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Mit der »Schnatterbahn
durch’'s Paderborner Land

2. Teil

Aufbau und Bliitezeit standen im Mittelpunkt des ersten Teils der

von MARTIN MODLER verfaBten Geschichte der Paderborner StraBen-

bahn.

In dem nun folgenden zweiten Teil geht es um den allmdh-

lichen Niedergang der "Schnatterbahn durch’s Paderborner Land".

Erste Riickschlige in der Rentabili-
tdt des StraBenbahngeschidfts ergaben
sich durch die lang anhaltende Wirt-
schaftskrise Ende der 20er—Jahre und
das Aufkommen der Omnibusse als Kon-
kurrenten der StraBenbahn.

Nicht an Gleise und Oberleitungen
gebunden, erwiesen sich die Omnibus-
se gegeniiber der StraBenbahn und im
Unterhalt als kostengiinstiger als
die Wartung des zum Betrieb der
StraBenbahn notwendigen Apparates.
Daher kamen ab Mitte der 30er-Jahre
die ersten Pline zur Abldsung des
gesamten StraBenbahnverkehrs durch
Omnibusse auf, die aber, aufgrund
"hoherer Befehle" zur "Kraftekonzen-
tration” der "volksdeutschen Wirt-
schaft" auf den nationalsoziali-
stischen Angriffskrieg, nur noch
teilweise realisiert werden konnten.
So wurde 1936 "nur" die Strecke Bad
Meinberg - Blomberg gdnzlich auf
Busverkehr umgestellt.

Die "Konzentration" der wirtschaft-
lichen Krifte hatte auBerdem fiir die
StraBenbahnanlagen und -wagen der
PESAG zur Folge, daB diese ab 1936
nicht mehr im erforderlichen MaBe
gewartet, geschweige denn erneuert
oder vergrioBert werden konnten. Nach
1939 ergab sich so fiir die Dauer des
Zweiten Weltkriegs folgender Sach-
verhalt fiir die mittlerweile nicht
mehr ganz "frischen" Betriebsanlagen
und den Wagenpark der PESAG:

1) Die Zahl der gefahrenen Betriebs-
kilometer erhthte sich zwar kaum,
dafiirverdreifachte sich aber die
Zahl der beforderten Personen, wdh-
rend

2) Ausbesserungsarbeiten und Repara-
turen nur noch notdiirftig ausgefiihrt
werden konnten und

3) das minnliche Vorkriegspersonal
zu 60%Z durch hierauf kaum vorberei-
tete, kriegsdiegitverpflichtete
Frauen ersetzt wurde .

1) Diese MaBnahme wurde damals von den Fahrgdsten im allgemeinen als angenebm empfunden. Den-
noch muBten die weiblichen Schaffnerinnen nach Kriegsende fast auspahmslos wieder ihren ménn-
lichen Kollegen weichen, was won den betroffenen Frauen oft als ungerecht empfunden wurde.



Insgesamt erlitt der StraBenbahnbe-
trieb durch VerschleiB und vor allem
die unmittelbaren Kriegseinwirkungen
in Form von BeschuB durch Flieger
und die Bombenangriffe auf Paderborn
einen Ausfall von ungefdhr 407 sei-
ner Trieb— und Beiwagen, 15 km Ober-
leitungen und rund 600 m an Gleisan-
lagen, wobei sich die Schidden an den
Gleis- und Oberleitungsanlagen
hauptsdchlich auf den Paderborner
Innenstadtbereich beschrédnkten.

Da die StraBenbahn aber die einzige
noch relativ intakte Beférderungs—
moglichkeit fiir den Personen- und
Berufsverkehr von und nach Paderborn
darstellte, wurde mit ihrem Wieder-
aufbau - dank der Unterstiitzung des
kommissarischen Regierungspréasiden—
ten in Minden und der britischen Mi-
litdrregierung — schon im Mai 1945
begonnen. Bereits im September 1945
konnten daher folgende Linien wieder
regelmiBig verkehren:

die Linie 1 von Paderborn nach Neu-
haus - Sennelager, die Linie 2 von
Paderborn iiber das Detmolder Tor
nach Bad Lippspringe - Horn - Det—
mold und die Linie 6 von Paderborn
iiber den Fiirstenweg nach Elsen.

