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Abstract

The annexation of the surrounding communities to a big city is a typical modern phenomenon
of German urban history. However, in order to integrate the annexed communities completely, it
is indispensable to construct the transportation network. On the one hand, the population living
in the suburbs wished to reach faster and easier to the city’s center, while on the other, it was
necessary for a big city to decentralize the population and the houses. This paper investigates
the relation between the construction of the streetcar and the annexation of Hoechst am Main to
Frankfurt am Main. At the end of the nineteenth century, Hoechst was an independent middle-
scale city with flourishing chemical industry, but at the same time the city situated near
Frankfurt which was one of the biggest cities in Germany. From the beginning of the twentieth
century Hoechst tried to construct the electric streetcar to Frankfurt, but this endeavour ended
in failure. The project was not fulfilled until Hoechst was annexed to Frankfurt in 1928. Hoechst

obtained the streetcar in exchange for its independence.
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StraBenbahnbau und Eingemeindung:
Das Beispiel der Verkehrsverbindung zwischen Frankfurt und Hochst

Satoshi BABA

I. Vorbemerkung

Die stidtischen Eingemeindungen im 19. und 20. Jahrhundert stellten gegeniiber den vor-
modernen Stadterweiterungen eine neuartige Erscheinung dar. Allerdings hingen die Griinde
und Formen der Eingemeindungen von der wirtschaftlichen Struktur und von dem Industriali-
sierungsprozef in jeder Stadt ab. Sie standen im engen Zusammenhang mit der Urbanisierung
als einer wesentlichen Folge von Industrialisierung.’

Frankfurt am Main hatte bis in das 19. Jahrhundert den Charakter einer Handelsstadt
behalten. Erst nach der Annexion durch PreuBen und der Reichsgriindung setzte in der Stadt
eine zgernde Industrialisierung ein. Wegen der Distanz eines GroBteils der Einwohnerschaft
gegeniiber einer industriellen Entwicklung, zudem fehlte es auch an Raum und die Gefahr durch
Brinde war nicht von der Hand zu weisen, befanden sich die groBeren Fabriken nicht in der
Innenstadt, sondern hauptsichlich in den eingemeindeten Vororten wie zum Beispiel
Bockenheim, spiter Fechenheim, Griesheim und schlieBlich Hochst.? Die Frankfurter
Industrialisierung ist daher als "Industrialisierung durch Eingemeindung" zu bezeichnen.?

Dabei war die Errichtung von innerstiddtischen Stadtverkehrsmitteln unbedingt notwendig,
um die neu eingemeindeten Ortschaften in die GroBstadt vollstindig zu integrieren. Zum einen
forderten die Einwohner in den Vororten eine schnellere und regelmiBigere Fahrméoglichkeit in
die Innenstadt, und zum anderen betonte die Stadtverwaltung, deren Bedeutung, um
grundsitzlich eine Dezentralisierung der Bevolkerung und damit eine Verbesserung der sich
verschlechternden Wohnverhiltnisse zu erreichen. Tatsidchlich enthielten die meisten
Eingemeindungsvertrige eine Absprache durch die der Bau einer solchen Verbindung in schon
kurzer Zeit erreicht werden sollte. Daher kann man sagen, daf Eingemeindung und Stadt-

verkehr miteinander in sehr engem Zusammenhang standen. Vor kurzem wurden die

" H. Matzerath, Stidtewachstum und Eingemeindungen im 19.Jahrhundert, in: J. Reulecke (Hg.) Die deutsche Stadt
im Industriezeitalter, Wuppertal 1978, S. 68.

2 D. Rebentisch, Industrialisierung, Bevélkerungswachstum und Eingemeindungen. Das Beispiel Frankfurt am
Main 1870-1914, in: J. Reulecke (Hg.), 1978, S. 90-93.

% T. Pierenkemper, Die Wirtschaft der Stadt Frankfurt am Main im 19. und 20. Jahrhundert, in: Die Stadt Frankfurt
am Main: Wirtschaftschronik, Frankfurt am Main 1994, S. 105-109.
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historischen Forschungen zum Stadtverkehr sehr belebt.* H. Matzerath wies darauf hin, daf} die
bisherigen Forschungen ihr Interesse hauptsichlich auf technische Aspekte oder auf
wirtschafiliche Auswirkungen des Verkehrs konzentrierten und dafl der Zusammenhang von
Verkehr und Stadtentwicklung nur gering beachtet wurde.” Auch in diesem Kontext ist es
bedeutungsvoll, die Beziehung von Eingemeindung und Stadtverkehr detailliert zu
untersuchen. Hier sei die Verkehrsverbindung der Stadt Frankfurt mit Hochst als ein Beispiel
gewihlt, da Hochst -- nach Ansicht des Verfassers -- als der wichtigste und interessanteste, nach

Frankfurt eingemeindete Vorort gelten kann.

1. Die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt Hochst am Main seit der zweiten
Hilfte des 19. Jahrhunderts

Hochst am Main gehort heute zur Stadt Frankfurt am Main. Gleichwohl besitzt es eine lange
eigene Tradition. 1356 erhielt die Stadt das Stadtrecht unter dem Erzbischof von Mainz, und
spielte seither als Zollstelle eine bedeutende Rolle. 1746 wurde die Hochster Porzellan-
Manufaktur errichtet. 1768 griindete der Mainzer Erzbischof Emmerich Josef die Gewerbe-
ansiedlung unmittelbar dstlich von Hochst. Dabei zog ein Italiener, J osef Maria Bolongaro, aus
Frankfurt nach Hochst und begann dort eine Tabakfabrikation. ¢ Er erbaute in den 1770er Jahren
ein reprisentatives Gebdude, welches nach ihm Bolongaro-Palast genannt wurde. Anfang des
20. Jahrhunderts wurde es als Hochster Rathaus genutzt.’

Im Zuge der Sékularisierung kam Hochst 1803 zu Nassau, 1866 wurde es wie das ganze

nordliche Untermaingebiet von Preuflen annektiert. 8Wenigc Jahre zuvor erlebte die Stadt das
wirtschaftlich wichtigste Ereignis ihrer Geschichte. Dabei handelte es sich um die Griindung
der Firma Meister, Lucius & Co.(seit 1867 Meister, Lucius & Briining) im Jahr 1863. Nach der
Erfindung von Alizarin nahmen die dann so bezeichneten "Farbwerke" einen grofen
Aufschwung. 1880 wurden sie in eine Aktiengesellschaft umgewandelt. Spiter fabrizierten die
Farbwerke den synthetischen Indigo und begannen mit der Herstellung von Pharmazeutika.
1906 beschiiftigten die Farbwerke ca. 5.000 und 1913 iiber 8.000 Mitarbeiter.’

4 H.-L.Dienel/B.Schmucki(Hg.), Mobilitit fiir alle. Geschichte des 6ffentlichen Personennahverkehr in der Stadt
zwischen technischen Fortschritt und sozialer Pflicht, Stuttgart 1997; W Reininghaus, Stadt und Verkehr in der

Moderne, in: Informationen zur modernen Stadtgeschichte, 1/1997.

5 H.Matzerath, Stand und Moglichkeiten historischer Forschung, in: Ders.(Hg.), Stadt und Verkehr im Industrie-
zeitalter, Koln u.a. 1996, S, VII-VIIL

¢ E.P.Rossel, Die wirtschaftliche Entwicklung der Stadt Hochst a M., Frankfurt-Hochst 1931, $.3-4, 14-24; B.
Miiiler, 600 Jahre Stadt Hochst am Main, 1355-1955, Frankfurt am Main 1955, S.12, 19-20; R.Schifer, Hochst
am Main, Frankfurt am Main 1981, $.91-97.

