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I. Der StraBlenbahnbetrieb

Einleitung

Die Versuche, den elektrischen Strom dem Betrieb von Eisenbahnen
dienstbar zu machen, gehen bis in die erste Hilfte des 19. Jahrhunderts zu-
riick, wurden doch 1835 in Amerika und 1838 in Schottland bereits Fahr-
zeuge vorgefiihrt, deren Strom aus mitgefiihrten galvanischen Elementen,
also aus Batterien, stammte. Da aber die Erzeugung des Stromes auf diesem
Wege zu unwirtschaftlich war, konnten diese Versuche zu keinem Erfolg
fithren.

Erst die 1867 von Werner von Siemens (1816-1892) erfundene Dynamo-
maschine schuf die Mdglichkeit, elektrische Strome in beliebiger Menge zu
erzeugen. Auch die Idee der elektrischen Bahn ohne mitgefiihtte Strom-
quelle stammt von Werner von Siemens, der schon 1867 &ffentlich die
Méoglichkeit erdrterte, eine Bahn zu bauen, die durch die StraBen fahre und
ihre Energie durch einen zwischen den Hiusern aufgespannten Draht er-
halte.

Die Dynamomaschine, in der mechanische Arbeit in elektrische Kraft
umgewandelt wird, war aber anfinglich noch nicht fihig, so groie Aufgaben
zu erfiillen. Es bedutfte noch einer Entwicklungszeit von zwolf Jahren, bis
nach Etrfindung der Ringarmatur zur Dynamomaschine der etste Schritt zu
einer elektrischen Bahn getan werden konnte. An der Gewerbeausstellung
in Berlin vom Jahre 1879 wurde erstmals eine von Werner von Siemens
gebaute elektrische Lokomotive vorgefiihrt, die auf einem rund um die
Ausstellung laufenden Geleise von 300 m Linge drei kleine, je sechs
Personen fassende Wagen zog. Die Bahn bef6rderte wihrend der Dauer der
Ausstellung insgesamt 26 ooo Personen. Die zweiachsige Lokomotive ent-
wickelte bei einer Betriebsspannung von 150 Volt eine Leistung von 3 PS
und war fiir die Verwendung auf einer Grubenbahn gedacht. Die Strom-
zufithrung erfolgte daher durch ein in der Geleisemitte hochkant gestelltes
Flacheisen, wihrend die Ableitung des Stromes von den Schienen tiber-
nommen wurde. Diese Lokomotive, welche als erste Elektrolokomotive der
Welt zu gelten hat, ist heute im Deutschen Museum in Miinchen zu sehen.

Die erste bleibende elektrische Stralenbahn setzte die Firma Siemens &
Halske im Jahre 1881 in Berlin zwischen dem Bahnhof Lichterfelde und dem
Kadettenhaus in Betrieb. Zum ersten Mal beniitzte man hier einen Trieb-
wagen, det durch elektrische Umsteuerung in beiden Richtungen bettieben
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und dessen Geschwindigkeit durch Vorschalten von Widerstinden geregelt
werden konnte. Die Hin- und Riickleitung des Stroms erfolgte durch die
beiden Schienen, was sich jedoch insofern als Nachteil herausstellte, als
sich die Lichterfelder Jugend gerne daran vergniigte, mit Metalldrihten
Kurzschliisse zwischen den Schienen zu erzeugen. So wurden viele Betriebs-
stérungen verursacht, so daf die Stromzufuhr schlieSlich durch eine Ober-
leitung ersetzt werden muBte.

Am 6. Juni 1888 wurde als erste elektrische Straenbahn der Schweiz die
Linie Vevey—Montreux—Territet eroffnet. Diese Strecke, welche man im
gleichen Jahre bis Chillon und 1903 bis Villeneuve verlingerte, ist zugleich
die erste elektrische Bahn unseres Landes. Nach dem Zweiten Weltkrieg
etfolgte allerdings die Umstellung auf Trolleybusbetrieb, beim letzten Teil-
stiick auf den 19. Januar 1958. Einer der zweistéckigen Motorwagen aus
den ersten Betriebsjahren befindet sich heute im Vetrkehrshaus der Schweiz

in Luzern.

* *
*

Strallenbahnen hat es jedoch in der Schweiz schon vor dem ersten
elektrischen Tram gegeben. Die etsten PferdestraBenbahnen fuhten in
Genf (1862) und Biel (1877) auf normalspurigen Geleisen. 1877 tauchte auf
dem Genfer Netz erstmals eine Dampflokomotive auf. Auch das erste
Pfetdetram in Ziirich (1882) beniitzte normalspurige Geleise. Die Pferde-
stralenbahnen datrf man nicht mit den ohne Schienen verkehrenden Pferde-
omnibussen verwechseln. Solche wurden an verschiedenen Orten einge-
richtet; in Basel betrieb sie seit 1881 ein ptivates Unternehmen mit allerdings
geringem finanziellem Etfolg.

Auch nach 1888 folgten in der Schweiz weitere, nicht mit Elektrizitit
betriebene Strecken, so eine meterspurige DampfstraBenbahn in Genf (1889)
und eine meterspurige Tramlinie in Bern (1890), welche Druckluft als
Betriebsmittel verwendete. Am Monte Generoso wurde 1891 das von der
Zahnradbahnstation Bellavista zum Hotel Pasta fithrende Tram erofinet,
das, von Pferden gezogen, auf einer Spur von Go cm Breite verkehrte.
Im Jahte 1892 kam eine meterspurige DampfstraBenbahn in Neuenburg
dazu.

Die zweite, ebenfalls meterspurige und mit Gleichstrom betriebene
elektrische Trambahn der Schweiz folgte erst 1893 zwischen Stansstad und
Stans; eine Strecke, die einige Jahre nach der Inbetriebnahme der 1898
erdffneten Stansstad-Engelberg-Bahn wieder aufgegeben wurde. Im Jahre
vor der Eroffnung der ersten Tramlinie in Basel, also im Jahre 1894, er-
hielten Neuenburg eine meterspurige Pferdebahn, Genf und Ziirich je eine
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meterspurige elektrische StraBenbahn, Bern ein meterspuriges Dampftram
und schlielich Miirren, zwischen der Bahnstation und dem Kurhaus, eine
455 m lange Pferdebahn mit einer Spurweite von lediglich 50 cm. Einer det
Wagen aus Miirren und eine Lokomotive sowie ein Personenwagen aus
Bern sind heute im Verkehrshaus der Schweiz in Luzern aufgestellt.

* S
*

Die Vorgeschichte der Basler StraBenbahnen ist bereits wiederholt dat-
gestellt worden, so dal} wir uns auf das Wesentliche beschrinken kénnen*.
Das Hauptgewicht der vorliegenden Untersuchung liegt eindeutig bei der
Baugeschichte der einzelnen Linien und bei der Beschreibung des ver-
wendeten Rollmaterials.

Schon im Jahre 1876 bewarb sich eine franzosische Gesellschaft bei den
Basler Behorden um die Konzession fiir eine Stralenbahn. Einem 1878 vom
Baudepartement bei Moritz Buri, gewesenem Oberingenieur der Schweize-
rischen Centralbahn, eingeholten Gutachten, das die Anlage einer Pferde-
straBenbahn zwischen den beiden Bahnhéfen empfahl, gab die Regierung
keine Folge, «weil diese weit aussehende Angelegenheit in keiner Weise
dringe» (aus einem Schreiben des Regierungsrates an die Mitglieder des
GroBen Rates vom August 1879). Man loste vielmehr dringendere Vet-
kehrsprobleme wie die Erstellung der beiden neuen Rheinbriicken (Wett-
steinbriicke und Johanniterbriicke) und die Korrektion von Strallen, war
doch beispielsweise die Freie StraBe damals an ihrer engsten Stelle beim
Fahnengillein nur 5,8 m breit.

Die topographischen Verhiltnisse der in der Birsigmulde gelegenen
Innenstadt mit ihren engen Gassen konnten die Einfiihrung eines Trams
auf die Dauer nicht verhindern, wohl aber verzégern. So ist es nicht ver-
wunderlich, wenn die Stadt Basel ihre erste Strallenbahnlinie verhiltnis-
milig spit erhielt. Das nahe Miilhausen im Elsa3 hatte schon 1894 einen
ersten Teil seines bereits frither er6ffneten und mit Dampf betriebenen
Netzes auf elektrischen Betrieb umgestellt. Zahlreiche auslindische Stidte
von der GroBe und der Bedeutung Basels besaBen bereits ihre StraBen-
bahnen, als man hier noch zogerte.

* SPEISER, PAUL, Die Anfinge der 6ffentlichen Betriebe der Stadt Basel, Vortrag, gehalten
am 26.September 1931, abgedruckt im Basler Jahrbuch 1933, S. 1—24.

BRUCKER, ERICH, Industrielle Betriebe des Kantons Basel-Stadt. Dissertation, Genf 1935,
S. 201-251.

Finfzig Jahre Basler StraBenbahnen. 6.Mai 1945. Herausgegeben von der Direktion
der Baslet Straenbahnen, 73 S.




Die etste StraBenbahn in Basel war eigentlich die 1887 erdfinete Birsigtal-
bahn. Diese anfinglich bis Therwil, seit 1888 bis Flith und seit 1910 bis
Rodersdotf fahrende, meterspurige Ubetlandbahn beniitzte auf Stadtboden
die BinningerstraBe und bis 1900 auch die Steinentorstralle. Die zuerst mit
Dampflokomotiven gefiihrten Ziige fahren seit 1905 elektrisch.

Mit einer vom 20. Januar 1890 datierten Eingabe ersuchten die Herren
John E. Briistlein, Piimpin & Herzog und E. Riggenbach den Regierungs-
rat um die Erteilung einer Bewilligung zum Bau und Betrieb einer StraBlen-
bahn. Vorgesehen war ein Betrieb mit Pferden.

Am 25. April 1890 teilte das Eidgendssische Post- und Eisenbahndeparte-
ment dem Regierungsrat mit, da die gleichen Herren dem Bundesrat ein
Konzessionsgesuch eingereicht hitten. Dabei machte der Bundesrat darauf
aufmerksam, daBB er auf dieses Gesuch erst eintreten kénne, wenn sich die
Konzessionsbewerber mit den hiesigen Behorden iiber die Bentitzung der
Straflen in verbindlicher Weise verstindigt hitten.

Im Einverstindnis mit dem Regierungsrat holte das Baudepartement zu-
nichst ein Gutachten bei einem Sachverstindigen, Ingenieur Arnold Burkli-
Ziegler in Ziirich, ein. Dieser bejahte fiir Basel die Wiinschbarkeit einer
Stralenbahn. Die Frage, ob die Konzession an ein Privatunternehmen er-
teilt werden oder der Staat den Bau und den Betrieb besser selbst an die
Hand nehmen solle, beantwortete der Experte eindeutig dahin, daf} et es
fir Basel als das richtige erachte, wenn der Staat den Bau und damit die
Entscheidung iiber die Linienfithrung selbst in den Hinden behalte und
daB3 auch der Betrieb durch den Staat als die bessere Lésung empfohlen
werden diirfe.

In diesem Sinne unterbreitete der Regierungsrat dem Grof3en Rat einen
am 21. Dezember 1891 vorgelegten Ratschlag, der in der Sitzung vom
31. Mirz 1892 behandelt wurde. Regierungsrat R. Falkner beantragte Ein-
treten, Grof3rat Dr. Ed. Kern hingegen Nichteintreten, eventuell Kommis-
sionsberatung. Mit groBem Mehr gegen bloB vier Stimmen wurde der
Antrag des Regierungsrates angenommen. Damit waren die Weichen ge-
stellt. Gestiitzt auf diesen GroBratsbeschlufl3 konnte sowohl dem Eidge-
nossischen Post- und Eisenbahndepartement, als auch den Konzessions-
bewetbern selbst mitgeteilt werden, daB der Kanton Basel-Stadt gegen die
vetlangte Konzession Einsprache ethebe, aber bereit sei, den Bau und den
Betrieb von StraBBenbahnen in seinem Gebiet selbst zu tibernehmen. Man
dachte dabei vorliufig immer noch an eine Pferdebahn.

Am 30. April 1892 bestellte der Regierungsrat zur Vorberatung der
Angelegenheit eine siebengliedrige Spezialkommission unter dem Vorsitz
des Vorstehers des Baudepartementes. Zur Erledigung der erforderlichen
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technischen Vorarbeiten sowie fiir die Bauleitung wurde ein Fachmann
angestellt, und zwar am 6. Juli 1892 Julius Christen und als dessen Nach-
folger auf den 1. Mai 1893 Ottokar Lowit, der spitetre erste Direktor. Der
letztere schlug schlieflich nach eingehender Priifung aller moglichen Be-
triebsarten den elektrischen Betrieb mit Stromzufithrung durch eine Obet-

leitung vor.

* *
*

Zum besseren Verstindnis der nachstehenden Ausfithrungen seien zu-
nichst einige wenige Angaben tiber die Organisation und die Kompetenzen
der Basler Stralenbahnen (B.St.B.) vorausgeschickt. An der Spitze der
Verwaltung steht der Direktor. Thm war bis zum Jahre 1946 als beratendes
Organ die sogenannte Stralenbahnkommission beigegeben, welche vom
Regierungsrat jeweils auf die Dauer seiner eigenen Amtsperiode von da-
mals drei Jahren ernannt wurde. Als mit dem neuen Organisationsgesetz
vom 11. April 1946 die nun «Basler Verkehrs-Betriebe» (BVB) geheilenen
StraBenbahnen eigene Rechtspersonlichkeit erhielten, trat an Stelle der
StraBenbahnkommission der Verwaltungsrat. Dieser wird vom GroBen Rat
jeweils auf die Dauer seiner eigenen Amtszeit gewiahlt, anfinglich auf drei
und heute auf vier Jahre.

Der Vorgesetzte des Direktors ist ein als « Vorsteher des Stralenbahn-
wesens» bezeichnetes Mitglied des Regierungsrates, der sowohl im Regie-
rungsrat, als auch im GroBen Rat, die Belange der Verkehrsbetriebe vertritt.
Der GroBe Rat ist fiir den Bau neuer Linien, ebenso fiir die Anderung der
Traktionsart, groBere Anschaffungen, oder die Aufhebung von Linien zu-
stindig; ihm unterbreitet der Regierungsrat seine Antrige.

Aufgefordert durch im GroBen Rat eingereichte Anziige hat der Regie-
rungsrat wiederholt generelle Vorschlige fiir ein StraBenbahnnetz untet-
breitet. Ein solcher Plan war bereits dem der Legislative am 8. Dezember
1898 vorgelegten Ratschlag betreffend die Erweiterung des Netzes bei-
gegeben. Am 24. September 1909 folgte wiederum eine Ubetsicht iibetr den
weiteren Ausbau des StraBenbahnnetzes. SchlieBlich erhielt der GroBe Rat
am 9. Oktober 1913 nochmals einen Ratschlag fiir ein generelles Stra3en-
bahnnetz. Von diesen Berichten wurde jeweils Kenntnis genommen, doch
Gesetzeskraft erhielten sie nicht. Die Erstellung der einzelnen Linien und
die dafiir erfordetlichen Kredite beschlo3 man von Fall zu Fall.

Die Konzessionen werden gemill Bundesrecht durch die eidgendssischen
Rite in Form von Bundesbeschliissen erteilt. Der Schweizerische Bundestat
unterbreitet den Riten nach Anhérung der kantonalen Behérden seine
Antrige.
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In unserer Abhandlung wird der Bau der einzelnen Strecken in der
Reihenfolge ihrer Inbetriebsetzung beschrieben, wobei kleinere Ergin-
zungen oder Verlingerungen nicht in besonderen Kapiteln erfalit werden.
Der zur Vetfiigung stehende Raum erlaubt es nicht, den Ausbau auf
Doppelspur beim stidtischen Netz liickenlos zu schildern, wohl hingegen
bei den Uberlandlinien und bei der Bruderholzlinie. Die Betriebsfithrung
der einzelnen Linien ist aus der am SchluB beigegebenen tabellarischen
Zusammenstellung ersichtlich.

Das Liniennety

Die Stammilinie iiber die Mittlere Briicke

Am 6. Mai 1895, also vor funfundsiebzig Jahren, wurde Basels etste
Tramlinie vom damaligen alten Badischen Bahnhof {iber die Mittlere Rhein-
briicke nach dem Centralbahnplatz eréffnet. Damit hatten die auf der
gleichen Strecke verkehrenden Pferdeomnibusse ausgedient. Seit der Er-
offnung der Wettsteinbriicke (1879) und der Johanniterbriicke (1882) be-
zeichnete man in Basel die alte Rheinbriicke, welche wihrend Jahrhunderten
die einzige StraBenbriicke iiber den Strom gewesen war, allgemein als
Mittlere Briicke. Sie wurde in den Jahren 1903-1905 durch einen Neubau
ersetzt. Wihrend der Bauzeit tibernahm eine unmittelbar unterhalb der
heutigen Briicke gelegene Hilfsbriicke den gesamten Verkehr, also ein-
schlieBlich der StraBenbahn.

Den fir die erste Tramlinie erforderlichen Kredit bewilligte der Grof3e
Rat am 26. April 1894. Dem vom Regierungsrat vorgelegten Ratschlag war
ein technischer Bericht des uns bereits bekannten Ingenieurs O. Lowit bei-
gegeben. Am 10. Januar 1895 erlie die gesetzgebende Behodrde auch das
fir den Betrieb der kantonalen StraBenbahnen erfordetliche Organisations-
gesetz. Auf Grund dieses Gesetzes wurden die Fahrreglemente und Dienst-
vorschriften erlassen und vom Eidgenéssischen Post- und Eisenbahn-
departement anstandslos genehmigt. Es stiitzte sich dabei auf einen Bundes-
beschlu vom 28. Mirz 1893, mit welchem die eidgendssischen Rite dem
Kanton Basel-Stadt die fiir den Bau und den Betrieb einer meterspurigen
StraBenbahn erforderliche Konzession erteilt hatten.