Symbol des

Wiederaufhaus

Die innerstiddtischen Haltestellen
der Linie 2 (Westerntor, Konigstra—
Be, Marienplatz, Grube, Bogen, Hei-
erstraBe) konnten aber aufgrund der
riesigen Schuttmassen - Paderborn
war zu iiber 2/3 zerstért - erst drei
Jahre spidter, im Dezember 1948, wie-
der angefahren werden. Zu dieser
Zeit galt die "gute Tante Bimmel"
den Paderborner Biirgern als Symbol
fir den Wiederaufbau der Stadt und
die langsame Normalisierung des All-
tags.
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Tante Bimmel wurde damals so rege
von der Bevilkerung genutzt, daB die
Uberfiillung der Bahnwagen fiir die
Sicherheit der Fahrgaste zu einem
groBen Problem wurde.

Trotz heftiger Proteste betroffener
Anwohner wurden daher, zur Abschrek-
kung sogenannter "Kurzstreckenfah-
rer", einige Haltestellen aufgehoben
und die Abstdnde zwischen den ein-
zelnen Stationen zusdtzlich erhoht.
Dariiber hinaus wurden von Seiten der
PESAG an die Bevolkerung appelliert,
alle Fahrten, die nicht "im Interes-
se des Berufs und der Erndhrung no-
tig sind", zu unterlassen.

Dennoch konnte die hohe Zahl der be-
forderten Personen nicht verhindern,
daB die PESAG mit ihrer StraBenbahn
zunehmend in finanzielle Schwierig-
keiten geriet, die sich zum einen
aus den gestiegenen Preisen fiir den
Betrieb und die allgemeine Wartung
des gesamten StraBenbahnnetzes, und
zum anderen aus den Kapitalwertver-
lusten durch die Wahrungsreforn von
1948 ergaben.
Zugleich nahm ab Anfang der 50er-
Jahre die Zahl der Fahrgidste spiirbar
ab, wihrend der aufkommende Indivi-
dualverkehr langsam aber stetig zu-
nahm.
Immer mehr Fahrriader, Pferdefuhrwer-
ke und Privatautos auf den StrafBien
lieBen die StraBenbahn aufgrund
ihrer niedrigen Geschwindigkeit und
Schienengebundenheit als "Hindernis"
und "Bremsklotz" im StraBenverkehr
erscheinen - die damalige Hdchstge-
schwindigkeit der StraBenbahn im
Stadtverkehr lag bei 15 bis 30 km
ro Stunde.
Uberschriften wie "die rollende Ge-
fahr auf Schienen" in der lokalen
Tagespresse riefen zur offentlichen
Diskussion dariiber auf, ob die
StraBenbahn nicht generell durch Om—
nibusse ersetzt werden solle.
Damit wurde an die schon in den
30er-Jahren entwickelten Plane zur
Rationalisierung des Personenver-
kehrbetriebes der PESAG angekniipft



und schon bald darauf mit deren
Realisierung begonnen. So wurden zu—
erst ab 1951 die Linien im Detmolder
- und ab 1959 schrittweise im Pader-
borner Teil des StraBenbahnnetzes
auf Busbetrieb umgestellt.

Am 27. Dezember 1963 wurde dann als
letzte die auch zugleich &dlteste
Strecke, die Linie 1 von Paderborn
nach Neuhaus - Sennelager, auBer Be-
trieb genommen, womit die Geschichte
der Paderborner StraBenbahn endete.
Heute erinnert im StraBenbild Pader-
borns eigentlich nichts mehr an das
ehemalige Vorhandensein einer Stra-
Benbahn, so daB diese nur noch in
der Erinnerung der dlteren Biirger an
die vielen in Verbindung mit der

StraBenbahn erlebten Geschichten und
Episoden weiterlebt.

Lediglich die Nummern der PESAG-Li-
nienbusse, die auf den stillgelegten
Strecken der StraBenbahn verkehren,
tragen heute noch deren alte Linien-
numeern, so die Lirie 1 nach Neuhaus
- Sennelager oder auch die Linie 6
nach Elsen.

Aber nicht mal einer der vielen
alten Wagen, die der PESAG seit
ihrer Fertigstellung fast 60 Jahre
ununterbrochen "treu" dienten, ist
der Stadt zur Erinnerung an diesen
Teil ihrer Geschichte erhalten ge-
blieben.

Martin Modler

(Quelle: Stadtarchiv Paderborn, Zgg. 23/1079)

Letzte StraBenbahnfahrt (Linie 1 Paderborn - Schlo8 Neuhaus) 27.8.1963

Den ersten Teil dieses Textes finden Sie in unserem Mitteilungs-

blatt Nr. 4, erschienen

im August

1988, S. 5 - 7. Falls Sie

nicht im Besitz dieses Mitteilungsblattes sind, so fordern Sie
es bitte mit der in Heftmitte befindlichen Bestellkarte bei uns

an!
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