7 H .Schiissler, Hochst. Stadt der Farben, Frankfurt am Main 1953, §.48-56; B.Miiller, 600 Jahre Stadt Hochst,
§.20-22, 32; R.Schifer, a.a.0., S.97-102.

§ B .Miiller, 600 Jahre Stadt Hochst, 8.22-24; R.Schifer, a.a.0., S.107-110.

® W Frischholz, Alt=Hochst. Ein Heimatbuch in Wort und Bild, Frankfurt am Main 1926, S.279-297; H.Schiissler,
a.a.0., S.61-68.
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Als Folge davon entwickelte sich auch die Stadt Hochst. Die Bevolkerung stieg 1870 von
3.500 Einwohnern auf 1880 4.978, 1890 8.455, 1900 14.121, 1910 17.240.” Vor diesem
Hintergrund erfuhr auch die Stadtverwaltung bedeutende Verdnderungen. Seit 1889 war ein
hauptamtlicher Biirgermeister titig, eine professionelle Verwaltung wurde eingerichtet.
Nachdem 1897 das Dreiklassen-Wahlrecht eingefiihrt worden war, iibten die filhrenden Mianner
der Farbwerke groBen EinfluB auf die Stadtverwaltung aus.'" Hochst errichtete ein eigenes
Wasserwerk, ein Stromverteilungsnetz und andere kommunale Versorgungseinrichtungen.
Zwar verfiigte Hochst nicht selbst iiber eigenes Gas- und Elektizitdtswerk, aber die Stadt hielt
eine erhebliche Aktienbeteiligung an der Hessen-Nassauischen Gas A. G. und den Main-
Kraftwerken.”? Am 1.Juli 1917 gemeindete Hochst drei Vororte, namlich Unterliederbach,
Sindlingen und Zeilsheim ein, die zum Wohunsitz der Arbeiter der Farbwerke geworden waren.
Dadurch verdoppelte sich die Bevolkerung auf ca. 32.000 Einwohner.”” So war Hochst am
Anfang des 20.Jahrhunderts zu einer gut eingerichteten und selbstindigen Mittelstadt
herangewachsen.

Gleichzeitig war Hochst selbst ein Vorort von Frankfurt am Main, das damals schon eine der
groBten Stidten Deutschlands darstellte. Hichst liegt nur 10 km von Frankfurt entfernt. 1928
wurde die Stadt nach Frankfurt eingemeindet. Es ist allgemein bekannt, da ein wichtiger
Grund dafiir im Zusammenschlu8 der 1. G.-Farben im Jahre 1925 bestand. Ein betréchtlicher
Teil der bisher in Héchst errichteten Steuern ging von nun an nach Frankfurt." Durch
Zentralisierung der Verwaltung und Produktion verringerte sich die Beschiftigungszahl der
Héchster Farbwerke. Auch die staatlichen MaBnahmen forderten die Entwicklung der
Farbwerke nicht unbetrichtlich.'” Beide Aspekte spielten gewiB eine gewichtige Rolle, aber es
ist denkbar, daB die wirtschaftliche und kulturelle Abhéngigkeit der Stadt Hochst von Frankfurt
auch ein nicht zu unterschitzendes Element war, das die betriebliche Entwicklung forderte. Das
Verkehrsproblem spiegelte solche Abhingigkeit am deutlichsten wider. Im folgenden soll die
Entwicklung der Projekte, die Verkehrsverbindung zwischen den beiden Stiddten zu verbessern,

nachgezeichnet werden.

19 p.Rassel, a.a.0., $.96.

! B Miiller, 600 Jahre Stadt Hochst, S.29-30.

12 Bhenda, $.31-32; Stadtverwaltung Hochst am Main(Hg.), Hochst am Main. Die Stadt der Farben. Werden und
Wirken bis zur Eingemeindung, Hochst am Main 1928, S.19, 40.

' B Miiller, 600 Jahre Stadt Hochst, S.34.

14 1y Rebentisch, Ludwig Landmann. Frankfurter Oberbiirgermeister in der Weimarer Republik, Wiesbaden 1975,
S.181: R.Schifer, a.a.0., S.138; W.Metternich, Die stidtebauliche Entwicklung von Hochst am Main, Frankfurt
am Main 1990, S.69; E.M.Blum, Kultur, Konzern, Konsens. Die Hoechst AG und der Frankfurter Stadtteil
Hochst, Frankfurt am Main 1991, S.70.

'S B Miiller, Die Eingemeindung, in: Stadtverwaltung Hochst am Main(Hg.) , Hochst am Main, 5.44-45; B Miiller,
600 Jahre Stadt Hochst, S.41; D.Rebentisch, Ludwig Landmann, S.186; R Schifer, a.a.0., S.138.



Strafienbahnbau und Eingemeindung 4

I11. Das Projekt von Gustav Gallenkamp in den 1890er Jahren

Eigentlich war die Verkehrsverbindung Hochsts an Frankfurt relativ gut, die Eisenbahnlinie
zwischen Hochst und Frankfurt schon im Jahre 1839 angelegt. Dabei wurde als eine erste
Teilstrecke der Taunusbahn, die Frankfurt mit Wiesbaden verbinden sollte, die Strecke
zwischen Héchst und Frankfurt-Rebstock erdffnet. 1879 wurde die Hessische Ludwigsbahn
von Frankfurt iiber Hochst nach Limburg gebaut. Daher verkehrten schon im 19.J ahrhundert
zwei Eisenbahnlinien zwischen Hochst und Frankfurt, die Zahl der im Ho6chster Bahnhof
ankommenden und abfahrenden Reisenden erhohte sich: 1884 326.000; 1900 704.500. Aber die
Gesamtsituation der Eisenbahn paBte den Bediirfnissen der Bewohner nicht, weil sie eigentlich
auf den Fernverkehr eingerichtet war, und die Ziige im Abstand von 2 Stunden (Taunusbahn)
oder gar 4 Stunden (Ludwigsbahn) fuhren.'®

Im diesem Sinne ist die folgende Archivalie sehr interessant. Im April 1889 reichte ein
Ingenieur, Gustav Gallenkamp, eine Denkschrift beim Frankfurter Magistrat ein. Er faBte den
Plan, die Vorortbahn von Frankfurt (Opernplatz) entlang der Mainzer Landstrae bis nach
Hochst zu errichten.” Um die Bedeutung dieses Plans zu verstehen, sind zunichst seine
historischen Vorbedingungen zu skizzieren.

Seit 1870er Jahren nahm die Einwohnerzahl der Stadt Frankfurt sprunghaft zu: d.h. 1867
78.277; 1910 414.000. Dazu trugen die Eingemeindungen von 1877, 1895, 1900 und 1910
erheblich bei.'® Auf dieser Grundlage wurde eine Straenbahn, zunéchst als Pferdebahn, 1872
in Frankfurt erdffnet. Die Frankfurter Trambahn-Gesellschaft (FTG) weitete ihr Liniennetz aus,
sie verdringte den Pferdeomnibus 1891 vollstindig. Da die Pferdebahn aber grundsétzlich nur
innerhalb der Innenstadt verkehrte, wurde es erforderlich, neben der StraBenbahn eine
zusiitzliche Vorortbahn einzusetzen. Die erste Vorortbahn wurde 1884 zwischen Frankfurt und
Offenbach durch die Frankfurt-Offenbacher Trambahn Gesellschaft (FOTG) gebaut. Das war
eine der ersten elektrischen Bahnen in Deutschland iiberhaupt. 1888 erdffnete die Frankfurter
Lokalbahn AG (FLAG) eine Dampfbahn vom Eschenheimer Tor nach Eschersheim. AufBlerdem
wurde noch eine Dampfbahn, die sogenannte Waldbahn 1889 von Sachsenhausen nach
Niederrad, Neu-Isenburg und Schwanheim erdffnet.” Daraus ergab es sich, dal die
Vorortbahnen nach drei Richtungen Ost, Nord, Siid bereits errichtet worden waren. Aber nach
Westen gab es weder StraBenbahn noch Vorortbahn.

