil-
stlick wird heute noch fir die Linie 7
genutzt. Weil in diesem Jahr wegen
des kurz zuvor erfolgten ,, Anschlus-
ses” Osterreichs noch mehr Teilneh-
mer nach Nurnberg kamen, wurde
am besonders zuschauerintensiven
. Tag der Wehrmacht” ein neuer Re-
kord erreicht: tber 1 Million Fahr-
gaste an einem einzigen Tag.

In seinem Bericht machte General-
direktor Bayer allerdings deutlich,
dass die Straenbahn damit end-
gultig an ihre Grenzen gestof3en ist.
Insgesamt waren wahrend der Par-
teitagswoche 6,3 Millionen Men-
schen befordert worden, womit das
Verkehrsaufkommen im Vergleich
zum Vorjahr noch einmal um ein
Finftel angewachsen war. An fast
allen Tagen war es wieder zu Hand-
gemengen an den Haltestellen ge-
kommen, wo sich der Ordnungs-
dienst der SS mitunter tausenden
vom langen Warten erbosten Men-
schen gegenlber sah. Bayer stellte
fest: , Der Reichsparteitag 1938 hat
einwandfrei gezeigt, daf¥ nach der
Ausschopfung samtlicher irgendwie

gangbarer und wirkungsvoller orga-
nisatorischer MafSnahmen die Stra-
Benbahn mit ihren technischen An-
lagen am Ende ist.” Als Abhilfe er-
wog der Generaldirektor sogar ein
Fahrverbot flr alle Uniformierten am
Hauptwochenende des Parteitages.
Auflerdem forderte er in einer Denk-
schrift neue Investitionen ins StrafSen-
bahnnetz in Hohe von fast 7 Millio-
nen Reichsmark. Angesichts der da-
maligen Kosten von 20 Pfennig pro
Fahrt lasst sich ermessen, dass es sich
hierbei um einen betrachtlichen Be-
trag handelte.

Als dringendste Notwendigkeit zur
Losung der Verkehrsprobleme wah-
rend der Reichsparteitage sah Bayer
den Bau einer vierspurigen Schnell-
bahn vom Osten des Altstadtrings
nach Fischbach bis Sommer 1940.
Die neue Verbindung erschien auch
deshalb dringend nétig, weil das in
der Nahe des Valznerweihers gelege-
ne Volksfest der Organisation , Kraft
durch Freude” seit 1937 ebenfalls
grol3e, zusatzliche Menschenmassen
anzog. Weil aber schon der fir 1939
geplante ,Parteitag des Friedens”
wenige Tage vor dem deutschen
Angriff auf Polen abgesagt wurde,
blieben der StraRenbahn weitere
Belastungsproben erspart. Die ge-

plante Schnellbahnstrecke nach
Fischbach wurde nie gebaut.

Verdunkelung

Als der deutsche Uberfall auf Polen
am 1. September 1939 den Beginn
des Zweiten Weltkrieges einlautete,
kam es auch im Nirnberger Stadt-
verkehr schnell zu ersten Anderun-
gen. Einschrankungen gab es zu-
nachst fur die Omnibuslinien, da
~kriegswichtige Glter” wie Reifen
und Benzin nun vor allem der Wehr-
macht zur Verfigung gestellt werden

gespenstische Atmosphare; heran-
nahende Zuge lieRen sich selbst aus
der Nahe nur schwer erkennen, wes-
halb vor allem altere Menschen
durch Aufrufe in der Zeitung davor
gewarnt wurden, nachts die Gleise
ohne Begleitung zu Uberqueren.