Nachdem die Bauarbeiten beendigt waren, fanden gegen Ende April die
behordlichen Kollaudationen statt. Bei det am 3o0. April 1895 erfolgten
Hauptkollaudation wurden keine Mingel festgestellt, und die Anlage
konnte daher als vollkommen betriebsfihig bezeichnet werden. Der Bundes-
rat erteilte demzufolge am 3. Mai 1895 die in der Konzession vorgesehene
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Betriebsbewilligung, und drei Tage spiter nahm die Verwaltung die faht-
planmiBigen Fahrten auf.

Die Linie begann im Richenring, der damals BahnhofstraBe hieB, denn
auf dem Areal der heutigen Schweizer Mustermesse befand sich bis zum
Jahte 1913 der ehemalige Badische Bahnhof. Dutch die ClarastraBe fuhren
die Wagen zum Claraplatz und weiter in die Greifengasse, die damals noch
recht eng wat. Sie bildete in der Folge einen der dauerhaftesten Engpisse
unseres Stralenbahnnetzes. Erst nach der im Jahte 1929 zu Ende gefiihrten
StraBenverbreiterung konnte das heute so selbstverstindliche zweite Geleise
durchgehend gelegt wetrden. Uber die Rheinbriicke wurde eine Flachrillen-
schiene verlegt. Auf Verlangen des Eidgen&ssischen Post- und Eisenbahn-
departements muliten die hoélzernen Tragbalken der Briicke durch eine
Eisenkonstruktion verstirkt werden. Fiir die Fahrleitung lieBen sich wegen
der eigenartigen Briickenkonstruktion nur auf dem Mittelpfeiler (beim
Kippelijoch) Masten aufstellen. Daher war man gendtigt, eine Hinge-
konstruktion anzuordnen, indem von den Masten auf dem Mittelpfeiler zu
den an Landpfeilern angeordneten Masten sechs Millimeter starke verzinkte
Eisendrihte gespannt wurden, an welchen die Querdrihte befestigt waren.
An diesen hingte man dann die Fahtleitung in normaler Weise auf. Bis zum
Jahre 1903 fuhr die Linie noch durch die Eisengasse zum Marktplatz. Von
da folgte sie anfinglich der Gerbergasse auf ihrer ganzen Linge. Im obetren
Teil konnte sie 1899 entfernt werden, nachdem auf Grund eines GroBrats-
beschlusses vom 8. Dezember 1898 iiber dem eingedeckten BirsigfluBl die
FalknerstraBBe entstanden war (so bezeichnet nach Regierungsrat Rudolf
Falkner 1827-1898; Vorsteher des Baudepartements von 1876-1894).

Vom Barfiilerplatz fuhren die damals einmotorigen Wagen in recht
gemichlichem Tempo den Steinenberg hinauf. Durch die Aeschenvorstadt
erreichten sie den Aeschenplatz, dessen Mitte noch ein Springbrunnen
zierte, der spiter zum grofen Leidwesen der jungen und alten Basler fiir
die Endstation der Vorortlinien geopfert werden mulBte. Nach der Fahrt
durch den Aeschengraben endete die Linie vorliufig am Centralbahnplatz,
an dessen Siidende noch das aus dem Jahre 1860 stammende Aufnahme-
gebiude der Schweizerischen Centralbahn stand. Von den zwélf vorhandenen
Wagen wurden an Werktagen bei 6-Minuten-Betrieb sieben benétigt. Im
Sommer und auch an Sonntagen konnte man mit diesen Kurswagen zu
gewissen Stunden den Verkehr nicht mehr bewiltigen, so daB Einsatzkurse,
oder wie man damals sagte « Supplementswagen », eingesetzt werden muB3ten.

Die Stammlinie war als erste Linie eines StraBenbahnnetzes gedacht,
dessen Bau sukzessive an die Hand genommen werden sollte. Uber eine
erste Erweiterung legte der Regierungsrat am 9. April 1896 einen Ratschlag
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vot. Er kam in der GroBratssitzung vom 23. April 1896 zur Behandlung,
wobei die Ausfihrung der in den nichsten drei Kapiteln beschriebenen
Strecken beschlossen wurde.

Die Linie siber die Wettsteinbriicke

In der erwihnten GroBratssitzung vom 23. April verursachte diese Linie
eine lebhafte Redeschlacht. Der Regierungsrat schlug eine Fithrung vom
alten Badischen Bahnhof via Wettsteinplatz—Wettsteinbriicke-St.-Alban-
Graben-Elisabethenstralle zum Centralbahnplatz vor. Auf diese Weise sei
es am besten moglich, die Stammlinie, deren Wagen zeitweise tberfiillt
seien, zu entlasten. Die Linienfithrung stiel aber auf Gegner verschiedenster
Art. Viele von ihnen, z.B. Redaktor Fritz Amstein, hitten zuerst den Bau
einer StraBlenbahn nach dem St.- Johann-Quartier vorgezogen. Andere wiren
lieber vom St.-Alban-Graben durch die Aeschenvorstadt gefahren, da sie
sich mit einer Fihrung durch die ElisabethenstraBe nicht befreunden
konnten. Alphonse Burckhardt fithrte aus, der Betrieb auf der Stammlinie
konnte am besten durch einen 3-Minuten-Betrieb verbessert werden.

Det Referent des Regierungsrates, Dr. Paul Speiser, hatte schon in seinem
Eintretensvotum darauf hingewiesen, es konne vorkommen, dal3 bei Hoch-
wasser der Betrieb iber die alte Mittlere Briicke eingestellt werden miisse,
wobei man dann iber die Wettsteinbriickelinie sehr froh wire. Diese
Meinung wurde auch aus der Mitte des Rates gedulert.

Bei der endlosen Diskussion steigerte sich die Unruhe immer mehrt, so
daB die Redner schwer zu verstehen waren und der Vorsitzende oft zur
Glocke greifen mulite. Endlich konnte man um 17.45 Uhr zur Abstimmung
schreiten. Eintreten wurde mit 63 Stimmen beschlossen; auf einen von
R. Siegmund eingebrachten Riickweisungsantrag entfielen nur 21 Stimmen.
SchlieBlich zogen die Grofirite den Antrag des Regierungsrates einem
Antrag Paul Reber, der eine Fithrung durch die Aeschenvorstadt verlangte,
mit 52 gegen 26 Stimmen vort.

Die Lieferung der Schienen und Weichen wurde dem Georgs-Marien-
Bergwerks-und-Hiittenverein in Osnabriick tibertragen.

Die Betriebserofinung fiel auf den 14. April 1897. Die Fahrzeit zwischen
beiden Bahnhofen betrug auf dieser Linie elf Minuten gegeniiber sechzehn
Minuten auf der Stammlinie. Die Strecke wat zunichst teilweise einspurig.
Von den einspurigen Abschnitten hielt sich derjenige auf der Wettstein-
briicke am lingsten; erst 1939 wurde diese letzte Doppelsputliicke beseitigt.
Schon im Mai 1927 hatte der Regierungsrat dem Baudepartement den
Auftrag erteilt, ein Projekt zur Verbreiterung der Wettsteinbriicke auszu-
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arbeiten. Doch erstim Jahte 1935 konnte mit den Arbeiten begonnen werden.
Sie dauerten aber fast unertriglich lange. Die Hauptursache der Verzogerung
war die verspitete Eisenlieferung aus dem-Ausland.

In der Nacht vom 24./25. April 1939 konnten die alten Weichen und
Geleiseanlagen auf der Briicke endlich entfernt und die Verbindungsstiicke
fiir die neue Doppelspur, fiir welche durchgehend neues Schienenmaterial
verwendet wurde, eingesetzt werden. Damit war ein alter Ubelstand be-
seitigt, der einer der Hauptgriinde fiir diese Briickenverbreiterung gewesen
war: das listige Warten auf die Gegenkurse am Wettsteinplatz und beim
Kunstmuseum. Die restlichen Arbeiten waren dann bald etledigt, so daB die
Vollendung der Briickenverbreiterung schon am Sonntag, den 4. Juni 1939
mit einem Volksfest gefeiert werden konnte.

Dieg Linie vom West platean nach Birsfelden

Die Birsfelder Linie schlieBt am Aeschenplatz, diejenige nach der Mis-
sionsstralle am BarfiiBerplatz an die 1895 eroffnete Stammlinie an; sie wird
seit ihrer Eroflnung, abgesehen von den Verlingerungen an beiden Enden,
unverindert betrieben.

Gegen den AnschluB3 am Barfiierplatz und die Linienfithrung durch den
Kohlenberg waren zwar Bedenken angemeldet worden, da eine solche Ver-
bindung fiir das Spalenquattiet einen Umweg nach dem Stadtzentrum be-
deute. Hiezu duBlerte sich der Regierungsrat in dem am 9. April 1896 dem
Groflen Rate vorgelegten Ratschlag wie folgt: « Hiegegen ist aber zu sagen,
daB eine direkte Verbindung der Spalenvorstadt mit dem Markte noch
lange Zeit unmoglich sein wird und daB sich die Verschiebung des An-
schlusses des Spalenquartiers an die Stammlinie bis zur Erstellung einer
breiten fahrbaren Strae vom Markt oder von der Getbergasse an den
Petersgraben nicht rechtfertigen wiirde; auch ist es sehr fraglich ob nach
Erstellung einer solchen Strafe die Einleitung der Spalenvorstadtlinie in
die Gerbergallinie als tunlich erscheinen wiirde, da eine Vermehrung des
StraBBenverkehrs durch die Gerbergasse grofle Bedenken erweckt.» Die
iberaus steile Strecke des Kohlenbergs bildete seinerzeit den AnlaB3 zur
Beschaffung der ersten zweimotorigen Triebwagen. Sie macht aber auch
heute noch zu schaflen. 1968 erfolgte hier der Einbau der ersten elektrischen
Fahrbahnheizung zur Verhinderung der Vereisung.

Der Grof3e Rat bewilligte in seiner Sitzung vom 23. April 1896 den et-
forderlichen Kredit. Noch im gleichen Jahte wurde mit der Erstellung der
Geleiseanlagen begonnen. Das nétige Schienenmaterial stammte von det
Aktiengesellschaft Phoenix in Laar bei Ruhrort. Am 23. Dezember 1896
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erteilten die eidgendssischen Rite auch die Konzession fiir das im Kanton
Basel-Landschaft gelegene Teilstiick von der Birsbriicke bis ins Dorf
Birsfelden. Dieses wat die erste nicht im Gebiete des Kantons Basel-Stadt
gelegene Strecke der Basler Strallenbahnen.

Der GroBratsbeschluB vom 23. April 1896 bezog sich zunichst nur auf
die Linie bis zur Breite, doch wurde der Regierungsrat gleichzeitig aufge-
fordert, die Verlingerung der Linie iiber die Birsbriicke bis ins Dotf
Birsfelden «beférderlich an die Hand zu nehmen». Sobald seitens des Land-
rates von Baselland die Bewilligung zur Beniitzung der Kantonsstralle vor-
lag, erklirte sich der GroBe Rat durch einen BeschluBl vom 29. Oktober 1896
mit der Weiterfithrung bis ins Dorf Birsfelden einverstanden.

Am 10. Mai 1897 wurde der Betrieb zwischen Burgfelderplatz und Bits-
felden erdffnet. Die neue Linie hatte schon im folgenden Jahr eine ganz
besondere Belastungsprobe zu bestehen, und zwar anliBlich des basel-
landschaftlichen Kantonalturnfestes, das am 7. August 1898 in Birsfelden
stattfand. An diesem Tage wurden, allerdings auf dem ganzen Netz, an
31 866 Fahrgiste 17 566 Billette 2 10 Rp. und 14 300 Billette 4 20 Rp. ver-
kauft, woraus eine Einnahme von Fr. 4 616.60 resultierte (am zweiten
Mustermesse-Samstag 1968 waren es Fr. 119 636.-!).

Seit der Erofinung der Birsfelder Linie bertihrten nun drei Linien den
heutigen Bankenplatz (damals wurde diese Haltestelle als « Handelsbank»
bezeichnet). Im fahrplanmifigen Dienst fuhren dort alle sechs Minuten je
zwei Wagen einer Linie vorbei, also sechs Wagen in sechs Minuten, oder
sechzig Wagen pro Stunde. Die «National-Zeitung» bemerkte dazuam 18. Mai
1897: «Zur Verhiitung von Unfillen hat denn auch die Bahnverwaltung
einen stindigen Wirter an jenem Punkt stationiert, dem speziell die Ubet-
wachung des ungeheuren Verkehrs obliegt.» Heute fahren von sechs Linien
doppelt so viele, jedoch bedeutend lingere Tramkurse vorbei, und die
Regelung des Verkehrs erfolgt mit Ampeln.

Am 12. Juni 1906 wurde die Linie vom Burgfelderplatz bis zum
Kannenfeldgottesacker verlingert; diese doppelspurige Strecke baute man
in Verbindung mit der Korrektion der inneren Burgfelderstrafle, in die vor
dem Hilfsspital (heute Felix-Platter-Spital) auch ein Abstellgeleise fiir nur
in den Hauptverkehrszeiten benétigte Anhiingewagen zu liegen kam.

Mit dem Ratschlag Nt. 2955 vom 25. Juni 1929 beantragte der Regierungs-
rat dem GroBen Rate, die Vetbreiterung der BurgfelderstraBe zwischen der
Strallburgerallee und dem projektierten Industriering zur Beschaffung von
Arbeitsgelegenheit ausfiihren zu lassen. Dabei wurde darauf hingewiesen,
daBl mit dieser StraBenverbreiterung aus technischen Griinden auch die
Vetlegung der StraBenbahngeleise vorzunehmen sei. Wenige Tage spiter
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Bis zum Jahre 1903 beniitzten die nach dem Kleinbasel fahrenden Wagen die eingeleisige Strecke durch die Eisen-
gasse.

Anfinglich war auch die Linie durch die Gerbergasse nur eingeleisig.
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Am Aeschenplatz stand frither der Springbrunnen, welcher im Jahre 1908 der Geleiseanlage fiir die Vorortlinien
weichen muBte.

Die Endhaltestelle vor dem alten Badischen Bahnhof. Die damalige BahnhofstraBe ist heute als Richenring bezeichnet.




el =

.

1
I
”
Bt
e g
"y
[ bt
et 1]
|

pra—

o
N

AR

stellte der Regierungsrat dem GrofBlen Rat noch den Ratschlag Nr. 2956 fur
die Verlingerung der StraBenbahnlinie zu. Die Legislative behandelte beide
Votlagen in ihrer Sitzung vom 4. Juli 1929 und fafite die Beschliisse gemdl3
den Antrigen. Den Betrieb bis zur heutigen Endhaltestelle bei der Burg-
felder Grenze nahm man am 15. Mai 1930 auf. Seither besteht dort auch
eine Geleiseschleife mit Abstellgeleisen. &

Anfinglich war geplant, diese Weiterfiihrung gleichzeitig mit einer Ver-
lingerung am andetn Ende der Linie in Angriff zu nehmen. Es zeigte sich
aber, daB3 das Birsfelder Projekt wegen der damit zu verbindenden Straflen-
korrektion zunichst weitere Abkldrungen erfordette.

Erst am 23. April 1931 konnte der Regierungsrat einen Ratschlag be-
treflend die Vetlingerung der Linie in Birsfelden vorlegen. Der Betrieb an
der seinerzeitigen Endhaltestelle bei der Schulstralle bedurfte dringend der
Sanierung, fand doch der Richtungswechsel der dort endigenden Tramzlige
und das Umkuppeln der Anhingewagen mitten in der statk befahrenen
AusfallstraBe von Basel nach Ziirich statt. Da aber in unmittelbarer Nihe
kein geniigend groBes Terrain fiir eine Schlaufenanlage zur Vetfiigung
stand, sah man eine Linienvetlingerung von rund 8oo m bis zum Eingang
des Hardwaldes vor. So erhielt auch das unmittelbar am Waldrand liegende
neue Wohnquartier Birsfeldens einen Anschlufl an das Tramnetz. Der
GtroBe Rat faBte seinen BeschluBl am 7. Mai 1931, und die Erdflnung der
neuen Strecke fand am 22. Mai 1932 statt. Auch diese Endhaltestelle verfiigt
seit Beginn iiber eine Kehrschleife mit Abstellgeleisen. :

Von einer Beteiligung der Gemeinde Birsfelden an den Kosten dieset
Vetlingerung glaubte man abschen zu diirfen, da die Gemeinde beteits
durch die damit verbundene StraBenkorrektion sehr stark in Ansptuch
genommen wurde. Von den auf Fr. 380 ooo.— budgetierten Kosten hatte
Birsfelden die eine Hilfte zu iibernehmen, wihrend der Kanton Basel-
Landschaft die andere Hélfte tragen mufBte. Auch lag die Anlegung det
Geleiseschleife ja vor allem im Intetesse der Basler StraBenbahnen.