16 1 Biischenfeld, Hochst — Die Stadt der Farbwerke, Diss. Frankfurt 1958, S.84.

7 THK, Nr.857.

18 D) Rebentisch, Industrialisierung...., bes. S.95; W.Forstmann , Frankfurt am Main in Wilhelmnischer Zeit 1866-
1918, in: Frankfurt am Main. Die Geschichte der Stadt in neun Beitriigen, Sigmaringen 1991, 8.385-389.

19 Direktion der StraBenbahn und der Waldbahn, Die StraBenbahn der Stadt Frankfurt am Main 1872-1922,
Frankfurt am Main 1922, S.59; Die StraBenbahn der Stadt Frankfurt am Main(Hg.), 60 J ahre stidtische
elektrische StraBenbahn in Frankfurt am Main, Frankfurt am Main 1959, $.12-17; H.Michelke/C.Jeanmaire,
Hundert Jahre Frankfurter StraBenbahnen 1872-1899-1972, Villingen/Schweiz 1972, S.10-15.
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Daher ist es leicht zu verstehen, warum Gallenkamp eine Dampfbahn nach Hochst
projektierte. Gegen 1890 hatten Hochst und Griesheim schon cine bliihende Chemieindustrie,
und auch ein neuer industrieller und kommerzieller Stadtteil war im Begriff an der Galluswarte
zu entstehen.” Die Errichtung einer westlichen Vorortbahn erschien aussichtsreich. Die von
Gallenkamp erwihlte Route der Mainzer Landstrafe entlang nach Hoéchst wurde spéter
akzeptiert, obwoh! sie zunichst nur eine Moglichkeit unter anderen darstellte. Es 148t sich
sagen, daB sein Projekt iiberzeugend war.

AuBerdem plante Gallenkamp eine ermifigte Arbeiterzeitkarte, weil die Vorortbahn in
erster Linie auf die Beforderung der in den Vororten wohnenden Arbeiter abzielte. Nach seiner
Ansicht war es erforderlich, daB die Arbeiter in der ndheren Umgebung der Stadt leben konnten,
um das Anwachsen Frankfurts zu verlangsamen. Die Entwicklung der Vorortbahn war die
notwendige MaBnahme dazu. Durch sie konnte auch die Landbevolkerung der weiteren
Umgebung eine Beschiftigung in Frankfurt finden. Im Februar 1890 petitionierten die
Einwohner in Sindlingen und Konigstein an die Stadtverordnetenversammiung mit dem Ziel,
daB die von Gallenkamp projektierte Vorortbahn verwirklicht wiirde.?' In der Petition hief3 es,
da sein Projekt eine hochwichtige Unternehmung fiir die Lebens- und Existenzinteressen des
Hochtaunus darsteilte. Da die Bevilkerung dort vom Feldbau allein niemals ihren Unterhalt
bestreiten konnte, sei sie unbedingt auf Gewerbe und Industrie in und bei Frankfurt angewiesen.

Obgleich sein Projekt selbst schlieBlich nicht realisiert worden war, war dessen
Nachwirkung nicht unbetrichtlich. 1893 richteten Heinrich Kleyer und Genossen, Unternchmer
im Fabrik- viertel jenseits der Galluswarte, eine Eingabe an den Magistrat und forderten die
Herstellung einer Trambahnlinie vom Opernplatz zur Galluswarte.”? 1895 genehmigte der
Magistrat diese Forderung allerdings nur teilweise, weswegen eine Trambahnlinie eroffnet
wurde, die nur vom Hauptbahnhof zur Galluswarte fiihrte ”

1898 ging der StraBenbahnbetrieb in stidtischen Besitz tber. Fin wichtiger Grund fiir diese
Kommunalisierung war die Tatsache, da das StraBenbahnwesen mit den Planungen, die sich
mit Stidte- und Wohnungsbau beschiftigten, so eng verbunden waren, daB sie tunlichst in einer
Hand liegen sollten. Die Politik der stidtischen Gremien mochte mit den dkonomischen, auf
unmittelbaren Gewinn gerichteten Vorstellungen der privaten Unternehmen mehr oder weniger
kollidieren. Tatsichlich entwarf Oberbiirgermeister Franz Adickes im gleichen Jahr einen

systematischen Plan iiber die Linienfiihrung der StraBenbahn- und Vorortbahn. Darin war auch

20 7 Ickstadt, Griesheim in alter und neuer Zeit, Frankfurt am Main 1982, S.84-85.

21 StVV 1078; THK, Nr.857.

2 StVV 1073.

3 Mitteilungen aus den Protokollen der Stadtverordneten Versammlung der Stadt Frankfurt am Main, Bd.28, 1895,
Nr.10.
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die Linie nach Hochst eingeschlossen. Dabei hielt er jetzt nicht die Linienfilhrung tiber die

Mainzer LandstraBe sondern tiber die Gutleutstrafle fiir besser realisierbar.?*

IV. Die Aktivititen des Hochster Biirgermeisters Palleske in den 1900er Jahren

Es ist nicht leicht festzustellen, wie die Stadtverwaltungen von Hochst und Griesheim zu
dem Projekt Gallenkamps standen. Seit 1905 standen beide, besonders aber der Hochster
Biirgermeister Palleske mit dem Frankfurter Magistrat in Kontakt. Am 18. Januar 1905 schrieb
das Biirgermeisteramt Griesheim in einem Brief an den Magistrat Frankfurt. "Der Hiesige
Gemeinderat glaubt dass jetzt der Zeitpunkt gekommen sei, zu welchem es in beiderseitigen
Interesse, der Stadt Frankfurt und der Gemeinde Griesheim, liege eine Verbindung durch die
elektrische Strassenbahn herzustellen und hat mich beauftragt, dieserhalb mit dem Magistrat in
Verbindung zu treten."” Am 13. April 1905 duBerte sich auch der Hochster Blirgermeister
Palleske: "In hiesiger Gemeinde empfindet man bei dem &uBerst starken Verkehr, der zwischen
Frankfurt a. M. und Hochst a. M. herrscht, schon lange das Bediirfnis nach leichterer und vor
Allem auch billigerer Verbindung nach dort. Wie wir vernehmen, ist man dortseits nicht
abgeneigt, die elektrische Bahn in die volksreichen Vororte der niheren Umgebung
weiterzufiihren."*

Darauf lud Frankfurter Stadtrat Hin die beiden Biirgermeister einzeln ein (am 10. Mirz” und
11. Mai 1905% ) und erdrterte mit Thnen die Angelegenheiten. Bei der Besprechung mit Palleske
teilte Hin mit, daB die Stadt Frankfurt nicht gegen die Vorortbahn nach Hochst sel.
Vorbedingung dafiir sei aber die Bereitschaft der beteiligten Gemeinden, einen Beitrag zu den
Bau- und Betriebskosten zu leisten. Dabei solle die Stadt Frankfurt gegen Verlust geschiitzt
werden. Demgegeniiber erklirte Palleske, die Verhiltnisse zu priifen und sich zu gegebener Zeit
duBern zu wollen.?? Obwohl eine weitere AuBerung seinerseits nicht auffindbar ist, kam er
gleich danach in einem anderen Kontext zur Erscheinung.