Zu auffalligen Beeintrachtigungen
des offentlichen Nahverkehrs kam
es wahrend der ersten Kriegsjahre
aber nur selten. Bis zum Sommer
1940 wurden sogar noch neue Stra-
Senbahnwagen in Dienst gestellt,
die urspriinglich flir den Parteitags-
betrieb bestellt worden waren. Zur

1938 wurde die Stadionlinie erneut umgebaut und erhielt einen Tunnel
entlang der FrankenstrafSe. Links oben die SS-Kaserne im Bau.

mussten. In einigen Fallen wurden
Fahrzeuge gleich komplett eingezo-
gen. Auf den StraRenbahnverkehr
wirkten sich von Beginn an die Luft-
schutzbestimmungen aus, die eine
zunehmend striktere Verdunkelung
der Wagen vorschrieb, um bei Nacht
kein aus der Luft erkennbares Ziel zu
bieten. Die Scheinwerfer der Bah-
nen und viele Fenster wurden Uber-
klebt. Im Inneren war nur noch eine
blauliche Beleuchtung zulassig. Da-
durch erhielten nachtliche Strafsen-
bahnfahrten nicht nur eine beinahe
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gleichen Zeit experimentierte man
mit technischen Neuerungen wie
der, den Fahrer Giber Mikrophon und
Lautsprecher zu seinen Fahrgasten
sprechen zu lassen und so den durch
den ganzen Zug gehenden Klingel-
draht Gberflissig zu machen. Als im
2. Kriegsjahr noch grofRe Siegeszu-
versicht herrschte, wurden insge-
samt 137 veraltete Wagen des Fahr-
zeugparks auf Anordnung des Mi-
nisteriums in die besetzten Ostge-
biete verkauft, unter anderem nach
Krakau und Kattowitz. Damals fanden

Biesiis =500

\Bauarbeiten im Rahmen der Verbreiterung des Altstadtrings (Maxfeld an der Kreuzung Aufere Bayreuther —
'Pirckheimer StrafSe). Im Hintergrund StrafSenbahnziige der Linien 5 und 15.
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Mit tdglich bis zu einer Million Fahrgdisten erreichte die St
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rafSenbahn wdhrend der Reichsparteitage ihre dufSerste Belastungsgrenze. Nicht selten kam

Sy A

es zu Konflikten um die begehrten Pldtze zwischen den vom langen Marschieren miiden Teilnehmern.

die Kampfhandlungen noch in weiter
Entfernung von Nirnberg statt.

Im Sommer 1941 kamen erstmals
2 Fahrzeuge der Stadtischen Bahnen
dem Krieg sehr nahe: Angemietet
vom neuen Gau Steiermark im ange-
gliederten Osterreich wurden 2 Nirn-
berger Omnibusse mitsamt Fahrern
ins gerade erst besetzte Jugoslawien
geschickt. Ein halbes Jahr lang trans-
portiert sie Polizisten zu gegen Par-
tisanen gerichteten Aktionen, bei
denen es laut Abschlussbericht bei
.Schwierigsten Nachteinsatzen”
mehrfach zu gewaltsamem Ein-
schreiten ,,gegen die dort hausenden
Banden” kam. Die beiden Fahrer
wurden besonders dafiir belobigt,
dass sie ihre Busse ohne Schaden
nach Nurnberg zurtickbrachten.

Zerstorung aus der Luft

Ab Sommer 1942 erreichten die alli-
ierten Luftangriffe auch Nirnberg.
Bis Marz 1943 kam die StralSenbahn
noch glimpflich davon: Durch den
Luftdruck zersplitterten Fenster, vor
allem im Nebenwerk Johannis. Im
Laufe der nachsten 2 Jahre wurden
die von amerikanischen und engli-
schen Bombern verursachten Scha-
den immer heftiger. Nach jedem An-
griff mussten kilometerlang Ober-
leitungsdrahte neu verlegt, zerstorte
Wagen abgeschleppt und die Gleise
von Schutt befreit werden. Dies ge-
schah meist in erstaunlich kurzer Zeit,
da die Wiederherstellung des Nah-
verkehrs nicht nur aus zivilen Grin-
den oberste Prioritat besas. Nach
dem Luftangriff vom 30./31. Marz
1944 erklarte die Stadtverwaltung
unter Berufung auf den Gauleiter:
.Die Normalisierung des Verkehrs
der StrafSenbahnlinie 8 ist ein ganz

dringendes Bedurfnis, um die zahl-
reichen Klagen der Rustungsindustrie
Uber ungenlgende Befdrderungs-
moglichkeiten nach den im Stiden der
Stadt liegenden Werken zu stillen.”