Es bleibt nur noch zu erwihnen, daB in den Jahren 1931/1932 die alte
Birsbriicke, auf der die einspurige Tramlinie verlegt war, durch die heutige,
viel breitere Briicke ersetzt wutde. In der Nacht vom 15./16. Dezember 1931
verschob man zunichst die alte Briicke um sieben Meter fluBaufwirts. Die
beidseitig provisorischen Zufahrten waren so vorbereitet worden, dal3 die
neuen Anschliisse unmittelbar nach der Briickenverschiebung etfolgen
konnten. Der Betrieb tiber die Briicke blieb aber von 22 Uhr bis um 16 Uht
des folgenden Tages unterbrochen. Der doppelspurige Betrieb iiber die
neue Briicke wurde am 26. Juli 1932 aufgenommen. Die alte Briicke dient
noch heute in der Verlingerung der RedingstraBe als sehr willkommene
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Verbindung zwischen der Birsstrale in Basel und der Birseckstralle in
Birsfelden.

Uber die nach dem Zweiten Weltkrieg geforderte, aber nicht verwirklichte
Umstellung der Birsfelder Linie auf Trolleybusse wird im Abschnitt tiber
den Trolleybusbetrieb berichtet werden.

Die Linie nach Kleinhiiningen

Als dritte zusitzliche Linie hatte der GrofBle Rat in seiner Sitzung vom
23. April 1896 die Erstellung der Strecke vom Claraplatz bis zur Wiesen-
briicke bei Kleinhiiningen beschlossen. Die Schienen und Weichen bestellte
man diesmal wieder beim Georgs-Marien-Bergwerks-und-Hiittenverein in
Osnabriick.

Das Teilstiick Claraplatz—KlybeckschloB wurde schon am 14. April 1897,
also im gleichen Zeitpunkt wie die Wettsteinbriickelinie in Betrieb ge-
nommen. Gleichzeitig fand tbrigens auch die Eroffnung des neuen Depots
Klybeck mit angeschlossener Werkstitte statt, denn das kleine Depot an
der Hammerstrale 32 geniigte nur gerade fiir die Wagen der Stammlinie
und war nach der im Jahre 1897 durch die Eréffnung von drei neuen Linien
notwendig gewordenen Rollmaterial-Vermehrung nicht meht ausreichend.

Bei einer am 12. April durchgefithrten Probefahrt in der KlybeckstraBle
beging ein Knabe die Unvorsichtigkeit, seinen mit Eiern und Butter be-
ladenen Handwagen zu nahe am Tramgeleise stehen zu lassen, wihrend er
in einem nahen Hause eine Besorgung erledigte. Der Tramwagen kam mit
diesem Handwagen in Beriihrung, so daB etwa zweihundert Eier und etliche
Butterballen mit dem StraBenpflaster Bekanntschaft machten.

Die Korrektion der Kleinhiiningerstrafie verzogerte die Geleisearbeiten
in dieser Strafe etwas, so dafl der fahrplanmiRige Betrieb bis zur Wiesen-
briicke bei Kleinhiiningen erst am Sonntag, den 16. Mai 1897 aufgenommen
werden konnte. Der erste Wagen war mit einem Kranz geschmiickt, und
die hocherfreuten Kleinhiininger hatten ihre Hiuser beflaggt.

Zugunsten einer Verlingerung {iber die Wiesenbriicke bis ins Dorf
Kleinhiiningen, welches damals noch eine selbstindige Gemeinde war, hatte
Adam Striibin einen Anzug eingereicht, als der Grofe Rat am 29. Oktober
1896 die Weiterfiihrung der Breitelinie bis ins Dorf Birsfelden beschloB.
Der Regierungstat schlug zwar in der Sitzung vom 2. Februar 1897 dem
Grofien Rate vor, tiber diesen Anzug zur Tagesordnung iiberzugehen. Es
entspann sich aber trotzdem eine lingere Diskussion. Uberdies war eine von
etwa hundert Biirgern und Einwohnern Kleinhiiningens unterzeichnete

18




Petition eingegangen, die eine Weiterfithrung bis ins Dotf, Ecke Pfarrgasse
verlangte.

Von Ed. Riggenbach stammte ferner ein Riickweisungsantrag, mit dem
Auftrag, auch eine Vetlingerung bis zum Polizeiposten unter Umgehung
der Dotfstrale zu studieren. In der Abstimmung wurde dieser Ordnungs-
antrag aber mit groBer Mehrheit gegen vierzehn Stimmen abgelehnt.

Hierauf stellte Adam Striibin den Antrag, es sei fiir eine Verlingerung
der Tramlinie iiber die Wiesenbriicke bis zur Pfarrgasse ein Kredit von
Fr. 18 ooo.— zu Lasten des Anlagekapitals zu bewilligen. Mit nur 44 Stimmen
ethob ihn der Rat zum BeschluB3. Auf den Vorschlag der Exekutive, die von
Regierungsrat Dr. Paul Speiser vertreten wurde, entfielen blof3 28 Stimmen.
Dieses letzte Teilstiick konnte dann am 29. September 1897 erdffnet werden.
Anfinglich wurde die Kleinhiininger Linie nicht besonders gut frequentiert,
denn im Jahresbericht der B.St.B. fiir das Jahr 1897 ist zu lesen, daf sie
ein Einnahmenergebnis erzielte, das knapp zur Deckung der Betriebs-
ausgaben reichte.

Die Wagen der Kleinhiininger Linie befuhren in den ersten sechs Jahten
ihres Bestehens lediglich die Strecke Claraplatz—Kleinhiiningen. 1903 et-
folgte zunichst die Verbindung der bis anhin selbstindigen Linien Clara-
platz—Kleinhiiningen und BarfiiBerplatz—AllschwilerstraBle, wodurch sich
mit den Wagen der Stammlinie auf der Gemeinschaftsstrecke Claraplatz—
BarfiiBerplatz erstmals ein 3-Minuten-Betrieb ergab. Spiter wurde aber det
stadtseitige Endpunkt der Kleinhiininger Linie wiederholt gedndett.

Wihrend langer Jahte verunméglichten zwei Hindetnisse die Fiihrung
von Anhingewagen nach Kleinhiiningen, die Spitzkehre am Claraplatz und
die fehlende Umstellmdglichkeit in Kleinhiiningen. Als 1921 die Spitzkehre
am Claraplatz verschwunden war, galt es, in Kleinhiiningen eine Wende-
moglichkeit zu schaffen. Der Regierungsrat beantragte daher am 30. Mirz
1922 dem GroBen Rate die Erstellung eines Ausweichgeleises an der ehe-
maligen Endhaltestelle. In der Folge zeigte sich aber eine noch bessere
Losung, da die Sigerei Herbst mietweise fiir einige Jahre das Areal fiir eine
Kehrschleife und ein Abstellgeleise zur Verfiigung stellte. Hieriiber stellte
der Regierungsrat dem Grofen Rat am 7. September 1922 einen Nachtrags-
bericht zu. Der benétigte Kredit belief sich auf Fr. 42 ooo.— fiir die Er-
stellung einer Kehrschleife und auf Fr. 20 ooo.— fiir die Korrektion der
DotfstraBe. Nachdem die GrofBrite Justin Gehrig und B. Schnyder in
empfehlendem Sinne gesprochen hatten, wurden diese Kredite am 12. Okto-
ber 1922 bewilligt. Beim Bau der Kehrschleife im Jahte 1923 muBiten wegen
der bei der Ruhtbesetzung verfiigten Beschlagnahme des bestellten Schienen-
materials die Kurven aus vorhandenem Schienenmaterial gebogen werden.
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Wegen der Erstellung von Drainage-Anlagen zur Unschidlichmachung
des Riickstaues des Rheinkraftwerkes Kembs mufite Ende November 1931
der Trambetrieb von der Kleinhiiningerstrale ganz in die Girtnerstralle
vetlegt werden. Zur Verbindung der Haltestelle GieBliweg in der Klein-
hiiningerstraBe hatte das Baudepartement zunichst einen Fullweg nach der
GirtnerstraBBe erstellt, wo sich eine Ersatzhaltestelle befand. Nach Vollen-
dung der Drainage-Anlagen wurde der noch heute bestehende Einrichtungs-
verkehr in der Weise eingefiihrt, dal die Kurse aus der Stadt durch die Girt-
nerstrafie und diejenigen nach der Stadt durch die Kleinhiiningerstralle ge-
leitet wurden. Diese Regelung hatte sich tibrigens schon fiir den GrofBverkehr
anldBlich des Gordon-Bennet-Wettfliegens von 1932 ausgezeichnet bewihrt.

Obwohl der GroBe Rat am 9. Juli 1931 auf den Antrag von J. Kaufmann
beschlossen hatte, die zufolge der Drainage-Arbeiten beschlossene Ver-
legung der StraBenbahngeleise in die untere Girtnerstralle habe nur provi-
sorischen Charakter, unterblieb die Wiederherstellung des alten Zustandes,
denn die neue Fithrung im Einwegverkehr hatte ihre ganz bestimmten
Vorteile. Gestiitzt auf den Ratschlag Nr. 3327 beschlof3 der GroBe Rat am
18. Mai 1933 den etforderlichen Kredit fiir die Umgestaltung der Geleise-
anlagen auf dem Hochbergerplatz, wobei man auf eine Schlaufenanlage
verzichtete, da ja das Geleise Girtnerstrae-Kleinhiiningen (Hochberger-
platz)-Kleinhiiningerstrale selbst eine solche bildete. Die neue Linien-
fihrung konnte ab 15. Dezembet 1933 befahren werden.

Seither hat sich aber das né6rdlich der Wiese gelegene Gebiet vom
friedlichen Dotf zu einem #duBerst lebhaften Industriequartier entwickelt,
und der Kleinhiininger Linie mangelt es nicht an Frequenz. Um den durch
den starken Rheinhafen-Schwerverkehr iiberbeanspruchten Hochbergerplatz
und auch die beiden Wiesenbriicken zu entlasten, wurde die Endhaltestelle
Kleinhiiningen auf das stidliche Ufer der Wiese verlegt. Den fiir diese
Arbeiten erforderlichen Kredit bewilligte der GroBle Rat am 12. Mai 1960
im Zusammenhang mit dem Neubau der im Zuge der Kleinhiiningerstrale
liegenden Briicke iiber die Wiese. Nachdem am 2. August 1960 mit den
Bauarbeiten begonnen worden war, konnte die neue Geleiseanlage am
21. September 1960 in Bettieb genommen werden. Damit waren die Vor-
aussetzungen fiir den Abbruch der 1885 erstellten eisernen Briicke iiber die
Wiese geschaffen. Deren Ersatz war nachgerade dringend geworden,
muBte sie doch 1960 noch mit einer Geschwindigkeitsbeschrinkung belegt
werden. Die neue, tramfreie Briicke wurde am Samstag, den 14. Mai 1962
eingeweiht. Bei det neuen Endhaltestelle erstellte man als Ersatz fiir die in
det Kleinhiininger-Anlage ausgebauten Abstellgeleise dem Flusse entlang
zwei neue. Damit erhielt die Kleinhiininger Linie ihre heutige Form.
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Die Linie durch die Allschwilerstrafie

Gestlitzt auf einen am 8. Dezember 1898 vom Regierungstrat vorgelegten
Ratschlag, beschlo3 der Grofle Rat am 9. Februar 1899 wiederum eine Ex-
weiterung des Stralenbahnnetzes. (Die neuen Linien sind in diesem und
den drei folgenden Kapiteln beschrieben.) Als erste konnte am 1. Juni 1900
die beim Stadttheater von der Stammlinie abzweigende, durch die Steinen-
torstraBe und die AustraBe nach der Allschwilerstrale fihrende Strecke
eroffnet werden.

Vorher muflte aber der Birsigtalbahnhof aus der Steinentorstrafle (beim
Brunnen neben dem Ganthaus) auf die Heuwaage verlegt werden. Eine
zweigeleisige Tramlinie wire neben der seit 1887 bestehenden Linie der
Birsigtalbahn in der Steinentorstralle nicht moglich gewesen. Eine ein-
spurige Tramlinie hitte jedoch die Leistungsfdhigkeit der ganzen Strecke
wesentlich beeintrichtigt. Den fiir eine Doppelspur nétigen Raum konnte
man sich nur durch die Beseitigung der Birsigtalbahn bis zur Heuwaage
beschaffen. Ein Vertrag wurde abgeschlossen; danach waren die neuen
Geleiseanlagen und das Stationsgebiude von der Verwaltung der B.St.B.
zu erstellen. Wihrend die Geleiseanlage auf der Heuwaage als Ersatz fiir
das alte Geleise in der Steinentorstralle Eigentum der Birsigtalbahn wurde,
mulBte diese fiir die Beniitzung des neuen Stationsgebdudes anfinglich
einen Mietzins bezahlen. Die neue Geleiseanlage der Birsigtalbahn konnte
schon am 2. April 1900 in Betrieb genommen wetrden, das neue Stations-
gebiude allerdings erst Ende August.

Eine andere Beeintrichtigung muBte sich die nach der AllschwilerstraBe
fithrende Linie freilich noch ein ganzes Jahr gefallen lassen. Da der Niveau-
tibetgang mit der damals noch durch den heutigen Spalenring fithrenden
Elsisserbahn nur zu Dienstfahren, d.h. zum Wagenverkehr mit dem Depot
AllschwilerstraBe, beniitzt werden durfte, mufiten die Fahrgidste bei dieser
Niveaukreuzung umsteigen. Der durchgehende Betrieb konnte erst auf den
15. Mai 1901 eingerichtet werden, nachdem die Elsisserbahn am 12. Mai
1901 in ihr heutiges Trasse verlegt worden war.

Fiir die Dauer der Kantonalen Gewerbeausstellung, welche vom 15. Mai
bis 16. Oktobetr 1901 auf der Schiitzenmatte stattfand, erstellte man von
der AustraBenlinie abzweigend eine direkte doppelspurige Verbindung mit
dem Ausstellungsplatz. Die Geleiseanlage, welche nur provisorischen
Charakter hatte, entfernte man nach SchluB3 der Ausstellung wieder.

Die Linie wurde anfinglich zwischen BarfiiBerplatz und Allschwilerstral3e
bettieben, und zwar mit Intervallen von sechs Minuten. Im Jahte 1903
etfolgte jedoch, wie wir bereits vernommen haben, eine Vereinigung mit
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det Kleinhiininger Linie. Nachdem man im Jahre 1904 auf der Strecke
SchiitzenmattstraBe-Spalenring das zweite Geleise eingebaut hatte, war die
ganze Linie BarfiiBerplatz—AllschwilerstrafBe doppelspurig.

Mit der Eroffnung dieser Linie nahm man auch das Depot Allschwiler-
straBe in Bettieb. Dessen Erstellung hatte der GroBe Rat ebenfalls am
9. Februar 1899 gutgeheiBen. Uber die funf Jahte spiter beschlossene
Weiterfithrung nach Allschwil soll in einem besonderen Kapitel berichtet
werden.

Die Linie nach St. Ludwig (St-Louis)

Die zweite Linie, welche der Groe Rat am 9. Februar 1899 beschlof,
filhrte durch die St.-Johanns-Vorstadt und die Elsisserstrale nach der
Landesgtenze bei St. Ludwig. Ziffer IV des Grofratsbeschlusses ermichtigte
den Regierungsrat iiberdies, sich wegen der Ubernahme einer Stralenbahn-
linie von der Landesgrenze bis ins Dorf St. Ludwig durch die Verwaltung
der B.St.B. mit den elsissischen Behorden zu verstindigen.

Die Verlegung der Geleise ging im allgemeinen prompt vor sich und
geriet nur zwischen Blumenrain und Marktplatz wegen der riickstindigen
Schifflindekorrektion fiir einige Zeit ins Stocken. Aus diesem Grunde
wurde zunichst nur die Strecke zwischen dem Totentanz und der Landes-
grenze erdffnet, und zwar am 3o. Juni 1900. Da das Teilstiick Totentanz—
Marktplatz erst am 1. September 1900, also nach Fertigstellung der Markt-
gasse, in Betrieb genommen werden konnte, bestand wihrend zweier
Monate eine Verbindung mit dem tbrigen Tramnetz lediglich durch ein
tiber die Johanniterbriicke fithrendes Dienstgeleise, das {ibrigens erst von
1916 an fahrplanmiBig von einer Tramlinie (Nr. 12) befahren wurde.

Dank det zuvotkommenden Haltung der deutschen Kreisbehorde ging
auch der Bau der Linie jenseits der Landesgrenze anstandslos vonstatten,
und deten Betrieb konnte am 20. Juli 1900, am Tage vor Beginn det
St.-Ludwiger-Kilbi aufgenommen werden. Vorderhand befand sich die
Endhaltestelle beim deutschen Zoll, der sich damals neben der die StraBe
noch 2 niveau kreuzenden Bahnlinie nach Hiiningen befand. Erst nach der
Errichtung der Eisenbahniiberfiihrung wurde die Tramlinie weitergefiihtt,
so daf3 der Betrieb bis zur katholischen Kirche am 1. Mai 1911 aufgenommen
werden konnte. Die jenseits der Landesgrenze gelegene Strecke erstellten
die B.St.B. im Auftrage der Gemeinde St. Ludwig, die ihrerseits den Be-
trieb an den Erbauer vetpachtete.

Das Blumenrain-Teilstiick dieser Linie war tibrigens diejenige Strecke
der Innenstadt, welche man zuletzt auf Doppelspur ausbaute. Erst nach dem
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Umbau des Hauses St.-Urban-Eck konnte 1922 das zweite Geleise zwischen
Spiegelgasse und Totentanz gelegt werden. Wegen der schmalen Fahrbahn
erwies es sich als unumginglich, zwischen Petersgasse und Petersgraben
eine Geleiseverschlingung anzuordnen, die erst in Verbindung mit der
Korrektion des Blumenrains in den Jahren 1936/1937 wegfiel. Eine dhnliche
Geleiseverschlingung an der Greifengasse war schon 1929 verschwunden.