Seit der zweiten Hilfte des 19.Jahnhunderts stiegen die Einwohnerzahlen der deutschen
GroBstédte, besonders Berlins sowie seiner Vororte. Diese Entwicklung erforderte ein
besonderes Augenmerk auf die Verbesserung der innerstidtischen Verkehrsverhiltnisse. Aber
die vorhandenen Eisenbahnen konnten nur den dringendsten Bediirfnissen entsprechen. Im
Jahre 1890 fiibrte die Eisenbahnverwaltung fiir die Berliner Vorortstrecken einen erheblich

verbilligten Tarif und eine Vermehrung der Ziige ein. Diese MaBnahme verbesserte die

2 R1743/T; 1.R.Kohler, Stadtebau und Stadtpolitik im Wilhelmnischen Frankfurt. Eine Sozialgeschichte, Frankfurt
am Main 1995, §.234-235.

® MA R1745.

*MA R1747.

7 Schreiben vom stidtischen Elektrizitits- und Bahn-Amt an den Oberbiirgermeister vom 3.4.1905, in: MA R1745.

% Schreiben vom Magistrat zu Frankfurt am Main an den Magistrat zu Hochst am Main vom 3.5.1905, in: MA
R1747.

 Vermerk von Stadtrat Hin vom 11.5.1905, in: MA R1747.
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Situation und forderte das weitere Anwachsen der Vororte von Berlin z.B. Charlottenburg und
Rixdorf, Nach der Jahrhundertwende petitionierten die Vororte der anderen preuBischen
GroBstadte und am 24. Juni 1904 gab es im Herrenhaus eine allgemeine Erorterung liber den
Eisenbahnvorortverkehr. Am 29. Januar 1905 richteten die Vertreter von drei Breslauer
Vororten ein Gesuch an den preuBischen Minister fiir dffentliche Arbeiten und baten um “einen
Vorortverkehr nach Berliner Muster, d.h. mit einer dem Verkehrsbediirfnis angepaSten
Zugfolge in regelmiBigen Zeitabstinden und mit erméBigtem Tarif einzurichten." Aber vom
Minister erging am 24. Mirz ein abschlégiger Bescheid.”

Demgegeniiber war Alfons Dierschke, Brockauer Gemeindevorsteher, der Meinung, daB es
zweckmiiBiger sei, wenn alle Vororte der preuBischen Stddte mit tiber 100.000 Einwohner
gemeinsam petitionierten. Am 5. Juli rief er den Vertreter auf, sich einer entsprechenden
Petition anzuschlieBen.? Der Aufruf fand Anklang, viele Vororte, besonders die von Frankfurt
am Main, Koln und Breslau zeigten sich an der angesprochenen Frage interessiert. Am 14.
Oktober 1905 wurde in Berlin eine vom Gemeindevorstand Brockau angeregte Petition iiber die
Einrichtung eines Vorortverkehrs nach Berliner Muster erortert.”? Palleske nahm an der Berliner
Konferenz teil und stimmte der Petition zu. Dabei wurde er zu einem Mitglied des
geschiftsfiihrenden Ausschusses gewihit. Offensichtlich hatte er sich bei der Konferenz sehr
engagiert gezeigt.

Kurz nach dieser Konferenz fand in Hochst am 31.0ktober eine Versammlung statt, an der
Vertreter von 20 Gemeinden um Frankfurt teilnahmen. Sie beschloss sich der in Berlin gefalten
Petition anzuschlieBen und auch Frankfurt selbst fiir diese Frage zu interessieren.** Ohne
Zweifel kam dazu die Anregung von Palleske. Am 2. November bat Palleske Adickes um eine
Unterredung. Adickes reagierte darauf durchaus positiv, und das Treffen kam wirklich
zustande. Dann, am 18. November, bat Palleske Adickes, sich einer von Breslauer
Oberbiirgermeister Bender ausgehenden Sonderpetition anzuschlieBen.” Der AusschuB legte
am 1. Dezember dem Minister ein Gesuch vor. AuBerdem wurde auch die Sonderpetition
abgesandt. Dieses ehgagierte Bemiihen des Ausschusses hatte jedoch geringen Erfolg, d. h.
allein eine Verbesserung der Fahrpline wurde erzielt. In der Folge wurde die Versammlung der
Vertreter der Vororte wenigstens bis 1910 jedes Jahr abgehalten, und jedesmal wurde die fast

30 A Dierschke, Vorortverkehr, in Technische Gemeindeblatt. Zeitschrift fiir die technischen und hygienischen
Aufgaben der Verwaltung, Jg.1X, Nr.14, 20.0ktober 1906, S.209-211, 216, in: VAH #1410, BL.199ff.
¥ VAH #1410, BL.1-2.

32 A Dierschke, Vorortverkehr, $.216-217, in: VAH #1410, B1.1991f.

¥ MA RI743/1.

3 Schreiben von Palleske an Adickes vom 2.11.1905, in: MA R1743/1.

3 Ebenda; Schreiben von Adickes an Palleske vom 10.11.1905; Schreiben von Palleske an Adickes vom
18.11.1905, in: MA R1743/1.
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gleiche Resolution an den Minister beschlossen.” Trotzdem konnte sie letztlich keine grofe
Erfolge verbuchen.

Daneben griindete Palleske am 11. Mérz 1907 einen Sonderverband der Vororte der Stadt
Frankfurt am Main (4 Stidte und 21 Landgemeinden) und wurde zum Vorsitzenden des
Verbandes gewihit. Obwohl sich dessen Ziele nicht auf das Vorortverkehrsproblem
beschrinkten, bestand doch seine Hauptaufgabe darin, in Verhandlungen mit der Kgl.
Eisenbahndirektion Frankfurt am Main eine Verbesserung des Fahrplans zu erreichen.” Leider
lassen sich aus den vorliegenden Quellen die beiden Verbinde nicht tiber das Jahr 1910 hinaus
verfolgen. Es konnte sein, daf sie infolge des Riicktritts Palleskes vom Amt des Biirgermeisters
im Jahr 1910 sich faktisch auflosten oder sogar offiziell aufgelost wurden.

Auf eine Reihe von Aktivititen Palleskes sei im folgenden hingewiesen. Um die
Jahrhundertwende gab es zwei Moglichkeiten fiir die Verbesserung des Stadt- und Vorort-
verkehrs. Die eine war die Einrichtung einer Straen- und Vorortbahn auf einem eigenen
Gleiskorper; die andere war die Verbesserung der Vorortstrecken, die den Staatsbahnen
gehorte. Zuerst war Palleske bestrebt, die erste zu erzielen. Aber nach dem Kontakten mit dem
Frankfurter Magistrat war ihm klar geworden, daf das aus finanziellen Griinden ziemlich
schwierig war. Daher begriifte er den Aufruf von Dierschke. Das bedeutete, da er jetzt also die
andere Moglichkeit favorisierte. Bei der Vorort-Konferenz vom 12. Oktober 1907 duflerte
Palleske die Ansicht, daB sich die Bestrebungen des Ausschusses darauf beschrinken miifiten,
Verbesserungen auf den Staatsbahnen herbeizufithren.”® Aber auch diese Strategie war zum
Scheitern verurteilt.