~Aushilfspersonal”

Weil viele Straldenbahner zur Wehr-
macht eingezogen waren, musste
zur Aufrechterhaltung des Betriebes
auswartiges Personal herangezogen
werden. Diesmal wurden neben ,,HJ-
Schaffnern” vor allem dienstverpflich-
tete , Arbeitsmaiden” des Reichsar-
beitsdienstes als Aushilfsschaffnerin-
nen tatig. Junge Frauen von 18 oder 20
Jahren, die wahrend der ersten Tage
ihres Dienstes in erster Linie damit
beschaftigt waren, sich mit dem
Nurnberger Streckennetz vertraut
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zu machen. Eine von ihnen war Eri-
ka Hutzler aus Ansbach, die vor die
Wahl gestellt worden war, ob sie als
Flakhelferin oder bei der StralRen-
bahn tatig werden wollte. Sie kam im
Herbst 1944 in die bereits stark zer-
storte Stadt und wurde mit anderen
jungen Aushilfsschaffnerinnen ins
kalte Wasser geworfen. Fast ohne Ein-
weisung ging es um 5:00 Uhr mor-
gens zur ersten Fruhschicht, wo sie
prompt fir Verwunderung sorgte,
weil sie nicht sagen konnte, ob ihre
StrafSenbahn zum Bahnhof fuhr oder
nicht. ,Ich vergesse den ersten Tag
nicht. Das war eine Katastrophe!”,
sagt Erika Hutzler noch heute. Ein-
pragsam waren flr sie auch der stan-
dige Hunger sowie die eisige Kalte,
der man oft schutzlos ausgesetzt war,
weil wegen der vielen Bombenscha-
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den selbst im Winter offene Som-
merwagen eingesetzt wurden. Um
sich aufzuwarmen, stieg sie deshalb
manchmal an der Wendeschleife

Da einige Lager weit von der ndchsten StrafSenbahnhaltestelle entfernt

60 Jahre seit Kriegsende

schen Fahrgaste dieser Zeit zum
Schmunzeln brachte.

Ein dunkles Kapitel

Viel schwerer hatten es allerdings
Kriegsgefangene sowie , Ostarbeite-
rinnen” und , Ostarbeiter”, die unter
erbarmlichen Arbeitsbedingungen
ebenfalls mithelfen mussten, den Be-
trieb der StraSenbahn aufrecht zu er-
halten. Vor allem wurden weibliche
Zwangsarbeiterinnen aus der Ukrai-
ne und anderen Landern Osteuropas
eingesetzt. Diese waren gewaltsam
und unter Bedrohung ihrer Familien
in tagelangen Bahntransporten nach
Deutschland gebracht worden. Bei
der StrafSenbahn mussten sie zu-
nachst Wagen reinigen, wurden spa-
terin den Werkstatten aber auch zu
schweren, fur Manner vorgesehenen
Arbeiten herangezogen. Trotzdem
mussten sie mit dullerst geringen
Nahrungsrationen zurecht kommen,
wurden fur jedes Fehlverhalten mit
drakonischen Strafen bedroht und
blieben in ihren primitiven Unter-
kiinften den regelmafSigen Luftan-

waren, kam den Bussen eine wichtige Rolle im Pendelverkehr zu.

aus und rannte der Bahn hinterher,
was selbst die gewohnlich murri-
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Wie hier an der Haltestelle Dutzendteich sollte der Bau von Fahrgastschleusen aus Holz und Stacheldraht dabei
helfen, die Menschenmassen wdhrend der Reichsparteitage zu kanalisieren.

griffen schutzlos ausgeliefert, weil
ihnen das Betreten der Bunker strikt
verboten war.

Die VAG hat sich mit diesem dunklen
Kapitel ihrer Geschichte auseinander-
gesetzt und sich an dem im Jahr 2000
eingerichteten Fonds zur Entschadi-
gung ehemaliger Zwangsarbeiter
gemeinsam mit der EWAG — heute
N-ERGIE Aktiengesellschaft — mit
1,2 Millionen Mark beteiligt.