Bei Ausbruch des Ersten Weltkrieges muBite der Betrieb jenseits der
Landesgrenze eingestellt werden. Am 1. Oktober 1915 gelang es, einen
Pendelbetrieb einzurichten; der durchgehende Betrieb konnte erst auf den
1. Juni 1923 wieder aufgenommen werden. Diesem machte dann der
Zweite Weltkrieg ein Ende. In der Folge ruhte der Tramverkehr in St-Louis
auBlerordentlich lange. Endlich, am 1.August 1947 folgte, und zwar mit
elsissischem Personal, wenigstens wieder ein Pendelbetrieb, wobei die
Wagen anstelle der Liniennummer ein Kopfschild mit der Aufschrift
«St-Louis» trugen.

Aus Rentabilititsgriinden verzichteten dann die Basler Verkehrsbetriebe
auf eine Erneuerung des Pachtvertrages tiber den 31. Dezember 1957 hinaus.
Seit dem 1. Januar 1958 betreibt die Stadt St-Louis einen Autobusbetrieb;
das neue Unternehmen vetlingerte gleichzeitig die Linie von der katho-
lischen Kirche bis zum Friedhof. Eine weitere Autobuslinie verbindet im
Stundenbetrieb, in den Hauptverkehrszeiten hidufiger, Bourgfelden iiber
St-Louis mit Huningue.

Die Linie nach dem Gundeldingerquartier

Die dritte Linie, deren Erstellung der GroBe Rat am 9. Februar 1899 be-
schlossen hatte, fithrte ins Gundeldingerquartier. Das hinter dem Central-
bahnhof gelegene Quartier hatte berechtigterweise ebenfalls einen An-
schluB an das StraBenbahnnetz vetlangt. Das Umbauprojekt dieses Bahn-
hofs war aber noch nicht bereinigt, und immer noch bestand beispielsweise
anstelle der Margarethenbriicke ein Niveauiibergang von der #ufBeren
ElisabethenstraBe zur MargarethenstraBe. Der Regierungsrat schlug daher
im Jahre 1899 vor, das Gundeldingerquartier zunichst iiber die Miinchen-
steinerbriicke an das Tramnetz anzuschlieBen. Die Strecke zweigte am
Aeschenplatz von der Stammlinie ab und fiihrte durch die St. Jakobs- und
die MiinchensteinerstraBe iiber die Miinchensteinerbriicke nach der Thiet-
steinerallee, wo sie in die Giitetstra3e abbog und diese bis zur Margarethen-
straBBe befuht. Die Strecke wurde am 2. August 1900 erdfinet. Wer also aus
dem vorderen Gundeldingerquartier nach der Stadt fahren wollte, mulite,
sofern er es nicht vorzog, zu FuB zu gehen, einen langen Umweg iiber die
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Miinchensteinerbriicke in Kauf nehmen. Man mag damals noch mehr Zeit
ochabt haben als heute. Immerhin dauerte dieser Zustand nur bis zum Jahre
1902,

Am 2. Juni 1902z wurde das am Centralbahnplatz gelegene Aufnahmege-
biude der inzwischen an die Schweizerischen Bundesbahnen iiberge-
gangenen Schweizetischen Centralbahn wegen der Erstellung eines Neu-
baues geschlossen. Von diesem Tage an muBiten die Bahnbeniitzer die Ziige
durch einen behelfsmiBigen Zugang an der Giiterstrale erreichen. Vor den
gegeniiber dem Anfang der GempenstraBe liegenden provisorischen Bahn-
hof wurde auch die in der Giiterstrafle liegende Linie geftihrt.

Nachdem die Margarethenbriicke erstellt worden war, leitete man ab
3. September 1902 ebenfalls die via Wettsteinplatz vom Badischen Bahn-
hof kommende Linie durch die duBere Elisabethenstra3e und iiber die neue
Briicke zum provisorischen Bahnhof an der Giiterstrae. Damit hatte auch
das vordetre Gundeldingerquartier einen befriedigenden Tramanschlu3 an
die Stadt erhalten. Als am 24. Juni 1907 mit der Inbetriebnahme des neuen
Aufnahmegebiudes die Wagen dieser Linie wieder an den Centralbahnplatz
gefiihrt wurden, diente das in der #ulleren Elisabethenstralle liegende Ge-
leise noch wihrend langer Jahre als Abstellgeleise fiir nur in den Stof3-
zeiten bendtigte Anhingewagen.

Es vergingen dann allerdings mehr als zweieinhalb Jahrzehnte, bis der
direkte Anschlufl des vorderen Gundeldingerquartiers erneut Wirklichkeit
werden konnte. Wir wollen ihn spiter bei der Behandlung der durch die
Innere Margarethenstra3e fithrenden Linie betrachten.

Die Linie im S palenring

Die vierte Linie, welche der GroB3e Rat am 9. Februar 1899 beschloB, war
die vom Centralbahnplatz tiber den Viadukt nach dem Spalenring fithrende
Linie. Wer heute im GroBraumwagen iiber den Viadukt fihrt, ahnt wohl
kaum, daf3 dieser einmal als Eisenbahnviadukt fiir die vom Elsisserbahnhof
nach dem St.-Johann-Bahnhof fithrende Strecke der Elsisserbahn diente.
Erst nachdem diese im Jahre 1901 an die Peripherie der Stadt verlegt
worden war, wo sie noch heute fihrt, konnte das alte Bahntrasse zur schonen,
breiten Ringstrafle — Steinenring/Spalenring/Kannenfeldstrafe — ausgebaut
werden.

Mit einem Kostenaufwand von rund Fr. 635 oco.— wurde der ehemals nut
7,50 m breite_ Birsigviadukt verbreitert, indem man die Pfeiler und Gewdlbe
der sieben Offnungen beidseitig um je 4,45 m vetlingerte. Auferdem
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wurden unter den Gehwegen massive Auskragungen von je 0,80 m ange-
bracht. Als diese Arbeiten beendigt waren, konnte am 10. September 1903
das erste Teilstiick der Spalenringlinie, nimlich die Strecke vom Central-
bahnplatz bis zum Burgfelderplatz, in Bettieb genommen werden.

Der Zweck der neuen Tramlinie war, den Bewohnern des Westplateaus
eine direkte Verbindung mit dem Centralbahnplatz anzubieten, welche
ihnen erlaubte, chne Belastung der Innenstadtlinien zum Bahnhof SBB zu
gelangen. Am 18. Dezember 1903 hatte der GroBe Rat die Etrstellung der
KannenfeldstraB3e beschlossen, und zwar unter Ausschlufl des Referendums,
weil der Bau dieser Strae Gelegenheit bot, Arbeitslose zu beschiftigen.
In dem vom Regierungsrat vorgelegten Ratschlag wurde ausgefiihrt, dal
fiir die Erstellung der StraBenbahnlinie in dieser Strafle eine besondere Vor-
lage folge. Sie wurde dem GroBen Rate am 28. Januar 1904 unterbreitet.
Dieser bewilligte den erforderlichen Kredit noch am gleichen Tage, eben-
falls unter Ausschlu3 des Referendums. Die Inbetriebnahme der bis zum
Anfang der StraBburgerallee verlingerten Linie erfolgte am 29. Juli 1904;
der Kannenfeldplatz in seiner heutigen Form bestand damals noch nicht.

Am 10. Oktober 1912 beschlof3 der Grofe Rat, gestiitzt auf einen ent-
sprechenden Ratschlag des Regierungsrates, mit der Anlegung des Kannen-
feldplatzes auch die Verlingerung dieser Linie durch die Entenweidstralle
bis zur Elsdsserstralie beim Lysbiichel. Fiir die Tramlinie bewilligte er einen
Kredit von Fr. 125 oco.— und fiir die Erstellung des Kannenfeldplatzes
einen solchen von Fr. 48 coo.—. Die verlingerte Tramlinie wutde am
26. Juli 1913 er6ffnet. Auf der Teilstrecke St.- Johann-Bahnhof-Elsisserstraie
fuhren die Wagen am 19. Dezember 1934 zum letztenmal. Im Zusammen-
hang mit der Er6ffnung der Linie tiber die Dreirosenbriicke verlegte man
die Strecke vom folgenden Tage an in die Voltastralle und im Sommer 1963
in die Gasstrale.

Mit der am 10. Oktober 1912 beschlossenen Verlingerung der Spalenring-
linie zum Lysbiichel war auch das Projekt einer Straflenbahnlinie vom
St.- Johann-Tor durch den St.-Johanns-Ring zum Spalenring endgiiltig be-
graben. Bereits anliBlich der Behandlung des Berichtes betreffend den
weiteren Ausbau des StraBenbahnnetzes hatte der GroBe Rat in seiner
Sitzung vom 11. Januar 1912 den Vorschlag fiir eine solche Linie zu weiterem
Studium und erneuter Priifung im Sinne eines rationellen Ausbaues der
Spalenringlinie zuriickgewiesen. Im erwihnten Bericht war vorgesehen,
die Spalenringlinie nicht gegen den St.- Johann-Bahnhof, sondern durch
den St.-Johanns-Ring zum St.- Johann-Tor und von dort tiber die Johan-
nitetbriicke nach dem Kleinbasel zu fihren. Eine Verbindung der Spalen-
ringlinie mit den Quartieren jenseits des Rheines wurde erst zehn Jahre
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spiter beschlossen. Dariiber wird im Kapitel iiber die Transversallinie be-
richtet werden.

* *
*

Wihtend die Erstellung der beschriebenen neuen Linien bei ihrer Be-
handlung im GroBen Rate am 9. Februar 1899 kaum Anlafl zu Bemerkungen
gab, fiihrte eine weitere Linie, die der Regierungsrat ebenfalls vorge-
schlagen hatte, zu einer ausgedehnten Diskussion. Der Regierungsrat be-
antragte nimlich in dem am 8. Dezember 1898 dem Grollen Rate unter-
breiteten Ratschlag auch den Bau einer Linie von der damaligen Gewerbe-
schule (Lys) dutch die Leimenstrale und die Oberwilerstrale bis zur
Kantonsgtrenze bei Binningen. Dabei bestand die Meinung, dal3 nach Er-
stellung einer damals in Aussicht genommenen, aber spiter nie gebauten
Strae vom Petersgraben nach der Gerbergasse, die Linie durch diese
Strafle bis zur Hauptpost hitte weitergefithrt werden sollen. Dr. Emil
Stocklin stellte jedoch den Antrag auf Riickweisung der Linie Gewerbe-
schule-OberwilerstraBe. Obwohl verschiedene Votanten fiir diese Linie
pliadierten, wurde sie mit 39 gegen 3o Stimmen gestrichen. Dr. Ed. Kern
hatte ausgefiihrt, dal3, wenn einzelne Straflen bzw. deren Bewohner diese
Linie bekidmpften, dies nichts anderes als eine Variation des bekannten
Liedes «O heiliger St. Florian, verschone unsere Hiuser, ziind lieber andere
an» bedeute, weil jeder das Tram zwar gerne in seiner Nihe, aber wenn
méglich nicht in der eigenen Straflle haben wolle. Endgiiltig gebannt war
im Bachlettenquartier diese « Gefahr» allerdings erst nach der im Jahre 1934
erfolgten Erstellung der nach Binningen fithrenden Linie iiber den Doren-

bachviadukt.

Die Linie nach Arlesheim und Dornach

Die Birseckbahn fiihrt heute ihren Betrieb selbst. Sie lieR ihn jedoch bis
zum 31. Dezember 1915 durch die Basler StraBenbahnen besorgen, weshalb
wir auch die Strecke Basel-Miinchenstein-Atlesheim-Dornach kurz in
unsere Betrachtung einbeziehen wollen.

Um die Jahrhundertwende bestand zwischen dem untern Birstal und der
Stadt Basel einzig und allein die durch die Jurabahn hergestellte normal-
sputige Verbindung. Acht bis neun Ziige tiglich boten den Anwohnern
vollig ungentigende Fahrgelegenheiten nach der Stadt. Zwischen den
einzelnen Zugen bestanden Intervalle von bis zu vier Stunden, und trotz
wiederholter Reklamationen an zustindiger Stelle konnte eine wesentliche
Verbesserung dieses unhaltbaren Zustandes nicht herbeigefiihrt werden.
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Ermutigt durch den Erfolg der in Basel eingefiihrten elektrischen Straflen-
bahnen reichte die Elektrizititsgesellschaft Alioth in Miinchenstein am
23. Juni 1898 dem Bundesrat ein Konzessionsgesuch fiir eine Trambahn
Basel (Aeschenplatz)-Miinchenstein—Arlesheim-Dornach ein. Die zustindi-
gen Behorden der Kantone Basel-Landschaft, Solothurn und Basel-Stadt
wurden darauf von den Bundesbehérden zur Vernehmlassung eingeladen.

Der Kanton Basel-Landschaft empfahl am 19. Mai 1900, dem Konzes-
sionsgesuch zu entsprechen und iibermittelte gleichzeitig einen BeschluB des
Landrates vom 10. Mai 1900, der die Beniitzung der KantonsstraBle regelte,
soweit die Strecke nicht auf eigenem Bahnkérper lag. Der Kanton Solo-
thurn erklirte in einer Zuschrift vom 29. Mai 1900, dal3 er fiir das kurze in
seinem Kanton liegende Stiick bei Dornach der Gesuchstellerin die Be-
willigung zur Beniitzung der Strale erteilt habe. Die Erteilung einer
analogen Bewilligung wurde seitens des Kantons Basel-Stadt jedoch abge-
lehnt. Dieser erklirte, dal3 durch das Gesetz zum Bau der kantonalen Stra3en-
bahnen vom 1o. Januar 1895 der Bau und Betrieb von Stralenbahnen im
Kanton Basel-Stadt als offentliche Angelegenheit erklirt worden sei. An
Private konne daher keine Konzession erteilt werden, er wolle vielmehr die
baselstadtische Strecke selbst erstellen.

Auf Grund dieser Vernehmlassungen wurde dann die Konzession fiir die
Strecke von der Kantonsgrenze bis Dornach mit Bundesbeschlu3 vom
29. Juni 1900 erteilt. Der GroBle Rat des Kantons Basel-Stadt, gestiitzt auf
den ihm von detr Regietung am 24. Oktober 1901 vorgelegten Ratschlag
Nr. 1299, beschloB am 9. Januar 1902 die Erstellung des baselstiddtischen
Teilstiickes in der Miinchensteinerstrae von der Miinchensteinerbriicke
bis zur Kantonsgrenze beim Dreispitz. Gleichzeitig genehmigte er den mit
der Birseckbahngesellschaft abgeschlossenen Vertrag iiber den Betrieb der
Strecke von Basel nach Atlesheim und Dornach durch die Basler StraBen-
bahnen. Ein Antrag auf Kommissionsberatung wurde mit groer Mehrheit
gegen vierzehn Stimmen abgelehnt.

Die Betriebser6ffnung erfolgte am 6. Oktober 19o2. Der Betriebsvertrag war
auf eine Dauer von fiinf Jahren abgeschlossen. Er galt fiir weitere fiinf Jahre,
sofern er nicht unter Einhaltung einer einjihrigen Frist gektindigt wurde.

Nachdem der Vertrag abgelaufen war, gelang es nicht, ihn auf der bis-
hetigen Basis zu erneuern. Wenn die von den Basler Stralenbahnen et-
rechneten Kosten gedeckt werden sollten, muf3te die Tramverwaltung eine
Entschidigung vetlangen, welche die frither bezahlte weit tiberstieg und
die zu bezahlen der Birseckbahn nicht méglich war. Da sich diese weder zu
einer Tariferh6hung noch zu einer Verpachtung ihrer Bahnanlage ent-
schlieBen konnte, entschloB sie sich Ende 1914 grundsitzlich und am
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24. September 1915 definitiv, ab 1.]Januar 1916 den Betrieb auf eigene
Rechnung zu iibernehmen.

Fiit 1915 wurde wie schon fiit 1914 eine Ubereinkunft betreffend die
Vertechnung der Bettriebskosten abgeschlossen. Da die eigenen Wagen
erst im Laufe des Jahres 1916 eintrafen, stellten die B.St.B. gegen eine
angemessene Entschidigung bis zu diesem Zeitpunkt weiterhin ihr Roll-
material zur Verfiigung.

Die Birseckbahn besal3 anfinglich vier Motorwagen, die von der Wag-
gons- und Maschinenfabrik AG Bautzen gebaut waren (Nrn. 1—4). Im Jahre
1905 kamen zwei von der Schweizerischen Wagonsfabrik AG in Schlieren
gelieferte Motorwagen dazu (Nrn. 5-6). Die weiteren Triebwagen sowie die
notigen Anhidngewagen mufliten gemill Betriebsvertrag von den Basler
Stralenbahnen bereitgestellt werden.

Als die Birseckbahngesellschaft die Betriebsfiihrung selbst iibernahm,
mulite sie vom Jahre 1916 an ecigenes Rollmaterial beschaffen (u.a. die
Motorwagen Nrtn. 11-14). Die letzten Neuanschaffungen etfolgten 1921
(u.a. die Motorwagen Nrn. 7—9). Dieser Fahrzeugpark ist heute vollstindig
veraltet, und an seine Erneuerung soll neben den beteiligten Gemeinden
und den Kantonen Basel-Landschaft und Solothurn auch der Kanton
Basel-Stadt einen wesentlichen Beitrag leisten.