Ein Grund dafiir war, daB es damals grundsétzlich nur zwei Moglichkeiten der Trégerschaft
fiir den Stadt- und Vorortverkehr gab: ein privates oder ein kommunales Unternehmen. Das
letzte wurde gerade um die Jahrhundertwende wichtiger, weil die Kommunalisierung der
StraBenbahn in den deutschen groBeren Stidten stark vorangetrieben wurde. Normalerweise
konnten die Vororte der GroBstidte die Nahverkehrsanbindung erst mit der Eingemeindung
erreichen. Auch bei der Eingemeindung von 1910, die 11 Landgemeinden umfaBte, wurde der
Bau der StraBenbahn in den meisten Vertrigen festgesetzt. Beispielsweise hief es im 18.
Artikel des Eingemeindungsvertrags zwischen Frankfurt und Praunheim, daB eine
StraBenbahnlinie bis zum 1. Oktober 1912 eingerichtet werde.” An diesem Beispiel wird

deutlich, daB die Vorstellungen Palleskes nicht gut fundiert waren.

3¢ yerwaltungsbericht der Stadt Héchst am Main, 1906-1910.
7 Ebenda, 1907, S.16; 1908, S.15; 1909, S.16.

3% VAH #1410, B1.209.

¥ StVV 1101.
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SchlieBlich miissen die Motive dafiir, dal3 Palleske die Verbesserung des Vorortverkehrs fiir
erforderlich hielt, untersucht werden. In dem Protokoll der Vorort-Konferenz vom 24 .0ktober

1908 sind seine folgendenAuBerungen zu finden:*

"Warum gebe man da der Landbevolkerung nicht auch die Mbdglichkeit, billig nach der
GroBstadt zu gelangen! Den GroBstidter wolle die Regierung frische Landluft gewihren, aber
warum nicht den Lindlernden GenuB groBstidtischer Geschifte, der Museen und der Theater?”

"Der Bildungshunger der lindlichen Bevolkerung sei groB.”

"Die Vororte um die GroBstidte richten vieles nicht ein, weil eseben die GroBstédte so schon
haben, wie es sich die Vororte nichtleisten konnen. Deshalb sind die Vorostler auf die

GroBstiidte invieler Beziehung angewiesen."

Es ist moglich, daB seine AuBerungen aus dem Komplex von Erfahrungen herriihren, die er
aus seiner Amtszeit als Biirgermeister gewonnen hatte. Einerseits war Hochst eine selbsténdige
Stadt, andererseits war sie von mittlerer Groe, in vieler Hinsicht von Frankfurt aber abhéngig,
und Palleske versuchte vergeblich, die Abhingigkeit durch die Verbesserung oder Errichtung
der Vorortbahn zu vermindern. Eine Eingemeindung Hochsts nach Frankfurt erschien ihm
allerdings undenkbar.

V. Das neue von militirischen Bediirfnissen getragene Projekt in den 1910er Jahren

Zum Ende des Ersten Weltkrieges wurde erneut die Errichtung der StraBenbahn zwischen
Frankfurt, Hochst und Griesheim wieder ausfiihrlich besprochen. Ohne Zweifel leiteten sich
diese Uberlegungen von den militdrischen Bediirfnissen her. Im November 1917 gaben das
Generalkommando und die Kriegsamtstelle in Frankfurt die Anregung dazu, die der Magistrat
aufgriff. Die militdrischen Stellen betonten, daB diese Verkehrsverbindungen zwischen diesen
drei Orten wichtig wire, damit die in der Riistung Beschiftigten leicht zu ihren Arbeitsplitzen
kommen konnten.* AuBerdem wiire es zudem auch wichtig, da Truppen transportiert werden
konnten. Die Kriegsamtstelle erklirte sich bereit, Arbeitskrifte und Materialien zur Verfiigung
zu stellen.

Die Antwort des Magistrats 148t sich folgendermafen zusammenfassen: (1) die betreffende
Bahn konne nur mit grofen Zuschiissen betrieben werden; (2) der Bau brauche entsprechende
Gegenleistungen seitens der betroffenen Gemeinden; (3) zu den Gegenleistungen sei die

Eingemeindung von Griesheim, gegebenfalls auch von Nied zu rechnen; (4) Frankfurt sei nicht

“MA R1743/1.
41 Schreiben vom XVIII Armeekorps Stellvertretende Generalkommando an den Magistrat zu Stadt Frankfurt am

Maip vom 28.11.1917 und Schreiben von der Kriegsamtstelle an den Magistrat zu Stadt Frankfurt am Main vom
28.11.1917, in: MA R1747.
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in der Lage, die hohen Baukosten zu iibernehmen; (5) wenn die Militirverwaltung die Kosten
tragen wiirde, wiirde die Stadt sie fordern.*

Am 13. Dezember 1917 fand eine Besprechung iiber das Projekt in der Kriegsamtstelle statt.
Daran nahmen die Vertreter fast aller beteiligten Behorden und die Interessenten teil. Der neue
Hochster Biirgermeister Janke begriifite das Projekt, und fragte danach, ob die Kriegsamtstelle
die hohen Baukosten wirklich iibernehmen wiirde. Aber die Behorde erwiderte, dafl sie diese
nicht tragen konne, und nur in der Lage wire, Materialien und Arbeitskrifte herbeizuschaffen.
Die Ausfiihrung des Bahnbaues wiirde wohl der Stadt Frankfurt tiberlassen werden.

Bei der Linie iiber die Mainzer LandstraBe nach Hochst gab es noch eine technische
Schwierigkeit. Diese bestand darin, daB bei Nied die Anlage der Eisenbahn iiberquert werden
muBte. Da eine Genehmigung zur Niveaukreuzung kaum zu erwarten war, mufite eine Uber-
oder Unterfiihrung gebaut werden. Aber dabei waren die Erhhung der Baukosten sowie die
Verzogerung der Fertigstellung vorauszusehen. Wie schon angedeutet, hatte Adickes deshalb
an die Strecke iiber die GutleutstraBe gedacht. Sie blieb ein Problem bis in die 1930er Jahre.

Trotz einiger Meinungsverschiedenheiten stellten die Vertreter der Kriegsamtstelle als ein
Ergebnis der Besprechung fest, daB grundsitzliche Bedenken gegen den Bau nicht bestiinden,
sich Frankfurt sofort mit Hochst und Griesheim in Verbindung setzen und zunichst Entwiirfe
und Kostenvoranschlige anfertigen sollte.®

Der Magistrat nahm die Arbeiten sofort in Angriff, und am 19. Januar 1918 wurde eine erste
Verhandlung zwischen drei Orten gefiihrt.* Die Entwiirfe der Vertrige wurden schon am
Anfang Mai angefertigt.” Aber Frankfurt wollte die StraBenbahn- mit den Eingemeindungs-
fragen in Verbindung bringen. Da Frankfurt geduBert hatte, daB der StraBenbahnbau nach
Griesheim mit dessen Eingemeindung zu koppeln sei, teilte Griesheim Frankfurt die
Bedingungen fiir die eventuellen Eingemeindung mit.* AuBerdem hatte Frankfurt kein
Interesse, eine StraBenbahn nach Hochst zu bauen, wenn sich Hochst nicht mit der
Eingemeindung von Nied einverstanden erkliren wiirde.”” Um die Eingemeindung von Hochst
handelte es sich allerdings noch nicht. Demgegeniiber forderten die militérischen Stellen
Frankfurt zu einem beschleunigten Bahnbau auf, und erachteten die Verquickung beider Fragen

nicht fiir geeignet. Der Frankfurter Magistrat konnte diese Forderung nicht libergehen.**

4 Schreiben vom Magistrat zu Stadt Frankfurt am Main an die Kriegsamtstelle vom (11).12.1917, in: MA R1747.

 Niederschrift iiber die Besprechung in der Kriegsamtstelle am 13. Dezember 1917, in: MA R1747.