Letzte Lebensader

Vor allem im letzten Kriegsjahr mus-
ste die StraRenbahn zunehmend
auch die Aufgabe des innerstadti-
schen Gutertransports Ubernehmen.
Denn die wenigen noch vorhande-
nen LKWs erhielten kaum Kraftstoff
zugeteilt, und selbst die wahrend
des Krieges auf Gasbetrieb umge-
stellten stadtischen Busse konnten
nur noch in Ausnahmefallen fahren.
So gab es ab Sommer 1943 einen
regularen Straflenbahn-Gepackver-
kehr zwischen Firth und Nirnberg,
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zusatzlich wurde Gemuse vom Grol3-
markt sowie Bier im Auftrag einer
Brauerei in die Stadt transportiert.

Nach dem furr Nirnberg so verheeren-
den Luftangriff vom 2. Januar 1945
waren 70 Prozent der StraSenbahn-
wagen zerstort oder beschadigt, und
auch Oberleitungen und Gleise wa-
ren nur an wenigen Stellen unver-
sehrt. Es dauerte immer langer, bis
nach einem Luftangriff der Betrieb
einzelner Linien wieder aufgenom-
men werden konnte. Fiir den Perso-
nenverkehr mit Omnibussen durfte
nun auf Anweisung des Gauleiters
.kein Tropfen Treibstoff mehr ver-
fahren werden”. Die wenigen Bah-

gen aus Belgien, die wahrend des
Krieges zur Reparatur dorthin ver-
frachtet worden waren.

Vor der Wahrungsreform waren die
Zuge heillos Uberlastet. Der Grund:
FUr Geld gab es kaum Waren, jeder
konnte mit dem beinahe wertlosen
Geld StralSenbahn fahren. Ein wichti-
ger positiver Effekt der Wahrungs-
reform lag fur die Stralenbahn des-
halb darin, dass sich die viel zu hohen
Fahrgastzahlen auf ein vertretbares
Niveau absenkten. Viele Uiberlegten
es sich, ob sie wirklich 20 Pfennig der
neuen Mark fir eine Fahrt ausge-
ben sollten.

Noch im gleichen Jahr wurde zwi-

nen waren so Uberfillt, dass es schen Schweinau, Mihlhof und Stein

mehrfach zu todlichen Ungliicksfal-
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Wagen der Linie 13. Im Hintergrund das so
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mit den , Obussen” eine fir Nirn-
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Bei einem Luftangrlff am Pldrrer aus den Schienen geschleuerter

len kam, weil Menschen am aufse- berg ganz neue Technologie erprobt:

ren Gitter der Wagen mitzufahren
versuchten.

Nachdem sie eine zeitlang noch fir
Aushilfstatigkeiten in der Stadtver-
waltung eingesetzt wurden, schick-
te man Erika Hutzler und die meis-
ten anderen , Arbeitsmaiden” nach

Idyll

mitten im Krieg: Hochzeitsfoto vor gemietetem StrafsSenbahnwagen

genannte Hansahaus, das als einziges Gebdude der historischen Bebauung heute noch erhalten ist.

weniger stark betroffene Einrich-
tungen der Straenbahn waren
durch Plunderungen ganzlich un-
brauchbar geworden. Oft hatten ver-
zweifelte Stadtbewohner die Innen-
einrichtung eines \Wagens noch wah-

mit verdunkeltem Scheinwerfer im Jahr 1942, Fiirther StrafSe.

Hause, schon weil die Ernahrungs-
lage in der Stadt immer prekarer
wurde. Am Mittag des 16. April
1945, wenige Tage vor der Einnah-
me Nirnbergs durch die US-Armee
kam der Nahverkehr in der Stadt end-
gultig zum Erliegen. Zu diesem Zeit-
punkt war kein einziger der urspring-
lich iber 500 Wagen mehr betriebs-
fahig. Die Stralsenbahn erlebte so-
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mit eine echte ,,Stunde Nul

Muhsamer Neubeginn

In der fast vollig zerstorten Stadt, de-
ren Einwohnerzahl sich wahrend des
Krieges annahernd halbiert hatte,
fehlte es an allen Ecken und Enden.
Die Straf3enbahn war von 200 Unter-
brechungen im Gleisnetz betroffen,
und von den Oberleitungen waren
nur 5 Prozent unversehrt geblieben.
Alle Fahrzeughallen, Werkstatten
und sonstigen Betriebsgebaude wa-
ren schwer beschadigt oder kom-
plett zerstort. Selbst vom Luftkrieg

rend eines Fliegerangriffs abmon-
tiert. Besonders Brennholz war im
Winter 1944/45 dufRerst begehrt. In
den chaotischen Tagen der Kapitula-
tion war dann alles verschwunden,
was sich irgendwie verwerten liefs.