Solange die Basler StraBenbahnen die Betriebsfiihrung besorgten, fuhren
ihre Wagen mit der Liniennummer 10 auch auf der Birseckbahn, da die
dieser Gesellschaft geh6renden Motorwagen fiir den Betrieb bei weitem
nicht ausreichten. Anderseits fuhren Birseckbahnwagen nur gelegentlich
auch weiter als bis zum Aeschenplatz. So kamen am 19., 20. und 21. Juni
1953 anliBlich des Arlesheimer Dotffestes einige Extrakurse der BEB,
bestehend aus einem zweiachsigen Motorwagen und einem zweiachsigen
Anhingewagen, bis zur Schifflinde. Die «National-Zeitun o» berichtete dazu:
«Die erste Fahrt am Freitag-Nachmittag hat unter den zahlreichen Passanten
einiges Aufsehen erregt. Noch mehr aber staunte man, als auf der Riickfahrt
von der Schifffinde nach Arlesheim der BEB-Zug am oberen Steinenberg,
nachdem er kurz vor dem Stoppsignal halten mufBte, nicht mehr recht vos-
wiirts kommen wollte, auf den Schienen zu schleifen und zu ¢strappelny be-
gann, bis schlieBlich die Fahrgiste ausstiegen und hinten zu stossen be-
gannen. Mit vereinten Kriften konnte dann der <letzte Stichy genommen
werden. »

Fir Gesellschaftsfahrten verkehrten BEB-Wagen gelegentlich ebenfalls
auf dem Stadtnetz, so z.B. anliBlich der Auffahrtszusammenkunft 1963 der
nordwestschweizerischen Sektionen des Schweizer Alpenclubs, als man die
auswirtigen Teilnehmer mit BEB-Wagen am Bahnhof SBB abholte, um sie
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direkt nach dem Tagungsort Arlesheim zu fithten. Ferner wurden im Jahre
1934 Probefahrten mit dem ersten zu einem Dreiachser umgebauten ehemals
zweiachsigen Motorwagen auch auf Strecken in der Stadt unternommen.
Die giinstigen, mit den SLM-Untergestellen erzielten Ergebnisse veran-
laBten die Direktion der Birseckbahn, die meisten zweiachsigen Motor- und
Anhidngewagen ebenfalls auf diese Art zu modernisieren und, wo noch
notig, mit der Druckluftbremse auszuriisten. Der Vollstindigkeit halber sei
noch erwihnt, dal sich das einzige wirklich schwere Ungliick auf dieser
Strecke am 19. Mirz 1941 beim Depot Dreispitz ereignete. Ein Tramzug
det Linie 11 rammte infolge falscher Weichenstellung einen von Arlesheim
kommenden Zug der Birseckbahn.

Die Linie nach Allschwil

Erstmals im Jahre 1897 gelangte die Gemeinde Allschwil an den Basler
Regierungsrat mit dem Begehren um Erstellung einer StraBenbahnlinie nach
Allschwil. Dabei wurde auf den regen bestehenden Verkehr zwischen Basel
und Allschwil hingewiesen und geltend gemacht, dal auch die Gemeinde
Schénenbuch und ebenso die Gemeinden in der elsissischen Nachbarschaft
an einer solchen Verbindung interessiert seien. Das Gesuch wurde noch
wiederholt vorgebracht, hatte aber erst im Jahre 1903 Erfolg, nimlich dann,
als die Gemeinde Allschwil auf die bevorstehende Kotrektion der Basler
Stralle in Allschwil hinweisen konnte. Diese Gelegenheit wollte man nun
doch dazu beniitzen, um von der Kantonsgrenze bis ins Dotf Allschwil die
Geleise zu verlegen. Dies bot auf der beinahe eben vetlaufenden StraBe keine
besonderen Schwierigkeiten, und die Verhandlungen iiber das Projekt
gelangten im folgenden Jahre zum AbschluB. Damit ficlen die iibrigen
Varianten auBer Betracht, man hatte ndmlich eine Zeitlang auch daran
gedacht, via BundesstraBe-Bundesplatz—Neuweilerstrae oder via Obet-
wilerstrale—-Holeestrae-Neuweilerstrae nach Allschwil zu fahren. Der
Landrat des Kantons Basel-Landschaft erteilte mit Beschluf vom 13. Juni
1904 die Bewilligung zur Beniitzung der Strafle, im wesentlichen zu den
gleichen Bedingungen wie im Jahre 1896 fiir die im basellandschaftlichen
Birsfelden liegende Strecke.

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt unterbreitete darauf am
7. Juli 1904 dem GroBen Rate den erforderlichen Ratschlag und der ben-
tigte Kredit wurde am 13.Oktober 1904 bewilligt. Zwei Vertreter Riehens
hatten sich in der Diskussion fiir eine baldige Erstellung der Riehener Linie
gewehrt, Dr. A. Fischer stellte sogar einen Antrag auf Riickweisung des
Allschwiler Projektes, drang aber damit nicht durch.
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Mit einer Eingabe vom 9. November 1904 gelangte der Regierungsrat an
den Bundesrat mit dem Ersuchen, die Konzession zum Betrieb der neuen
Linie zu erteilen. Der Bundesrat beantragte seinerseits den eidgendssischen
Riten mit einer vom 19.Dezember 1904 datierten Botschaft, diesem Wun-
sche zu entsprechen, was sie am 22.Dezember 1904 erfreulich rasch taten.

Mit der Gemeinde Allschwil war eine Vereinbarung abgeschlossen wor-
den, wonach Allschwil wihrend fiinf Jahren einen jihrlichen Beitrag von
Fr. 4000.— an die Betriebskosten zu leisten hatte. Der Bau der 2463 m langen
Linie von der Kantonsgrenze bis ins Dotf Allschwil wurde am 15.Februar
begonnen und am 3o. Juni 1905 beendigt. Deren Kollaudation fand am
28. Juni statt, und die Betriebsaufnahme fiel auf den 1. Juli 1905.

Entsprechend den damaligen Verkehrsbediirfnissen richtete man zunichst
einen vom BatfiiBerplatz ausgehenden 24-Minuten-Betrieb ein, der in den
Hauptverkehrszeiten auf zwolf Minuten verdichtet wurde. Thre Feuerprobe
hatte die Linie schon in ihtem ersten Betriebsmonat zu bestehen, und zwar
am 3o. Juli 1905 anliBlich des Musikfestes in Allschwil. An diesem Tage
verzeichneten die Basler Straenbahnen mit Fr. 5234.80 die groBte Tages-
einnahme des ganzen Jahres; ein Ergebnis, das erst mehr als drei Jahre
spiter, am 20. September 1908 iiberboten wurde, nachdem allerdings inzwi-
schen auch die Linie von der Isteinerstralle nach Riehen erdffnet worden
war. Schon im Jahre 1906 meldete der Jahresbericht der B.St.B., daB} auf
der Linie nach Allschwil (wie {ibrigens auch auf detjenigen nach St. Ludwig)
zur Beforderung der Arbeiter regelmifig verkehrende Verstirkungswagen
gefiihrt werden muBten.

Auf den 1. Mai 1911 ergab sich die Gelegenheit, die Allschwiler Linie mit
der am 17.Dezember 1910 erdffneten Hiininger Linie zu vereinigen. So
wurden zwei Radiallinien zu einer Diametrallinie vereinigt und auf diese
Weise bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges betrieben.

Ab 1.Dezember 1914 fuhren dann die Wagen der Allschwiler Linie nach
Riehen. Mit der Aufnahme des durchgehenden Betriebes nach Lorrach, im
Jahre 1926, entstand eine Linie von nahezu einer Stunde Fahrzeit, was oft
zu unangenehmen Verspitungen fiihrte. Daher wurde ab 22. Mai 1932 die
Allschwiler Linie mit der vorher nur bis Morgartenring fithrenden Linie g
verbunden. Deren Wagen fuhren ab Wiesenplatz (in verkehrsschwachen
Zeiten spiter nur ab BarfuBerplatz). Auf dieser via Johanniterbriicke ver-
kehrenden Linie wurden seinerzeit hauptsichlich die mit der Oldruck-
bremse, System «Piepery, ausgeriisteten Wagen eingesetzt. Der Zweite
Weltkrieg bedeutete dann endgiiltig den SchluBstrich fiir die selbstindige
Linie 9. Mit dem sogenannten zweiten Kriegsfahrplan vom 4.Dezember
1939 wurde eine kombinierte Linie 6/9 geschaffen, welche betrieblich eine
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einzige Linie bildete, wobei nach Allschwil fahrende Wagen die Linien-
nummer 9 trugen, ebenso die in der Gegenrichtung nicht bis Riehen, son-
dern nur bis Eglisee gefiihrten Kurse. Die Verwendung der Liniennummerg
wurde aber ab 28.November 1960 aufgehoben.

Die Allschwiler Strecke war anfinglich einspurig und wies nur bei der
Haltestelle Ziegelei eine Kreuzungsmdglichkeit auf. Diese verlingerte man
1922 zunichst um 970 m. Der weitere Ausbau der Linie auf Doppelspur
erfolgte aber erst in spiteren Jahren; 1956 lieB sich endlich die letzte, 326 m
lange Einspurstrecke im Allschwiler Dorfkern beseitigen. Im Jahre 1927
wurde bei der Endhaltestelle in Allschwil eine Geleiseschleife erstellt. Sie
multe 1949 umgebaut werden, damit sie auch von den neuen vierachsigen
GroBraumwagen befahren werden konnte.

Die Linie nach Reinach und Aesch

Mit einer Eingabe vom 30.April 1903 ersuchte ein unter dem Vorsitz
von F. Pfaff aus Reinach gebildetes Aktionskomitee beim Eidgenéssischen
Post- und Eisenbahndepartement zu Handen der Bundesbehérden um Et-
teilung der Konzession zum Bau und Bettieb einer elektrischen StraBenbahn
von Aesch {iber Reinach nach dem Ruchfeld.

Dert zur Vernehmlassung eingeladene Regierungsrat des Kantons Basel-
Landschaft empfahl in seinem Bericht vom 14. Oktober 1903 diese Eingabe
und legte zugleich den BeschluB des Landrates betreffend die Beniitzung dex
Stralie vom 12.Oktober 1903 vor, woraus hervorging, daB die Frage der
Mitbeniitzung der KantonsstraBe rechtsgiiltig geregelt war.

In der Folge beantragte der Bundesrat mit einer Botschaft vom 4.Dezem-
ber 1903 den eidgendssischen Riten die Erteilung der nachgesuchten Kon-
zession. Diese wurde mit Bundesbeschlufl vom 23.Dezember 1903 an eine
noch zu griindende Aktiengesellschaft erteilt. Die Konstituierung der letz-
teren erfolgte am 25. Mirz 1906 im Hotel « Jura» in Aesch. Es ist aber hier
nicht der Ort, die Geschichte der Trambahngesellschaft Basel-Aesch AG
(TBA) in allen Einzelheiten zu schreiben. Hingegen sollen Bettieb und Aus-
bau der Strecke genauer verfolgt werden. Es war von allem Anfang an
beabsichtigt, die Linie durch die Basler StraBenbahnen betreiben zu lassen,
und dabei ist es bis heute geblieben.

Die Besonderheit der Geleiseanlage besteht darin, dal3 sie sich auf drei
Eigentiimer verteilt. Wihrend die Strecke Aeschenplatz-Kantonsgrenze
(2244,62 m) den BVB gehort, steht die Strecke Kantonsgrenze-Ruchfeld
(471,28 m) im Eigentum der 1902 erdffneten Birseckbahn; die TBA ist also
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bloB Besitzerin der Strecke Ruchfeld—Aesch (7789,93 m). Die Betriebslinge
betrigt somit 10 505,83 m. Davon sind heute 9 906,70 m doppelspurig, und
8304,01 m liegen auf eigenem Bahnkorper. Es kann deshalb gesagt werden,
daB die Geleiseanlage die Voraussetzungen fiir ein sehr leistungsfihiges
Nahverkehrsmittel in jeder Hinsicht erfiillt. Der eigene Bahnkorper beginnt
seit 1912 in Basel kurz nach der Miinchensteinerbriicke. Vorher lagen die
Geleise bis zu der inzwischen aufgehobenen Haltestelle Reinacherstrafle in
der Mitte der Miinchensteinerstralle.

Bei der Betriebseroffnung waten auf der Strecke Ruchfeld-Aesch ver-
hiltnismiBig kurze Ausweichgeleise beim Heiligholz und in Reinach-Dotf
vorhanden. Da beim Ruchfeld eine weitere Kreuzungsmoglichkeit bestand,
war es schon damals méglich, die Linie mit vier Ziigen zu betreiben. Aber
bei Verspitungen wirkte sich die geringe Zahl von Kreuzungsstellen hem-
mend aus, und das Fithren von Einsatzziigen war praktisch unméglich.

Eine erste Erweiterung der Geleiseanlagen nahm man im Jahre 1926 vor.
Am 12. April dieses Jahres konnte die neue Doppelspur vom Heiligholz bis
zu der bei diesem Anla neu eroffneten Haltestelle Surbaum in Betrieb
genommen werden, und am 8. Juni 1926 folgte die Doppelspur von Rei-
nach-Dotf bis zur BruggstraBle. Dann dauerte es wiederum einige Jahre bis
zum Weiterausbau der Linie etwas geschah. Auf den 3. Mai 1936 wurde die
Doppelspur beim Heiligholz ein kurzes Stiick stadteinwirts verlingert.
Diese Verlingerung war notig geworden, weil bei Kreuzungen von linge-
ren Zigen — es wurden oft vier Anhingewagen mitgefithrt — die letzten
Wagen des von Aesch kommenden Zuges die Einmiindung in die Rei-
nacherstralle versperrten. Drei Jahre spiter, am 28. Januar 1939, erfolgte
auch in Reinach eine Verlingerung der Doppelspur bis zur Landererstrale,
wobei die Haltestelle «Brauerei» an die Landererstralle verlegt wurde.
Darauf trat im Ausbau wiederum eine lingere Pause ein.

Auf den 28. Mirz 1956 baute man zunichst bei der Haltestelle Neuhof
ein Ausweichgeleise ein. Am 30. August 1956 wurde die Strecke Surbaum-
Landhof doppelspurig in Betrieb genommen, und am 24.Oktober 1956
folgte die Strecke BinningerstraBe-Heiligholz. Seit dem 31.Oktober 1957
wird auch zwischen Landhof und LandererstraBe sowie zwischen Neuhof
und der 1955 erdffneten Haltestelle Steinacker doppelspurig gefahren.

Am 12, Oktober 1957 brachte die Baudirektion des Kantons Basel-Land-
schaft den BVB zur Kenntnis, daf} jetzt mit dem Bau der neuen Geleise-
anlage neben der begradigten Emil-Frey-Stralle zwischen Tunnelweg und
Binningerstralle begonnen werden kénne. Da die nétigen Vorarbeiten sei-
tens der BVB, welche im Auftrage und auf Rechnung der TBA handelte,
beendigt waren, nahm man die Bauarbeiten sofort in Angriff. Sie konnten
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dank der giinstigen Witterung so beschleunigt wetrden, daB die 425 m lange
Doppelspuranlage Tunnelweg-Binningerstral3e schon am 1. November 1957
befahren werden durfte. Bei der Binningerstrae eréffnete man am gleichen
Tage die Haltestelle Fichtenholzli, seit 20.Oktobet 1958 Fichtenwald ge-
nannt. Diese in bloB sechzehn Tagen erbrachte Arbeitsleistung, die nur
durch eine bis in die letzte Einzelheit durchdachte Vorbereitung und durch
eifrigste Mitwirkung des Personals méglich geworden war, fand auch in der
Offentlichkeit volle Anerkennung und wurde in der Oberbauwerkstitte
hinter dem Depot Dreispitz mit allen Beteiligten gebiihrend gefeiert. Seit
dem 18.September 1958 wird auch zwischen der Bruggstrale und dem
Neuhof doppelspurig gefahren. Ins gleiche Jahr fielen ferner der Umbau
der Geleiseanlage im Dorfe Reinach und eine durch die Korrektion der
Emil-Frey-Stralle zwischen Kantonsgrenze und Ruchfeld bedingte Ver-
schiebung der Geleise.

Die dringend notwendige StraBenkorrektion im Dozrfe Aesch konnte im
Jahte 1962 endlich in Angriff genommen werden. Um die Strafle tramfrei
zu machen, verlegte man die Geleiseanlage zwischen der Haltestelle Kapelle
und der Endstation auf einen eigenen Bahnkoérper. Wahrend man sich hier
im Dotfkern mit einer Einspur begniigen mufite, war es auf der Teilstrecke
Steinacker—Kapelle mdglich, das einspurige Geleise ebenfalls auf Doppel-
sput auszubauen und auf den 12.Oktober 1962 in Betrieb zu nehmen. Seit-
her ist die Linie Basel-Aesch mit Ausnahme von zwei kurzen Strecken voll-
stindig auf Doppelsput ausgebaut, was sich nicht nur auf die Fahrplan-
gestaltung, sondetn auch auf die Betriebssicherheit seht vorteilhaft auswirkt.
Die beiden ZugszusammenstoBe vom 15.Oktober 1933 beim Heiligholz
und vom 14.Dezembet 1935 in Reinach, welche zwar gliicklicherweise
keine Todesopfer gefordert hatten, unterstrichen die Notwendigkeit der
Doppelspur in nicht geringem Male.

Bei der Bettiebserdffnung, am 7.Dezember 1907, bestanden noch keine
Geleiseschleifen. Diejenige auf dem Aeschenplatz stand erst im Dezember
1908 zur Verfiigung. Bis zu diesem Zeitpunkt muBten die Ziige vor dem
Polizeiposten in der St. Jakobsstrae umgestellt werden, wo zwei Geleise-
wechsel vorhanden waren, die auch dem Wenden der Ziige der Birseckbahn
dienten. Die Geleiseschlaufe auf dem Aeschenplatz blieb dann aber wihrend
mehr als vierzig Jahren die einzige der Linie 11, denn erst auf den 31. Mirz
1949 konnte endlich auch am andern Ende, im Dorfe Aesch, eine solche in
Betrieb genommen werden. Schlielich erhielt die Linie am 30. Januar 1956
bei der Haltestelle Surbaum eine dritte.