# Schreiben vom Vorsitzende Kreisausschusses des Kreises Hochst a.M. an den Magistrat zu Stadt Frankfurt am
Main vom 23.1.1918, in: MA R1747.

%5 Schreiben vom Magistrat zu Stadt Frarkfurt am Main an den Regierungsprésidenten in Wiesbaden vom 8.5.1918,
in: MA R1747.

4 Schreiben vom Magistrat zu Stadt Frankfurt am Main vom 17.1.1918, in: MA R1747.

47 Abschrift aus Akten des Magistrats. Sitzung der Eingemeindung-Kommission am 13.Mirz 1918, in: MA R1747.

%8 Schreiben vom Kommandierenden General an den Oberbiirgermeister der Stadt Frankfurt am Main vom
2.6.1918 und Erwiderung darauf vom 6.6.1918, in: MA R1747.
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Am 11. Juni 1918 fand eine nochmalige Besprechung statt. Dabei erklérte der Frankfurter
Oberbiirgermeister Voigt, daB die Voraussetzung fiir den Bau und Betrieb der Bahn die
{Jbernahme der entsprechenden Zuschiisse durch die Stadt und den Kreis Hochst wire. Auf
dieser Grundlage kamen die Beteiligten zu einer Einigung, daB die Stadt Frankfurt den Vertrag
ausarbeitete, und genau nach einem Monat wurde der Vertragsentwurf vorgelegt. Da die
weiteren Verhandlungen sich verzogerten, dringte die militirische Verwaltung am 19.
September zum Bau.” Aber der Frankfurter Magistrat erwiderte, daB die stidtischen Behorden
den Bau noch nicht endgiiltig genehmigt hitten.” Weitere Akten sind nicht mehr zu finden. Das
Ende des Ersten Weltkriegs muBte den beschleunigten StraBenbahnbau nach Hochst unnotig

und unmoglich erscheinen lassen. Aber der Plan diente beim spiteren Projekt als Grundlage.”
V1. Eingemeindung von Hochst und Straenbahnfrage in den letzten 1920er Jahren

Schon 1917-1918 war die Eingemeindung von Griesheim und Nied nach Frankfurt geplant
und verhandelt geworden. 1925 traten diese Probleme wieder in den Vordergrund. Frankfurt
schloB die Eingemeindungsvertrige mit Griesheim, Schwanheim und Sossenheim ab und stand
in Verhandlungen mit Nied. Das bedeutete, daf Hochst einer weiteren Ausdehnungs-
moglichkeit beraubt wurde. Zu dieser Zeit aber beabsichtigten die Farbwerke die Betriebe auf
dem sog. Schwanheimer Unterfeld zu erweitern. Daher schlug Hochst Frankfurt vor, einen Teil
des Schwanheimer Unterfelds an Hochst abzutreten.” AuBerdem waren Sossenheim und Nied
mit Hochst so eng verbunden, da eine Bereinigung der Grenzen gegeniiber den beiden
Gemeinden angestrebt wurde.® Unter anderem war eine Einigung tber das Schwanheimer
Unterfeld schwer zu erreichen.

Am 27. Mai 1927 fand eine Besprechung, an der die Vertreter der betreffenden Behorden
und Gemeinden teilnahmen, in Frankfurt statt. Dabei regte der Vertreter der preuBischen
Regierung an, daB auch Hochst in die Eingemeindung einbezogen werde, weil es keine
Hoffnung auf Zuteilung gebe und Hochst ohnehin baulich und wirtschaftlich in engem
Zusammenhang mit Frankfurt stehe.® Wihrend sich Frankfurt zur Aufnahme der

Verhandlungen bereit erklirte, war die Reaktion seitens die stddtischen Korperschaften und die

4 Niederschrift iiber die Besprechung wegen des Baues einer StraBenbahn von Frankfurt nach Hochst im
Amtszimmer des Oberbiirgermeisters am 11.6.1918, in: MA R1747.

0 Sehreiben vom Kommandierenden General und von der Kriegsamtstelle an den Landrat des Kreises Hochst vom
19.9.1918, in: MA R1747.

3T Schreiben vom Magistrat zu Stadt Frankfurt am Main an die Kriegsamtstelle vom 10.10.1918, in: MA R1747.

2 Vgl. Hochster Kreisblatt vom 3.5.1929, in:VAH #1643, B1.147.

53 B Miiller, Die Eingemeindung, S.44; B.Miiller, 600 Jahre Stadt Hochst, S.41; D.Rebentisch, Ludwig Landmann,
S.177-178.

5% J Marschang, Die Eingemeindung nach Frankfurt, in: 600 Jahrfeier 1355-1955. Der Stadt Hochst am Main vom
2. bis 11.Juli 1955. Fest- und Programmbuch, Frankfurt am Main 1955, S.81.

55 B Miiller, Die Eingemeindung, S.44; J. Marschang, a.a.0., S.82.
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Biirgerschaft von Hochst durchaus ablehnend. Am 30. Juni erhob die Hochster
Stadtverordnetenversammlung Einspruch gegen "Zwangseingemeindung”.* Sogar der
Hochster Biirgermeister B. Miiller schrieb an den Frankfurter Magistrat am 12. Juli, da8 "eine
Vereinigung der Stadt Hochst mit Frankfurt ... aus den Lebenserfordernissen unserer Stadt her
aus nicht notwendig" sei.’” Aber gleichzeitig duferte er sich, unter gewissen Vorbedingungen
in Verhandlungen einzutreten. Nachdem Frankfurt die Vorbedingungen aufgenommen hatte,
formulierte Hochst am 23. Juli Eingemeindungsforderungen und ein Kommunales Programm.
Es ist hier zu bemerken, daB die erste den Bau einer StraBenbahnlinie (§9, Zif. d) enthielten.*®

Bedauerlicherweise ist es schwer zu wissen, wie die Straenbahnfrage dabei verhandelt
wurde. Aber offensichtlich erkannte man aus den bisherigen Erfahrungen seit den 1890er
Jahren, dafl das Problem "nur durch die Eingemeindung Hochsts in Frankfurt gelost werden
kann."*® Es handelte sich nur darum, ob es sich lohnte, die StraBenbahn im Austausch gegen den
Verlust der Selbstindigkeit zu erringen. Auch von Frankfurter Seite wurde erortert, dal
Frankfurt seine StraBenbahnen bisher nur bis an die Grenzen des Stadtgebietes ausgebaut hatte,
und ein enges Netz von Vorort- und Straenbahnen in und um Frankfurt fehlte.®

Miiller erklirte auf der "Magistratsvorlage iiber die Eingemeindung an die

Stadtverordnetenversammlung" am 24. Dezember:®

"Eine StraBenbahnverbindung zwischen Frankfurt und Hochst ist schon seit so vielen
Jahrzehnten notwendig, dass sie auch ohne die Eingemeindung im Lauf der Zeit sicher zustande
gekommen wire. Dass aber durch die Eingemeindung der Ausbau beschleunigt wird und
Frankfurt an der guten Ausgestaltung dieses Verkehrs ein grofes Interesse hat, duirfte sicher
sein.”