Zug der Linie 3 am Kénigstor im Jahr 1947. Der Triebwagen ist vorne mit

Mihsam mussten nach Kriegsende
in den notdurftig renovierten stadti-
schen Werkstatten die Wagen, von
denen haufig nur noch der Unter-
bau verwendet werden konnte, wie-
der hergerichtet werden.

Es dauerte fast 2 Monate, bis die er-
ste StraBenbahnlinie mit zundchst
31 Wagen wieder zwischen Plarrer
und Muggenhof — einige Tage spa-
ter dann auch weiter bis nach Fiirth —
verkehrte. Damit war wenigstens der
westliche Teil der Stadt wieder er-
schlossen, in dem einige Wochen
spater die Er6ffnungssitzung der
.Nurnberger Kriegsverbrecherpro-
zesse” stattfinden und die Aufmerk-
samkeit der Welt nach Nurnberg
lenken sollte. Der Autobusverkehr
rollte auch nur langsam wieder an,
Ubernahm allerdings schon im Som-
mer 1945 die Verbindung Nirnbergs
mit wichtigen Punkten im Umland.
Mit anfangs 15 Omnibussen ver-
kehrten schon im Juli regelmafSige
Linien nach Erlangen, Schwabach,
Hersbruck und sogar ins 44 Kilometer
entfernte Ansbach. Vor allem wegen
des akuten Reifenmangels fuhren die
Busse sonntags zunachst nicht.

englischsprachigen Hinweisen fiir US-Soldaten beschriftet.

Der weitere Aufbau des Strafsen-
bahnnetzes ging nur langsam voran,
weil sich die Instandsetzung der be-
schadigten Wagen, Gleise und Ober-

Dabei handelte es sich um Omni-
busse, die zwar nicht auf Schienen
fuhren, aber Uber eigene Stromab-
nehmer Energie aus den Oberleitun-
gen bezogen. Durchsetzen konnten

Halle des Werkes St. Peter nach dem Angriff vom 2. Januar 1945.

leitungen aufSerst mihsam gestalte-
te. Zudem musste man sich mit der
Burokratie der amerikanischen Mili-
tarregierung auseinandersetzen, die
unter anderem dem StrafSenbahnper-
sonal das Tragen von Uniformen ver-
bot. Als die Belegschaft der Haupt-
werkstatte Muggenhof am 7. Mai
1946 das Jubildaum ,, 50 Jahre Elek-
trische Straflenbahn Nurnberg” be-
ging, gab es nur wenig Grund zu
feiern. Die extra fUr diesen Tag ein-
gesetzte historische Pferdebahn mus-
ste auch ein Jahr nach Kriegsende
noch an einer Ruinenlandschaft vor-
Uberziehen. In der ganzen Stadt war
nur gut die Halfte des Gleisnetzes
bereits wieder befahrbar.

Richtung Bundesrepublik

Erst zwei Jahre spater, im Juni 1948,
schuf die Wahrungsreform wieder
einen gewissen finanziellen Spiel-
raum, so dass die Anschaffung neu-
er Wagen moglich wurde. Allerdings
bemuhte man sich wegen der wei-
terhin schwierigen finanziellen Lage
um den Ruckkauf beschadigter Wa-

sich die ,,Obus”-Linien allerdings
nicht. Bis das Nahverkehrssystem
Nurnbergs wieder reibungslos funk-
tionierte, dauerte es bis 1950: Ein
Jahr nach Griindung der Bundesre-
publik waren zumindest die Schaden
an Netz und Wagenmaterial wieder
behoben. =
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