Der Wageneinsatz auf der mit Liniennummer 11 bezeichneten Aescher
Linie ist charakterisiert durch die Verwendung verschiedener, nur in Einzel-
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ausfithrung vorhandener Wagen. Diese sind im Abschnitt {iber das Straf3en-
bahn-Rollmaterial beschrieben.

An der Generalversammlung der TBA vom Jahre 1909 wurde die Ein-
fithrung des Kleingiiterverkehrs angeregt. Der Verwaltungsrat der Gesell-
schaft priifte diese Frage eingehend. Die Aufgabe einer solchen Kleingiitet-
beférderung wire wohl hauptsichlich der Transport landwirtschaftlicher
Produkte nach der Stadt gewesen. Dabei wire in erster Linie Reinach in
Betracht gekommen, da dieser Ort keinen Bahnanschluf3 besitzt.

Die Basler StraBenbahnen stellten aber fiir einen allfilligen Giiterverkehr
die folgenden Bedingungen auf:

1. Die Billeteure sollten nichts mit der Giiterbeférderung zu tun haben.
Fir die Aufgabestellen miilten daher besondere Personen bestimmt
werden, welche die Giiter zu taxieren und auf die Ankunft der betref-
fenden Kurse bereit zu halten hitten. Auch miiBiten die Giiter unter
besonderer Begleitung gefiihrt werden, indem der Billeteur fiir einen
allfilligen Verlust derselben nicht verantwortlich gemacht werden
diirfte.

2. In Aesch konnte die Giiterbeférderung nur ab Depot Aesch erfolgen,
indem hier die Geleiseanlage eine weitere Beanspruchung des Perso-
nals beim Umstellmandver nicht zulassen wiirde.

3. Auf dem Aeschenplatz miite ein Giiteraufnahmelokal erstellt oder
gemietet werden, weil das dortige Aufnahmegebiude hiezu nicht ein-
gerichtet sei und sich dazu auch gar nicht eignen wiirde.

Hieraus ging eindeutig hervor, dafl die Einrichtung eines Giiterverkehrs
bedeutende Installationen und Kosten verursacht hitte, so daB es fraglich
erschien, ob die Einnahmen die Ausgaben zu decken verméchten. Der Vet-
waltungsrat der TBA konnte daher nicht an die Verwirklichun ¢ dieses Vor-
habens denken.

Trotzdem kam es spiter einmal zu einer kriegsbedingten, beschrinkten
Giiterbeférderung auf der Linie 11. Vom 12.Mirz 1941 bis Ende 1942
fihrten die Basler StraBenbahnen fiir den Allgemeinen Consumverein beider
Basel (ACV) Warentransporte bis nach Aesch aus. Dabei wurden ein Motot-
wagen und zwei Sommerwagen, bei denen die Sitze entfernt worden waren,
verwendet. Fiir diese Fahrten setzte die Verwaltung pensionierte Bedien-
stete ein. Das Beladen der Wagen erfolgte im Abstellgeleise KohlenstraBe.
Analoge Fahrten wutden im Jahre 1941 fiir den ACV eine Zeitlang auch
nach Riehen und Allschwil durchgefiihrt.

Die Frequenz der Linie war anfinglich schwach. Fiir das Jahr 1910 wurde
als héchste Tageseinnahme gog Franken am Pfingstsonntag und als kleinste
Tageseinnahme 67 Franken an einem Januartag gemeldet. Anders war es
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im Januar 1911, als prichtige Schlittelbahnen im Einzugsgebiet der End-
haltestelle Aesch den Verkehr eth6hten. Nach der Mobilmachung von 1914
bewirkte die Anwesenheit von Truppen im Birstal eine grofle Frequenz-
zunahme. Grofle Bedeutung kam dieser Linie auch im Sonntagsausflugs-
verkeht zu, namentlich in den Jahren, bevor die SBB Ausflugsbillette aus-
gaben. Mit vielen andern erinnert sich der Verfasser an von Aesch aus untet-
nommene Wanderungen nach dem Pawang und zuriick.

Die hochsten Beforderungsziffern, welche die Linie 11 je zu verzeichnen
hatte, brachten der 23.September 1934 anliBlich des Winzerfestes in Aesch
und der 29.September 1935 anliBlich des Winzerfestes in Reinach. Der
Jahtesbericht der TBA pro 1935 bemerkte dazu, daB3 die Basler Stralen-
bahnen den iibermiBig groBen Verkehr in ausgezeichneter Weise bewiltigt
hitten. Seither nahm die Frequenz stetig zu. Da im Einzugsgebiet viele
neue Hiuser und Wohnungen gebaut wurden, beniitzten stets mehr Leute
das bequeme Verkehrsmittel.

Die besondere Art der Linie hatte auch auBergewdhnliche Betriebsunter-
briiche zur Folge. So muBte zum Beispiel infolge starken Schneefalls der
Betrieb am Votmittag des 10. Mirz 1931 teilweise unterbrochen wetden.
Wegen statker Vereisung der Stromleitung, ein Votkommnis, das seit
Bestehen der Strecke noch nie dagewesen war, konnten die Kurse am 1. Ja-
nuar 1941 von 22.00 Uhr bis Betriebsschlul} nicht mehr durchgehend, son-
dern nur noch zwischen Aeschenplatz und Gartenstadt gefiithrt wetden,
desgleichen am 2. Januar 1941 von Betriebsbeginn bis 17.00 Uhr. Der
Betrieb zwischen Gartenstadt und Aesch wurde wihrend dieser Zeit mit
Autobussen aufrechterhalten.

Bei einem am 4. Mirz 1945 um 10.15 Uhr auf den Giiterbahnhof Wolf
etfolgten Fliegerangtiff schlug eine Brisanzbombe bei Bahnkilometer o,3
an der Miinchensteinerstrale unmittelbar neben dem stadtwiirts fithrenden
Geleise ein. Durch die Explosion wurde dieses Geleise zerrissen und zur
Seite geschleudert, das andere durch die aufgeworfenen Erdmassen in die
Hohe und gegen die StraBe gedriickt. Als das letztere provisorisch gerichtet
war, konnte der Betrieb nach einem Unterbruch von acht Stunden zunichst
eingeleisig wieder aufgenommen werden. Auch das linke Geleise durfte am
gleichen Tage wieder provisorisch befahren werden, nachdem ein Geleise-
stiick von zirka zwanzig Metern Linge eingebaut und der Bombentrichter
mit einem Schwellenstapel iiberbriickt worden wat. In tund zwei Wochen
war dann die Bahnanlage wieder vollstindig instand gestellt.

AnliBlich ihres sojihrigen Bestehens erklirte die TBA in ihrem Jahres-
bericht: «Die Basler Verkehrs-Bettiebe haben den Betrieb unseter Bahn
wihrend 50 Jahren des Bestehens mit Umsicht und Sorgfalt gefiihrt. In den
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letzten Jahren verbesserten und erneuerten sie auch das Rollmaterial. Dem
Pachtverhiltnis mit den BVB ist es zu verdanken, daf3 1931 die Tarifgemein-
schaft zustande kam.»

Bis zum 31.0Oktober 1931 hatte fiir die Aescher Linie ein eigenes Tarif-
system bestanden. Ausgegeben wurden neben Abonnementen Billette fiir
einfache Fahrt und Retourbillette verschiedener Preiskategotien.

Als ab 1. April 1968 im Spitverkehr auch auf dieser Linie moderne Vier-
achser eingesetzt wutrden, war dies nur moglich bei gleichzeitiger Verlinge-
rung der Linie bis zur Schifflinde, da die Kehrschleife am Aeschenplatz mit
Ziigen, die aus modernem Rollmaterial bestehen, nicht befahren werden darf.

Die Linie nach Riehen und Lérrach

Bei der Behandlung des Ratschlages tiber die Erweiterung des StraBen-
bahnnetzes iiberwies der GroB3e Rat am 9.Februar 1899 dem Regierungsrat
einen Anzug H. Weienberger mit dem Auftrag, zu priifen und zu berichten,
ob nicht gleichzeitig mit den damals geplanten neuen Tramlinien auch eine
solche nach Riehen zu erstellen sei. Dieser Anzug wurde durch eine mit
2850 Unterschriften versehene Petition unterstitzt. Die Angelegenheit ruhte
dann freilich einige Jahre, weil man anfinglich der Meinung war, die Linie
konne erst nach der Vollendung des neuen Badischen Bahnhofs in Angriff
genommen werden.

Aber im Sommer 1904 wurde das Projekt von der Bevolkerung in Riehen
und Basel erneut erdrtert. Am 31. August 1904 falite eine offentliche Ver-
sammlung im « Alten Warteck» eine Resolution, die dringend die Erstellung
einer StraBenbahnlinie nach Riehen empfahl und deren Beweggriinde Bau-
meister Florentin Acker dem Regierungsrat auf Grund eines in der Vet-
sammlung gehaltenen Referates eingehend auseinandersetzte.

Da sich der Bau des neuen Badischen Bahnhofs mehr und mehr verzo-
gerte, beantragte der Regierungsrat im Jahte 1905 dem GroBen Rate doch,
die Linie nach Riehen nun auszufithren. Durch Beschluf3 vom 9. November
1905 genehmigte der Grofle Rat die verlangten Kredite fiir den Bahnbau
und das Rollmaterial. Mit dem Bahnbau verbunden wurde die Korrektion
der Riehenstrale. Da sich die dafiir notwendigen Landerwerbungen sehr in
die Linge zogen, konnte mit dem Bau der Tramlinie erst Ende 1907 be-
gonnen werden. Die amtliche Kollaudation fand am 6. August 1908 statt,
welcher sich am folgenden Tage eine von det Gemeinde Riehen veranstaltete
Eroftnungsfeier anschloB.

Die «Basler Nachrichten» betichteten iiber diese Feier u.a.: « Der Him-
mel machte zum Gliick ein freundliches Gesicht, als sich am Freitag punkt
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11 Uhr die Giste beim Bahniibergang an der RiehenstraB3e einfanden. AuBer
der Basler Regierung, den Vertretern des Grofen Rates, den Gemeinderiten
von Riehen und Bettingen waren auch der Biirgermeister von Lorrach und
ein Vertreter der GroBherzoglich-Badischen Staatsbahnen erschienen. An
der Banngrenze zwischen Riehen und Basel harrten Ehrendamen, um den
Gisten Ehrenwein zu kredenzen. Bei den weiteren Haltestellen hatten sich
Gesangvereine aufgestellt und lieBen ihre Lieder erschallen. Selbstverstind-
lich fehlte auch das Bankett mit den obligaten Reden nicht. Der Biirgermei-
ster von Lorrach wiinschte, dafl die Tramverbindung nicht in Riehen stehen
bleibe, sondern in absehbarer Zeit bis Lorrach weitergefithrt werde.»

Die neue Linie zweigte bei der heutigen Haltestelle «Riehenanlage» von
der bestehenden Linie ab und querte das Geleise des alten Badischen Bahn-
hofs auf dem Niveauiibergang der Riehenstrafe. Die Anfangsstation lag
jedoch auf der nordlichen Seite des Bahniibergangs, da die Geleisekreuzung
nur fiir die Leerfahrten von und nach dem Depot beniitzt werden durfte.
Die Strecke von der Isteinerstrale, die damals noch an der Riehenstra3e
begann, bis zum Schorenweg (heute «Im Surinamy») war blof3 als Provi-
sorium gebaut worden, da sie mit der Eroffnung des neuen Badischen Bahn-
hofs abgebrochen werden mufite. Im iibrigen folgte die Linie der Riehen-
straBe und der AuBeren BaselstraBe bis zur Kirche in Riehen, wobei man
die Geleise vom Schorenweg bis zur Bettingerstralle in Riehen auf einen
eigenen Bahnkorper verlegte.

Schon 1910 begann der Bau der neuen Geleise in der Unterfithrung det
RiehenstraBe unter dem neuen Badischen Bahnhof; infolge verschiedener
Arbeitsunterbrechungen konnte das verlegte Trasse aber erst vom 13. Mirz
1911 an befahren werden. Am 25.Mai 1912 bewilligte der Grofie Rat die
Kredite fiir die Verlingerung der Tramgeleise nach dem neuen Badischen
Bahnhof durch die RosentalstralBe sowie fiir die Geleiseanlage in der
Schwarzwaldallee vor dem Aufnahmegebiude. In der Nacht vom 13./14. Sep-
tembet 1913 erfolgte der Anschluf an die neue Strecke.

Im Hinblick auf die vorgesehene Vetlingerung der Linie bis nach Lérrach
genehmigte der GroBe Rat am g.Oktober 1913 den erfordetlichen Kredit
fiir das Teilstiick von Riehen-Dortf bis zur Landesgrenze. Eine wichtige
Voraussetzung hiefiir bildete der GroBratsbeschlufl vom 8. Mai 1913 betref-
fend die Korrektion der BaselstraBe und der Lotracherstralle in Riehen, da
das Legen der Tramgeleise eine erhebliche Verbreiterung der Landstralle
zut Voraussetzung hatte. Die Kollaudation dieser Teilstrecke fand am
28.November, die Inbetriebnahme am 1.Dezember 1914 statt.

Nachdem durch die Erstellung einer Unterfithrung unter der Bahnlinie
Stetten—Weil anstelle des Niveauiiberganges ein technisches Hindernis fiir
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die Weiterfiihrung der Linie nach Lorrach beseitigt war, konnte die Inan-
griffnahme der Bauarbeiten zwischen der Landesgrenze und Lorrach auf den
Monat August 1914 vorbereitet werden. Aber wegen des Ausbruchs des
Ersten Weltkrieges verschob sich der Baubeginn auf das Jahr 1915. Die
Arbeiten schritten dann nur langsam voran und wurden mehrmals unter-
brochen. Erst im Sommer 1919 war die Strecke fertig erstellt, und am
13.November 1919 konnte die amtliche Abnahme vorgenommen werden.
Am 16.November 1919 erfolgte die Betriebseroffnung mit einem Pendel-
wagen zwischen der Grenze und dem Bahnhof Lorrach. Man mulite also
an der Grenze umsteigen. Die Frequenzen erlaubten bald den Einsatz eines
zweiten Wagens.

Erst im Jahre 1926 ersetzte man den Pendelverkehr durch den durch-
gehenden Betrieb nach Lotrach. Wegen des durch die politischen Verhilt-
nisse in unserm Nachbatlande bedingten Verkehrsriickganges wurde ab
18.Oktober 1937 jenseits der Grenze ein teilweiser Einmannbetrieb mit
pendelndem Personal, aber durchlaufenden Wagen eingerichtet. Bereits auf
den 17.Oktober 1938 kehrte man jedoch wieder zum Pendelverkehr mit
zwei Wagen zuriick, diesmal im Einmannbetrieb. Dieser am 1. September
1939 unterbrochene Betrieb wurde auf der Lorracher Strecke erst nach dem
Zweiten Weltkrieg wieder aufgenommen.

Die Strecke jenseits der Landesgrenze stand im Eigentum der Stadt
Lorrach. Die Betriebsfithrung erfolgte anfinglich durch die Basler Verkehrs-
betriebe. Spiter wurde der Betrieb durch die Stadt Lorrach auf eigene Rech-
nung, mit eigenem Personal, jedoch mit von den BVB gemieteten Wagen
besorgt. Auf den 1.September 1967 ersetzte diese Stadt dann den Tram-
betrieb durch einen Autobusdienst.

Im Jahte 1908 mochten die Riechener auf ihren dreigeleisigen Trambahn-
hof vor der Kirche sehr stolz gewesen sein. Der stets wachsende Verkehr
verlangte jedoch bald zweckmifBigere Wendemdglichkeiten. Es dauerte
trotzdem verhiltnismiBig lange, bis die Riehener Strecke auch die erfordet-
lichen Geleiseschleifen erhielt. Der Regierungsrat hatte dem Grofen Rate
zwar schon im Jahre 1930 die Erstellung einer derartigen Anlage beim
Eglisee beantragt. Die Legislative wies aber in ihrer Sitzung vom 6. Novem-
ber 1930 die Vorlage an den Regierungsrat zuriick, mit dem Auftrag, einen
neuen Ratschlag auszuarbeiten. Anstelle einer Geleiseschleife beim Eglisee
sollte von dort aus eine doppelspurige Linie durch die FasanenstraBe und
den Schorenweg nach dem Badischen Bahnhof erstellt werden. Eine solche
Linie hitte aber eine untragbare Mehrbelastung verursacht, die in keiner
Weise zu verantworten gewesen wire. Die Straenbahnkommission sprach
sich daher einstimmig gegen ein solches Projekt aus. Der Regierungsrat
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beantragte deswegen dem Groflen Rate am 15. September 1931, den Auftrag
als erledigt zu betrachten. Diesem Vorschlag stimmte die gesetzgebende
Behorde am 29.Oktober 1931 ohne Gegenantrag zu, nachdem der Regie-
rungsrat eine Vorlage fiir eine Wendeschlaufe bei det WeilstraBe in Riehen in
Aussicht gestellt hatte. Doch auch dieses Projekt konnte nicht verwirklicht
werden. Obwohl der GroBe Rat am 9. Juni 1932 dafiir den erfordetlichen
Kredit bewilligt hatte, war das dafiir nétige Land nicht erhaltlich. Erst 1947
konnte eine Schleife bei der Landesgrenze gebaut werden, und ein Jahr
spiter folgte eine solche beim Eglisee. 1949 konnte endlich auch diejenige im
Dorfe Richen verwirklicht werden, nachdem zuvor ein Wendeschleifen-
projekt bei der BettingerstraBe wegen heftiger Opposition fallen gelassen
worden war. Zusitzliche Abstellgeleise bei der Haltestelle Eglisee, die bis
14. Mai 1930 iibrigens «Lange Erlen» hie, wurden 1958 in Betrieb ge-
nommen,

Eine Tramlinie von der Riechenstrafle durch die projektierte Wettinger-
strale nach dem Friedhof am Hoérnli war 1959 wohl geplant, aber nicht
ausgefiihrt worden, obwohl schon anlifllich det Beratung des Voran-
schlages fiir das Jahr 1939 ein entsprechender Streichungsantrag vom Gro-
Ben Rate zunichst nicht angenommen worden war.