Aber das war vielleicht nicht seine wirkliche Meinung, weil das Ziel der Vorlage darin
bestand, die Gegner in der Stadtverordnetenversammlung zu tiberreden ihr zuzustimmen. Ohne
die Eingemeindung war die Herstellung der Strafenbahn fast undenkbar. In Wirklichkeit
verzogerte sie sich trotz der Eingemeindung.

Nachdem die Eingemeindungskommission den Entwurf des Eingemeindungsvertrages und
des Kommunalen Programms aufgestellt hatte, trat sie mit den Vertretern des Frankfurter
Magistrats in Verhandlungen iiber die Eingemeindungsbedingungen Ende Oktober 1927. Die
Verhandlungen bereiteten verschiedene Schwierigkeiten. Unter anderem waren eine besondere

Bezirksverwaltung und eine steuerliche Vergiinstigung fiir Hochst die Angelegenheiten, die zu

56 g Miiller, Die Eingemeindung, S.44-45; J.Marschang, a.a.0., §.82-83.
57 Schreiben vom Magistrat zu Hochst am Main an den Magistrat zu Frankfurt am Main vom 12.7.1927, MA R420.
58
VAH #1373.
* Vgl. Stadiblatt der Frankfurter Zeitung vom 10.6.1927, in: VAH #1382,
% Vgl. Frankfurter Nachrichten vom 12.8.1927, in: VAH #1382.
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Dissens fithrten. Trotzdem wurden die Forderungen seitens der Hochster Seite grundsitzlich
erfiillt: die Schaffung des neuen Main-Taunus-Kreises und die ErmiBigung der Gewerbesteuer
usw. Auf Dringen der preuBischen Regierung kam Ende Dezember endlich ein
Vertragsentwurf zustande. Am 5. Januar 1928 stimmten die Stadtverordnetenversammlungen
beider Stidte gleichzeitig dem Entwurf zu.®® In dem Vertrag wurde ein Artikel hinsichtlich der
Herstellung der StraBenbahn folgenderweise festgelegt:®

"Frankfurt a. M. verpflichtet sich, die Frankfurter StraBenbahn bis Hochst a. M.-Sindlingen
zu verlingern, im Zusammenhang mit der Verlingerung nach Griesheim-Nied spitestens
binnen 2 Jahren nach der Eingemeindung."(§12, Zif.6)

VII. Die Verspitung der Fertigstellung der StraBenbahn nach Hochst

Auf Grund der Eingemeindungsvertrige begann der Bau der Straenbahnen nach den neuen
Stadtbezirken. Am 29. Oktober 1928 wurde die Linie 14 bis Alt Fechenheim verléngert (am 4.
Mai.1930 bis zur Plessengasse). Am 14. Juli 1929 ersetzte die neue elektrische StraBenbahn
nach Schwanheim die am Vortag aufgehobene Waldbahn. Die Straenbahnverbindung mit den
westlichen Stadtteilen erreichte zuerst Griesheim am 2. November 1930.% Aber die Einwohner
von Nied und Hochst muBten rach wie vor unterwegs (an der Haltestelle Waldschulstrafle) in
den Autobus umsteigen. Sie entsprachen dem stetig wachsenden Verkehr gar nicht.®® Aber die
Weiterfiihrung machte grofie Sorgen, weil die schlechte Finanzlage der Stadt Frankfurt sie
verhinderte. Die Kosten des Baues nach Griesheim waren auf rd. 700.000 RM veranschlagt.
Die Weiterfithrung nach Hochst wurde auf mehrere Millionen RM beziffert. Die
Bauunterfiihrung kostete allein schon eine Million.” Auch die Verhandlungen mit der
Reichsbahn gelangten nicht leicht zu einer Einigung.® Allerdings trieb die Stadt das Projekt
voran, aber es ging wegen einiger technischer Schwierigkeiten nur sehr langsam voran. Nach
dem Antrag des Verkehrsamts an den Magistrat vom 8.Oktober 1930 148t das Bauvorhaben in
drei Abschnitte gliedern:

(1) Die Bauunterfithrung an der Kreuzung mit der Reichsbahn auf der Mainzer Landstrafe.

(2) Die Fiihrung der Linie durch den Stadtteil Nied.

(3) Die Einfiihrung der Straenbahnlinie in den Stadtteil Hochst.

' VAH #1376, B1.122.

©2 B Miiller, Die Eingemeindung, S.45.

 MA R420.

% 100 Jahre Frankfurter StraBenbahn 19. Mai 1872 -19. Mai 1972, Frankfurt am Main 1972, 8.9, 15.
% Hochster Kreisblatt vom 31.1.1929, in: VAH #1643, BL.106.

% Hochster Kreisblatt vom 20.11.1928, in: VAH #1643, BL.61.

% Freie Presse vom 26.3.1929, in: VAH #1643, B1.126.

% General Anzeige vom 31.7.1929, in: VAH #1643, B1.206.
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Die erste "Angelegenheit ist nun dadurch der Verwirklichung nédher geriickt, dass das
Bauwerk im Notstandsarbeitsprogramm zur Ausfithrung gelangen soll”, und auf dieser
Grundlage wurde damit gerechnet, da sich der Landeshauptmann und die Reichsbahn mit
Zuschiissen beteiligen wiirden. In diesem Zusammenhang beantragte das Verkehrsamt beim
Magistrat, den Ausbau der StraBenbahn nach Hochst moglichst schnell zu fordern.” Der
Magistrat war am 20. Oktober 1930 damit grundsitzlich einverstanden.” In der Tat wurde das
Bauwerk der Eisenbahniiberfiihrung im Frithjahr 1931 in Angriff genommen und fiir dessen
Fertigstellung in ein Jahr veranschiagt.”

Aber der Magistrat war der Ansicht, daB die Frage der Linienfiihrung nach Hochst von der
Eisenbahniiberfiihrung getrennt behandelt werden sollte.”” Demgegeniiber wies Stadtrat B.
Miiller, der der letzte Hochster Biirgermeister sowie der Vorsitzende der Bezirksverwaltung
Hochst war, am 30. Dezember 1930 erneut darauf hin, da3 Hochst nach dem
Eingemeindungsvertrag Anspruch darauf habe, dafl die StraBenbahn sofort gebaut werde.”
Trotzdem ging das Projekt der Weiterfiihrung ziemlich langsam voran. Im Miirz 1932 erwies es
sich, daB der StraBenbahnban wegen der finanziellen Schwierigkeiten zunéchst nur bis zur
Nieder Kirche ausgefiihrt werden wiirde.™

Trotz mehrmaligen Beantragungen darauf wurde keine Gewihrung eines Darlehens
aufgenommen. Auch unter der nationalsozialistischen Regierung war der erste Antrag bei der
"Oeffa" gescheitert.”” Im Jahre 1934 bat das Verkehrs- und Wirtschaftsamt den Amtsleiter fiir
Arbeiterbeschaffung und Arbeitsdienst mehrmals um die finanzielle Unterstiitzung.”® Darauf
erwiderte dieser bei der Sitzung der Bezirksbeirite am 18. Dezember 1934, daB die
Weiterfiihrung der StraBenbahn bis zur Nieder Kirche im neuen Rechnungsjahre ausgefiihrt
werde.” Auf Grund dieser Sicherstellung nahm man die etwa 3 km lange Weiterfithrung im
Sommer 1935 in Angriff”® , und endlich am 14.Dezenber 1935 wurde die StraBenbahnlinie
zwischen Frankfurt und Nied ertffnet. "Bei der Eroffnung sagte der Oberbiirgermeister Krebs
"Was lange wihrt, wird endlich gut"®

Der Bau der StraBenbahn bis Nied lieB die darauf folgende Weiterfithrung nach Hochst
erwarten. Wie schon angedeutet, gab es das Problem, wie die StraBenbahnlinie in den Stadtteil

Hochst weitergefiihrt werden sollte, und urspriinglich widersprachen sich der Plan des

% VAH #1646, BL.14.