Aus den 17 Minuten, die im Jahre 1908 fiir eine Fahrt von der Isteiner-
straBe nach Riehen-Dorf erforderlich waren, sind heute 111, Minuten
geworden, die fiir das Befahren der Strecke Mustermesse-Riehen-Dotf
benotigt werden. Das «alte» Tram war also doch einer ganz respektablen
Verjingung fihig.

Und im Jahre 1969 war es die Linie Allschwil-Riehen, die als erste Stra-
Benbahnlinie der BVB vollstindig auf billeteurlosen Betrieb umgestellt
wurde. Schon vorher waren Anhingerwagen ohne Billeteur gefithrt worden;
seit dem 7. Juli 1969 sind auch die Motorwagen dieser Linie nur noch mit
einem einzigen Bediensteten, dem Wagenfiihrer, besetzt.

Die quet durch die Stadt fiihrende Linie bildet gewissermafBlen das Riick-
grat des Stralenbahnnetzes der BVB. Es ist daher nicht verwundetlich, da3
sie stets mit dem modernsten Rollmaterial versehen worden ist. Waren es
im Jahre 1919 die ersten mit Luftdruckbremse versehenen Zweiachser, die
auf dieser Strecke verkehrten, so sind es gegenwirtig die sechsachsigen
Gelenkfahrzeuge, welche das Bild dieser Strecke prigen.

Die Linie nach Hiiningen ( Huningue)

Schon bald nach der Etéffnung der ersten baselstddtischen Tramlinie
begehrten auch die elsissischen Gemeinden St. Ludwig und GroBhiiningen
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eine Tramverbindung mit der Stadt Basel. Wie wir bereits dargelegt haben,
konnte der Wunsch von St.Ludwig wenigstens teilweise schon im Jahre
1900 erfiillt werden, die kleinere Nachbargemeinde aber mulite sich noch
gedulden. Wihrend um 1890 in Hiiningen fast keine industriellen Betriebe
niedergelassen waren, hatten sich dort bis zum Jahre 1908 u.a. zwei grofie
Seidenstoffwebereien, zwei chemische Fabriken, eine Zigarrenfabrik, eine
Uhrenfabrik und ein Gaswerk angesiedelt. Die Unternehmen standen in
regem Verkehr mit unserer Stadt, und von den etwa 1600 Arbeitern, die sie
beschiftigten, wohnten viele in Basel. Ferner besaflen damals mehrere
Basler Handelsfirmen Filialen in Hiiningen.

Die Bevélkerung von Hiiningen war gewohnt, bei allerlei Anldssen nach
Basel zu kommen, wihrend umgekehrt Hiiningen besonders an Sonn- und
Feiertagen von vielen Baslern besucht wurde, denn von dort konnte man
dank der damaligen Schiffbriicke tiber den Rhein nach dem badischen
Friedlingen (heute Ortsteil der Stadt Weil am Rhein) und weiter nach
Kleinhiiningen spazieren. Die Einwohner aus Neudorf belieferten zum gro-
Ben Teil den Basler Gemiisemarkt. Das war die Zeit, als fiir den Grenz-
iibertritt weder ein Paf3 noch ein anderer Ausweis notig war.

Unter diesen Voraussetzungen unterbreitete der Regierungsrat dem Gro-
Ben Rate des Kantons Basel-Stadt am 3.Dezember 1908 einen Ratschlag
betreffend die Erstellung einer Stralenbahnlinie Basel-Hiiningen. Am 18. Ja-
nuar 1909 bewilligte die Legislative den fiir die Erstellung des auf basel-
stadtischem Gebiet liegenden Teils der Linie erforderlichen Kredit. AuBet-
dem ermichtigte der GroBe Rat den Regierungsrat zum AbschluB des im
Entwurf vorgelegten Vertrages mit der Stadt Hiiningen betreffend den Bau
und den Betrieb des im ElsaB3 gelegenen Streckenabschnittes.

Die Ausfthrung der Strecke Lysbiichel-Landesgrenze wurde durch die
gleichzeitig vorgenommene Korrektion der HiiningerstraBe erleichtert. Die
Verwirklichung des Teilstiickes zwischen der Landesgrenze und der End-
station beim Bahnhof Hiiningen verzégerte sich wegen des umstindlichen
Instanzenweges, den solche Vorlagen dort zu durchlaufen hatten. Eine
solche grenziiberschreitende Tramlinie war eben etwas ganz Besonderes;
sie hatte iiber die Zwischeninstanz des Reichsstatthalters in Stralburg die
allerhdchste Genehmigung des deutschen Kaisers benétigt.

Die Abnahme der Strecke durch die elsissischen Behrden und die damit
verbundene feierliche Einweihung fanden am 16. Dezember 1910 statt. Zu
diesem Ereignis hatten sich die Spitzen der baselstidtischen und elsissischen
Behérden im jubelnden und beflaggten Hiiningen eingefunden. Die Be-
triebserdffinung etfolgte am 17. Dezember 1910. Die Wagen verkehrten
anfinglich auf der Strecke St.- Johann-Tor-Hiiningen. Aber eine Ver-
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lingerung nach der Stadt hatte sich rasch als zweckmifBig erwiesen, und
daher wurde die Linie schon ab 24. Dezember 1910 zum Barfiilerplatz
weitergefiihrt. Auf den Beginn des Sommerfahrplans 1911 vereinigte die Ver-
waltung die Hiininger Linie mit der Allschwiler Linie zu einer Diametrallinie.

In der Zeit vom 31. Juli 1914 bis 30. September 1915 war der Betrieb
jenseits der Landesgrenze eingestellt. Ab 1. Oktober verkehrte ein Pendel-
wagen, was ein Umsteigen an der Landesgrenze etforderte. Ein durch-
gehender Betrieb wurde wie auf der Linie nach St. Ludwig (heute St-Louis)
erst am 1. Juni 1923 wieder aufgenommen.

Bedeutend linger war der Betrieb auf der Hiininger Strecke wihrend des
Zweiten Weltkrieges lahmgelegt. Erst am 14. Juli 1947 konnte der Betrieb,
ebenfalls mit einem Pendelwagen, wieder aufgenommen werden. Aber im
Jahre 1961 wurde die Strecke definitiv durch einen Autobusdienst ersetzt.
Am 12. April 1961 fithrte das letzte Tram eine Anzahl offizieller Giste zur
feierlichen Abschiedszeremonie nach Hiningen. Im festlich dekorierten
Motorwagen Be 2/2 141, der im Jahre 1947 schon die Wiederer6ffnungs-
fahrt gemacht hatte, fuhren die Géste durch das beflaggte Hiiningen, wo
die Bewohner unter den Fenstern und auf der Strale dem « Abschiedstrimli»
liebevoll Beifall spendeten. Beim Abschiedskonzert wihrend des Nacht-
essens etrfuhr man, daBl zwei mitwirkende Blidser schon anliBlich der Be-
triebserdfinung vom 17. Dezember 1910 der Stadtmusik angehort hatten.
Und als nach dem Fest sich det Wagen 141 langsam in Richtung Schweizer
Grenze in Bewegung setzte, ertdnte etwas wehmiitig die Melodie « Muess i
denn, muess i denn zum Stédtele naus . . .»

Eine Verlingerung nach Neudorf war seinerzeit angestrebt worden.
Obwohl der GroBe Rat am 6. Februar 1913 den Regierungsrat ermichtigte,
den hiefiir im Entwurf vorgelegten Vertrag abzuschlieBen, konnte die
Angelegenheit bis zum Ausbruch des Ersten Weltkrieges nicht bereinigt
werden. Diese Linie hitte nicht nur Personen, sondern auch Gemiise-
sendungen in Sammelwagen beférdern sollen, womit den Neudérfler Markt-
frauen ein miiheloser Transport ihrer Produkte zum hiesigen Markt zur
Vetfiigung gestanden wire. Die Basler Tramverwaltung hitte dafiir be-
sondere Giiterwagen bereitstellen miissen. Die von der Reichsregietung
um ein Gutachten angegangene Miilhauser Handelskammer hatte sich fiir
die Ausfithrung der Strecke Hiiningen—Neudotf ausgesprochen. Wie die
«Basler Nachrichten» vom 18. Oktober 1913 berichteten, konnte auch iiber
die StraBenunterfithrung unter der Bahnlinie bei Hiiningen eine Einigung
erzielt werden. Die Unterfithrung, welche auch von der Tramlinie hitte
benutzt werden sollen, ist aber bis heute nicht gebaut worden, und auch die
Verlingerung der Hiininger Linie nach Neudorf wurde nie verwitklicht.
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Die Linie durch die Innere MargarethenstrafSe

Diese kurze Strecke hat eine auBlergewohnliche Geschichte, weshalb wir
ihr ein besonderes Kapitel widmen wollen. Thre Erstellung steht in engem
Zusammenhang mit dem Eidgendssischen Turnfest, das 1912 in Basel statt-
fand. Am 11. Januar 1912 legte der Regierungsrat dem GrofBlen Rat einen
Ratschlag und den Entwutf eines GroBratsbeschlusses betreffend die Ver-
bindung des StraBenbahnnetzes mit dem Schiitzenmattfestplatz vor. Im
Bestreben, sowohl den Festteilnehmern als auch der Bevolkerung eine
StraBenbahnlinie zur Verfiigung zu stellen, die unmittelbar zum auf3erhalb
des Schiitzenmattparks gelegenen Festplatz fithrte, wurde vorgeschlagen,
das Stralenbahnnetz der Innenstadt durch eine kurze Strecke in der Inneren
Margarethenstralle an die tiber den Viadukt fithrende Linie anzuschlieBen.
Ferner gedachte man, die Viaduktlinie dank einer bei der heutigen Halte-
stelle «Bachletten/Zoo» beginnenden Abzweigung durch die Arnold-
Bocklin-Strale mit dem Bundesplatz zu verbinden. Der auBerhalb der
Schiitzenmatte wohnenden Bevolkerung wire so eine bessere Verbindung
mit der Stadt zur Verfligung gestanden, wobei die Fortfiihrung der Linie
vom Bundesplatz aus keineswegs prijudiziert, sondern dem weiteren
Studium vorbehalten sein sollte.

Die Erstellung einer StraBenbahnlinie in der Inneren Margarethenstrale
wat im GroBlen Rate schon wiederholt angeregt worden, zuletzt durch einen
Anzug Karl Frey und Konsorten, der in der Ratssitzung vom 23. Mirz 1911
dem Regierungsrat zur Berichterstattung iiberwiesen worden war.

Den ihm unterbreiteten Ratschlag behandelte der GroBe Rat in seiner
Sitzung vom 25. Januat 1912. Dabei beschloB er zunichst, gestiitzt auf
einen Antrag Dr. K. Frey, die Linien in der Inneren Margarethehstraﬁe und
in der Arnold-Bécklin-StraBe getrennt zu behandeln. Dr. J. Knorr, der im
Rate das Spalenquattier vertrat, beantragte, dem Beschluf3 iiber die Erstel-
lung der Linie in der Inneren Margarethenstrale einen Zusatz beizufiigen,
welcher eine Verbindung der in dieser Strale gelegenen Geleise mit der iiber
die Margarethenbriicke fithrenden Linie vorsah. Diesem Antrag wider-
setzte sich aber Regierungsrat Dr. P. Speiser mit Erfolg, da ein weiterer
Ktedit von ca. Fr. 30 oco.— notwendig gewesen wire. Es konnte also vot-
liufig nut eine Verbindung Viadukt-Heuwaage ausgefiihrt werden.

Nachdem fiir die Strecke in der Inneren MargarethenstraBe ein Kredit von
Fr. 58 s00.— bewilligt war, wurde iiber die Linie in der Arnold-Bécklin-
Strale betraten. Gegen die Erstellung wehrten sich in erster Linie die An-
wohrer dieser Strafe, die fiir eine entsprechende Petition 1400 Unterschriften
gesammelt hatten. In der Diskussion wandte sich Rud. Baumann u.a. gegen
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den Ausspruch von Dr. Knorr, daB hinter der Schiitzenmatte die Eindde
herrsche; es sei dort im Gegenteil ein blithendes Quartier im Entstehen be-
griffen. SchlieBlich beantragte Dr. V. E. Scherer mit Erfolg, das Projekt
einer StraBenbahnlinie in der Arnold-Bocklin-StraBe an die Regierung zu-
riickzuweisen — zu weiterem Studium und erneuter Priifung im Sinne einer
rationellen Verbindung nach dem hinter der Schiitzenmatte entstehenden
Quartier und mit tunlichster Wahrung des besonderen Charakters des
Paulus-Viertels. Der Jahresbericht der Basler StraBenbahnen pro 1912 be-
merkte dazu: «Durch diesen BeschluB3 wurde einerseits eine gute Bedienung
des Festplatzes durch die StraBenbahn und damit auch ein geschiftlicher
Erfolg verhindert, anderseits eine neue Linie nach einem Quartier empfohlen,
das schon von einer Linie in ziemlich ausreichender Weise bedient wird.»

Fiir die Dauer des vom §. bis 9. Juli 1912 stattfindenden Eidgendssischen
Turnfestes muBite man dann im Spalenring, zwischen Bundesstrae und
Weiherweg, sowie im Weiherweg selbst (bis auf die Hohe der Rudolfstralie),
provisorische Geleise fur die Aufstellung von Wagen einbauen. Den fiir
diese voriibergehenden Anlagen erforderlichen Kredit hatte der Regierungs-
rat in seiner Sitzung vom 6. Mirz 1912 bewilligt.

Der RiickweisungsbeschluB vom 25. Januar 1912 fand in der Offentlich-
keit nicht allseitige Zustimmung. Schon in einer am 24. Februar 1912 an den
Regierungsrat gerichteten Eingabe des Quartiervereins «Bachletten-Kam-
merli» gab dieser seiner Enttiuschung dariiber Ausdruck. Darin wurde
ausgefithrt, daf} eine Verbindung mit dem Neuweilerplatz notwendig und
dringlich sei, und daf3 gerade das Projekt der Regierung den Charakter des
Paulus-Quartiers am besten wahren kénne. Auch prijudiziere eine Linie in
der Arnold-Bocklin-StraBe in keiner Weise die Frage der Erstellung
einer Tramlinie FeldbergstraBe—SchanzenstraBe-Schiitzenmattstrae-Bun-
desplatz—Riitimeyerstralle, die ja spiter auch kommen miisse.

Aber auch im Gundeldingerquartier war man gar nicht begeistert, weil
eben keine direkte Verbindung mit der Inneren Margarethenstral3e herge-
stellt wurde. Det Unmut kam an einer am 13. September 1912 abgehaltenen
Versammlung des Gundeldingerquartiervereins, die in «Biirgins Bierhalle»
an der Dornacherstrale 47 stattfand, recht deutlich zum Ausdruck. Das
Gundeldingerquartier muBite sich jedoch noch lange gedulden. SchlieBlich
lieB sich die Regierung in der GroBratssitzung vom 8. Januar 1925 einen
Anzug Brindlin und Konsorten iiberweisen. Darin luden die Antragsteller
den Regierungsrat ein, zu priifen und zu berichten, wie der Fahrplan der
Basler StraBenbahnen eingerichtet werden kénnte, um die aus der Stadt
kommenden Wagen anstatt iiber den Centralbahnplatz direkt durch die
Innete Margatethenstrale in das Gundeldingerquartier zu fithren.




In der GroBratssitzung vom 15. Dezember 1927 wurde von Dr. C. Miville
interpelliert, weil eine vom Leimgrubenweg nach dem Badischen Bahnhof
fiihrende Supplementslinie bereits auf den 1. Dezember 1927 erwartet, aber
dann doch nicht eroffnet worden war. Diese sollte die damals morgens,
mittags und abends zwischen Batfiierplatz und Heiliggeistkirche via
St. JakobsstraBe zitkulierenden zwei Einsatzwagen ersetzten. In seiner
Antwort erklirte Regierungsrat Dr. R. Niederhauser, er habe den Auftrag
erteilt, das alte Postulat einer Linienfiihrung durch die Innere Margarethen-
straBe zu priifen, was allerdings den Einbau einer Kreuzung bei der Markt-
halle voraussetzte.

Hiefiir legte der Regierungsrat dem GrofBen Rate am 26. Januar 1928 den
Ratschlag Nr. 2853 vor. Verlangt wurden ein Kredit von Fr. 58 ooo.— fiir
eine Geleiseverbindung Innere MargarethenstraBe-Margarethenbriicke und
ein Betrag von Fr. 32 ooo.— fiir eine solche Giiterstral3e-Thiersteinerallee.

Die Vorlage wurde vom GroBlen Rate in seiner Sitzung vom 23.Februar
1928 behandelt. Der Sprecher des Regierungsrates, Dr. Rud. Niederhauser,
erklirte dabei, man wolle wenigstens mit diesen Losungen vorangehen, da
sich die Verhandlungen iiber den Erwerb des zur Verlingerung der Bruder-
holzlinie notigen Areals in der Wolfsschlucht zu sehr in die Linge z6gen.