0 VAH #1646, B1.24.

"1 Hachster Kreisblatt vom 10.2.1931, in: VAH #1643, B1.47; Nieder Zeitung vom 25.4.1931, in: #1646, B1.51.
2 VAH #1646, B1.24.

" VAH #1646, B1.27.

" Vermerk von B.Miiller vom 5.3.1932, in: VAH #1646, BL97.
S VAH #1646, B1.134.

S VAH #1646, B1.137, 153, 163.

T VAH #1646, B1.155.

8 VAH #1646, B1.176, 178, 181, 195.

7 VAH #1646, B1.199, 206.
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Verkehrsamts sowie die Hoffnung des Bezirksrats von Hochst.* Aber am 12.August 1931 hatte
der Bezirksrat sich mit dem Plan des Verkehrsamt schon einverstanden erkldrt.*” Jedoch
verzdgerten der Ubergang zur Riistungswirtschaft und Ausbruch des Zweiten Weltkriegs den
Ausbau abermals.

Auf das Schreiben von B. Miiller an den Oberbiirgermeister vom 29. Februar 1940 wurde die
Klagen iiber die mangelhafte Verkehrsverbindung zwischen Frankfurt und Hochst gefiihrt.
Dabei schlug Miiller die Vorbereitung fiir die Planung der Verldngerung nach dem Kriegsende
sowie die Umstellung des GroBkraftwagenverkehrs auf Oberleitungsbus-Betrieb vor.®
Demgegeniiber stimmte der Hauptverwaltungsdirektor Emrich am 30. Mirz 1940 der
Vorbereitung zu.* Auf Grund dessen bemiihten sich das Verkehrsamt und der Bezirksrat um
weitere Vorbereitungen.”® Aber nach der Sitzungsniederschrift des Bezirksbeirdte vom 28.
April 1941% sind weitere Akten dariiber wihrend des Kriegs nicht mehr zu finden. Am 1. April
1943 blickte Miiller auf 15 Jahre Eingemeindungszeit zuriick und beschwerte sich
folgendermaBen: "Die Unterlassung der Fertigstellung des Reststiickes wird jetzt wihrend des
Krieges von der Bevolkerung als einer der schwersten Miéngel empfunden."®

Miiller war auch eine der ersten Personen, die nach dem Krieg den Oberbiirgermeister Kolb
auf die Verlidngerung der StraBenbahn nach Hochst aufmerksam machten. Dabei schlug er die
vorldufige Linienfiihrung auf die Worthspitze vor, damit der Bau bis zum J ahr 1948, also genau
20 Jahre nach der Eingemeindung, fertiggestellt werden konnte.* Aber sein Vorschlag fand
keine Resonanz.

Mit dem Wiederaufbau der Wirtschaft wuchsen die Forderungen nach der StraBenbahnbau
mehr und mehr, weil die bisherige Omnibusverbindung zwischen Nied und Hochst die Arbeiter
und Angestellte der Farbwerke nicht im ausreichenden MaBe befordern konnte. Erst am Ende
1950 begann die Stadtverwaltung die Vorbereitungen wiederaufzunehmen.” Es ist nicht
konkret bekannt, wie der StraBenbahnbau im Jahre 1951 geplant und ausgefiihrt wurde. Aber
das Héchster Kreisblatt meldete am 1. Juli 1951, daB die neue StraBenbahn zunéchst bis zur
ZuckschwerdtstraBe daher nur eingleisig innerhalb des Stadtteils Hochst gefiihrt werde. Der
Plan des Einbahnverkehrs zielte ab darauf, unter den schlechten Verkehrsverhiltnissen alle

gefihrliche Kreuzungen zu vermeiden. Aber fiir die kommenden Jahre wurde vorgesehen, die

8 Hachster Kreisblatt vom 16.12.1935, in: VAH #1646, B1.208.

# gchreiben des Verkehrsamts an den Magistrat vom 8.10.1930, in: VAH #1646, Bl.14.
82 Gohreiben des Verkehrsamts an den Bezirk vom 4.9.1931, in: VAH #1646, BL.72.

8 VAH #1647, B1.38-9.

% VAH #1647, BL40.

8 VAH #1647, B1.58, 60.

% VAH #1647, BL67.

7 VAH #1396, B1.2, S.2.

¥ VAH #1647, B1.93.

¥ VAH #1647, BL.93, 94.
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StraBenbahn bis zum Hochster Bahnhof und zu den Farbwerken zu verléingern.%End}ich, am
22 Januar 1952 erreichte die StraBenbahn Hochst.”” Auf dem Schild der Linie 12 stand " Nun
haben wir es doch erzwungen." Damit "wurde endlich ein fiir Frankfurt nicht immer rithmliches
Kapitel des Eingemeindungsvertrages abgeschlossen." * Aber die weitere Verlangerung werde

bis heute noch nicht verwirklicht.
VIII. SchluBwort

So verwirklichte sich die Herstellung der StraBenbahn zwischen Frankfurt und Hochst fast
22 Jahre nach der in dem Eingemeindungsvertrag festgesetzten Frist. Daher konnte man sagen,
daB der Eingemeindungsvertrag bei diesem Problem sinnlos war. Die Verspétung war jedoch
nur eine Folge davon, daB sich die zeitgendssisische schwierige Lage, wie die Wirtschaftskrise
in den 1930er Jahren sowie der Zweite Weltkrieg einerseits, und mehrere technische
Schwierigkeiten andererseits iiberlagerten. Der Eingemeindungsvertrag wirkte immer als ein
Druckmittel zur Weiterfiihrung der StraBenbahn. Wenn der Bezirksrat und die Biirgerschaft von
Hocbst wirklich die StraBenbahnverbindung zwischen Frankfurt und Hochst gewiinscht hitten,
wiire die Eingemeindung unvermeidbar gewesen. Weder die Stadt Hochst noch die Farbwerke
konnten den fiir sie wiinschenswerten Plan aus eigener Kraft ausfiihren.

Allerdings ist es unleugbar, daB die Griindung der 1.G. Farben und die wirtschafts- und
raumpolitischn Absichten der preuBischen Regierung die entscheidenden Bedingungen fiir die
Eingemeindung darstellten. Wenn man jedoch die Eingemeindungsprobleme mit dem Problem
des Verkehrs in Beziehung setzt, ist es begreiflich, daB beide in einem engen Zusammenhang
zueinander standen. In diesem Sinne konnte der StraBenbahnbau nach Hochst ohne
Eingemeindung nicht fertiggestellt werden.

Quellen:

Institut fiir Stadtgeschichte Frankfurt am Main:

Industrie- und Handelskammer (IHK): Nr.857.

Magistratsakten (MA): R420,1743/1, 1745, 1747.

Akten der Stadtverordneten-Versammlung (StVV): 1073, 1078, 1101.
Vorortakten Hochst (VAH): #1382, 1396, 1410, 1643, 1646, 1647.

% VAH #1647, BL.95.
°! Mitteilungen der Stadtverwaltung Frankfurt am Main, 1952, Nr.4, S.17.
°2 Vermerk von B.Miiller vom 5.3.1932, in : VAH #1646, B1.97.