Nachdem die Kreditbeschliisse rechtskriftig geworden waren, fiihrte man
die erforderlichen Arbeiten in der Zeit vom 4. Juni bis 31. Juli 1928 aus, so
daBl ab 1.August 1928 eine neue Linie zwischen Leimgrubenweg und
Mustermesse, via GiiterstraBe und Innere MargarethenstraBe eingerichtet
wetrden konnte. Diese provisorische Linie wurde iiberfliissig, als vom
15.Mai 1930 an die Wagen der verlingerten Bruderholzlinie durch die
Innere Margarethenstra3e nach der Stadt fuhren.

Die Bruderholzlinie

Der Bau dieser Linie war urspriinglich keineswegs vorgesehen. Sie
figuriert beispielsweise nicht im Plan, der dem Bericht des Regierungsrates
an den GrofBlen Rat betreffend den weiteren Ausbau des StraBenbahnnetzes
vom 11.September 1909 beigegeben ist. Die Initiative ging vielmehr von
der Landgesellschaft Bruderholz und einigen andern Grundbesitzern aus.
Fir eine rasche bauliche Entwicklung des Bruderholzgebietes war damals
eine Tramlinie fast eine unumgingliche Voraussetzung, denn das Automobil
spielte noch lange nicht die heutige Rolle. Die Behérden stellten sich jedoch
auf den Standpunkt, daBl es nur ihre Aufgabe sei, in der Ebene, also beim
Leimgrubenweg, den AnschluBl an das bestehende Netz herzustellen, wih-
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rend die Erstellung der Linie {iber das Bruderholzplateau selbst im wesent-
lichen auf Kosten der Interessenten zu geschehen habe. So kam es zu einem
vom 18./21. Februar 1913 datierten Vertrag zwischen den Eigentiimern des
Bruderholzareals einerseits und der Einwohnergemeinde der Stadt Basel
bzw. dem Kanton Basel-Stadt anderseits. Darin waren die Landeigentiimer
verpflichtet, an die Bau- und Betriebskosten der Strecke Leimgrubenweg—
Bruderholz die Gesamtsumme von Fr. 495 ooo.— zu bezahlen. Davon galten
Fr. 295 ooo.— als Beitrag an die mit Fr. 326 ooo.— errechneten Kosten det
genannten Strecke und Fr. 200 oco.— als Beitrag an die fiir die ersten fiinf-
zehn Jahre erwarteten Betriebsdefizite. Der Betrag von Ft. 200 coo war
dabei als besonderer Fonds zu behandeln, aus dem dann wihrend fiinfzehn
Jahten Zuschiisse an die Betriebsrechnung zu entnehmen waten. Die
Bruderholzlinie war somit die einzige Strecke im Gebiete des Kantons
Basel-Stadt, fiir die auch von dritter Seite Beitridge geleistet wurden.

Der Verkehr war denn zeitweise auch sehr schwach; der Erste Weltktieg
hatte natiirlich den Bauplinen auf dem Bruderholz zunichst einen Dampfer
aufgesetzt. Wihrend bestimmter frequenzschwacher Stunden wurde zeit-
weise sogar mit einminniger Bedienung gefahren. Aber heute muf3 gesagt
werden, daB3 die Bruderholzlinie die ihr in siedlungspolitischer Hinsicht zu-
gedachte Mission in vollem Mafe erfiillt hat.

Der GroBe Rat genehmigte am 10. Juli 1913 den mit den Landeigenttimern
des Bruderholzgebietes abgeschlossenen Vertrag und bewilligte den etfot-
derlichen Kredit fiir die Erstellung der Bruderholzallee, deren Kanalisation
sowie fiit die Erstellung der StraBenbahnlinie.

Der 1. Juli 1915 war nicht nur ein Festtag fiir das AuBere Gundeldinger-
quartier und die damals noch wenig zahlreichen Bewohner des Brudetholzes,
sondern auch fiir die Bruderholzfreunde aus allen Teilen der Stadt, die in
den ersten Betriebsjahren an Sonntagen in so groBer Zahl dem Bruderholz
zustrebten, daB man am BarfiiBerplatz fiir die Kurse der Linie 15 Schlange
stechen mulBte.

Mit «Brudetholz» wurde die damalige Endstation in der Nihe der
heutigen Haltestelle LerchenstraBBe bezeichnet. Unweit davon hatte die
Actienbrauerei fiir die vielen Ausfliigler wihrend der ersten Jahte eine pro-
visotische Sommerwirtschaft eingerichtet, die erst nach der Etrichtung des
Restaurants Bruderholz (Bruderholzallee 42) aufgehoben wurde. Einzelne
der damaligen Haltestellen, interessanterweise auch die Haltestelle Falken-
steinerstraBe, waren anfinglich noch mit « Halt auf Verlangen» bezeichnet!

Die Strecke war bis zum Leimgrubenweg doppelspurig und von dott an
einspurig mit kurzen Ausweichgeleisen bei der Haltestelle Thiersteinerrain
(spiter ReservoirstraBe, heute HauensteinstraBe) und bei der Endhaltestelle.
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Die damalige Linie 15 begann auf dem heute nicht mehr vorhandenen
Stumpengeleise am BarfuBerplatz, die Fahrt dauerte zwanzig Minuten. Ge-
fahren wurde mit zwei Ziigen im 24-Minuten-Betrieb. Uber die Mittagszeit
wurden die Fahrgelegenheiten durch den Einsatz eines dritten Zuges ver-
mehtt. Dieser fuhr mit zwei Anhingewagen ab Landesgrenze St-Louis. An
Sonntagnachmittagen und auf Anordnung wurde mit vier Ziigen im
12-Minuten-Betrieb gefahren.

Dank der auf die Inbetriebnahme der Tramlinie und vor allem nach der
Beendigung des Ersten Weltkrieges einsetzenden Bautitigkeit auf dem
Bruderholz hatte sich die regelmiBige tigliche Frequenz der Linie erfreulich
entwickelt, so daB an deren Weiterausbau gedacht werden muflte. Der Bahn-
kérper war schon von Anfang an fiir eine durchgehende Doppelspur et-
stellt. Diese wurde in zwei Etappen verwirklicht: Vom 2. April bis 15. Mai
1928 baute man die Strecke Leimgrubenweg—HauensteinstraBe auf Doppel-
spur aus und vom 29. Mai bis 12. Juli 1929 erstellte man das zweite Geleise
zwischen HauensteinstraBe und Oberem Batterieweg.

Die Weiterfithrung vom seinerzeitigen Endpunkt hinunter nach der
Gundeldingerstralle war schon im generellen Projekt der Linie vorgesehen,
ohne definitiv festgelegt zu sein. Neben dem Abstieg durch die Wolfs-
schlucht wurde zudem ein solcher um den Hiigel des Margarethenkirchleins
erwogen. Heute sind wir alle gliicklich, daf3 diese Variante nicht verwirklicht
worden ist. Auch eine Fiihrung durch Amsel- und Lerchenstrae war ge-
priift worden. Abet am 24.November 1925 hatte sich der Regierungsrat
grundsitzlich fiir eine Weiterfithrung durch die Wolfsschlucht und die
BruderholzstraBe nach dem Tellplatz entschieden und den Vorsteher des
StraBenbahnwesens mit der Vorlage eines endgiiltigen Projektes beauftragt.

Gestlitzt auf den vorgelegten Ratschlag beschlof der GroBe Rat am
3.Juli 1929 die Erstellung der Fortsetzung der Bruderholzlinie vom da-
maligen Endpunkt nach dem Tellplatz. Die Arbeiten konnten so gefordert
wetden, daf3 die Strecke am 8. Mai 1930 zur amtlichen Abnahme bereit war.
Eine gewaltige Arbeit erforderte das teilweise Auffiillen der Wolfsschlucht,
das an gewissen Stellen bis zu zwei Metern und mehr notig war. In der
Bruderholzallee, zwischen Oberem Batterieweg und LerchenstraBe, wurden
die Geleise von der linken auf die rechte StraBenseite verschoben, um zu
vermeiden, dal die StraBenbahn zweimal die Strale zu iiberqueren hatte.
Die Betricbsaufnahme erfolgte am 15. Mai 1930.

Mit der zunehmenden Besiedlung des Bruderholzplateaus wurden zwi-
schen Hauensteinstrae und Oberem Batterieweg weitere Haltepunkte et-
forderlich, ndmlich die Haltestellen Bruderholz und Airolostrafle (anfing-
lich Arabienstrale genannt). Zwischenhinein erlebte die Bruderholzlinie aber
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auch schlechtere Zeiten. Der Ausbruch des Zweiten Weltkrieges brachte
eine besonders einschneidende Anderung, da die Verwaltung den Bettieb
auf der Strecke Leimgrubenweg-Bruderholz einstellte. Ganztitig nahm man
den Betrieb auf der Strecke Jakobsberg—Bruderholz erst am 18. Mai 1949
wieder auf, wobei freilich eine teilweise Wiedererdflnung dieser Strecke
schon auf den 14. Januar 1946 vorausgegangen wat. Seit 1946 ermoglichte
ein Geleisewechsel bei der Haltestelle Jakobsbergerholz (heute Jakobsberg
genannt) das Umstellen einzelner Wagen.

Nachdem in der Volksabstimmung vom 1. Juli 1945 ein Landkauf fiir eine
Kehtschleife bei der Niklaus von Flie-Strale mit nur 2719 Ja gegen 9680
Nein verwotfen worden war, wurde fiir die im Hinblick auf die starke
bauliche Entwicklung der Wohnkolonie Jakobsberg beim Jakobsberger-
holzli endigenden Kurse im Jahre 1949 in die dortige Kurve eine Kehr-
schleife eingebaut. Der seit 1946 fiir Betrige bis Fr. 250 ooco.— zustindige
Verwaltungsrat, hatte am 28. Mirz 1949 den dafiir erforderlichen Kredit
bewilligt. Die zwei Abstellgeleise folgten 1951. Damit hatte die Bruderholz-
linie ihre letzte Erginzung erfahren. Fiir den Sonntagsausfliigler hat das
Bruderholz einen Teil seiner fritheren Bedeutung eingebiifit, nachdem die
ehemaligen Spazierwege teilweise zu Betonstraflen geworden sind.

Mit der Inbetriebnahme der SBB-Unterfithrung und der gleichzeitigen
Vetlegung der fritheren Haltestelle Frobenstralle an die Gempenstralle et-
hielt das Bruderholz ab 11. Aptil 1959 auch eine direkte Verbindung mit dem
Bahnhof SBB. Ubet die Einrichtung einer Autobuslinie nach den hinter der
Batterie gelegenen Gebieten wird im Abschnitt {iber den Autobusbetrieb
berichtet werden.

Die Linie nach St. Jakob

Schon am 29.November 1906 hatte der Grofle Rat dem Regierungsrat
einen Anzug Dr. Ed. Kern iiberwiesen, mit der Aufforderung, datiiber zu
berichten, ob nicht fiir eine kiinftige StraBenbahn nach Muttenz und Liestal
das direkte und kiirzeste Trasse iiber St. Jakob zu wihlen sei. Damit sollte
in erster Linie den Bestrebungen entgegengewirkt werden, die einen An-
schluB iiber Birsfelden oder die Neue Welt wiinschten. Immerhin begegnete
eine Fithrung {iber Birsfelden iiberall lebhaftem Widerspruch, ausgenommen
in Birsfelden selbst.

Der Regierungsrat berichtete dem GroBen Rate dazu am 17. Februat 1909
mit Ratschlag Nr. 1693. Er fithrte darin aus, er sei wohl in der Lage, den
basellandschaftlichen Behorden zu erkliren, daB eine Straenbahn Liestal—
Basel iiber St. Jakob gefiihrt werden konne, gedenke abet, die Initiative fir
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ein solches Unternehmen zurzeit nicht zu ergreifen. Er beantragte daher,
den Anzug Dr. Ed. Kern als erledigt zu erkliren. Der Grofie Rat folgte in
seiner Sitzung vom 27.Mai 1909 diesem Antrag.

In den Jahten 1911 und 1912 gingen beim Regierungsrat zwei Petitionen
ein. Die eine kam vom Verein des duBeren St.-Alban-Quartiers, der die
Priifung der Frage verlangte, ob nicht die projektierte StraBenbahnlinie
nach Muttenz durch das dulBere St.-Alban-Quartier, also durch die Hard-
straBe gefithrt wetden kénnte. Die andere war von 62 Industrie- und
Handelsfirmen und privaten Geschiftsleuten unterzeichnet und schlug zur
Erleichterung des statken und zunehmenden Verkehrs von der Stadt nach
dem Giiterbahnhof Wolf und zur besseren ErschlieBung des fiir industrielle
Anlagen sehr geeigneten groBlen Terrains zwischen St. Jakob und Birsfelden
die Erstellung einer Tramlinie nach St. Jakob vor. Nach der Meinung der
Behorden verdienten die von diesen Interessentengruppen dargelegten
Griinde Beachtung, besonders auch, weil durch die Erbauung des neuen
Zeughauses weiterer Publikumsverkehr zu erwarten war.

Das erste Projekt einer Linie nach St. Jakob nahm seinerzeit die innere
und dullere St. JakobsstraBe in Aussicht. Dagegen wurde aber mit Recht
geltend gemacht, dal eine Linienfihrung durch die innere St. Jakobs-
stralle, welche zwischen St.-Jakobs-Denkmal und St.-Alban-Ring einen
schonen Spaziergang durch damals noch unverbautes Gebiet bot, die Be-
seitigung der schonen Baumreihen zur Folge gehabt hitte. Man erwog dann
zunichst eine Linienfihrung, welche von der bestehenden Strecke bei der
Haltestelle GroBpeterstralle abzweigte und durch die GroBpeterstralie die
St. Jakobsstralle erreichen sollte. Aber man wollte damals die GroBpeter-
straBBe als Hauptzufahrtsstrale zum Giiterbahnhof Wolf von StraBenbahn-
geleisen freihalten. Diese Linie hitte zudem keine bewohnte Gegend et-
schlossen, so daB3 man schlieBlich der Fithrung durch die HardstraBe den
Vorzug gab, obwohl sie etwas linger war.

Im Budget pro 1914 war bereits ein Betrag fiir den Bau der Linie ent-
halten. Aber es mulite zuerst die Fertigstellung der von der HardstraBe
quer durch das Singergut fithrenden Adlerstrale abgewartet werden. Erst
als diese fertig aufgefiillt war und deren Vollendung bevorstand, lag der
projektierten Tramlinie nichts mehr im Wege. Der Regierungsrat legte da-
her am 28. Januar 1915 dem Grofien Rat einen Ratschlag betreffend die Et-
stellung einer doppelspurigen StraBenbahnlinie durch die HardstraBe—
Adlerstrale-ZeughausstraBe und die #duBere St. JakobsstraBe bis nach
St. Jakob vor.

In seiner Sitzung vom z2. April 1915 stimmte der GroBe Rat diesem Vor-
schlag zu und bewilligte auf Rechnung des Anlagekapitals einen Kredit von
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ist beim Schiitzenhaus aufgenommen.

In Hiiningen am 16.12.1910 anliBlich der Einweihungsfeier gemachte Aufnahme. Man beachte das bei diesem
AnlaB verwendete Kopfschild mit dem Reichsadler.
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Fr. 324 oco.— und auf Rechnung des Baudepartements fiir die Vornahme
der notwendigen Stralenkorrektionen einen Betrag von Fr. 24 ooco.—. Hier-
auf konnte mit den Bauarbeiten begonnen werden, und bis Jahresende
waten die Geleise zwischen St.-Alban-Anlage und Zeughaus eingebaut.
Die Vollendung verzdgerte sich jedoch etwas durch die verspitete Lieferung
des Kupferdrahtes fiir die Fahrleitung, so daB die amtliche Kollaudation
des Teilstiickes HardstraBe-Zeughaus erst am 28. Mirz 1916 stattfinden
konnte. Die Aufnahme des Betriebes etfolgte am 1. April 1916.

Die Fortsetzung der Arbeiten in detr St. JakobsstraBe wurde dutch eine
Einsprache der Basler Heimatschutzkommission gegen die Linienfithrung
bei der Kirche und beim historischen Wirtshaus «St. Jakob» aufgehalten. Die
Erledigung der Angelegenheit erfolgte erst anfangs 1916 im Sinne der Bei-
behaltung der seinerzeit von allen Instanzen genehmigten Linienfithrung,
so daB auf der Strecke Zeughaus-St. Jakob am 8. Mirz 1916 mit der StraBen-
korrektion und am 10. Mai mit der Erstellung des Geleiseunterbaues be-
gonnen werden konnte. Die Kollaudation dieses Teilstiickes fiel auf den
17.August, und am 19.August 1916 folgte die Inbetriebnahme der bis
St. Jakob verlingerten Linie. Dort endigte die doppelspurige Strecke zu-
nichst mit einer Kehrschlaufe, die sich beim heutigen Gartenbad St. Jakob
befand.

Diese Kehrschleife muflte im Jahre 1938 verschwinden, da der Platz fiir
eine notwendige Straflenkorrektion gebraucht wurde. Ein Ersatz dafiir ent-
stand erst wieder im Jahre 1951, und zwar jenseits der Birs, beim Schinzli,
nachdem die alte, eiserne Birsbriicke einem Neubau aus Beton Platz ge-
macht hatte.

Die nach St. Jakob fithrende Linie wurde nicht nur von den Bewohnern
des nunmehr vom offentlichen Verkehrsmittel erschlossenen Quartiers,
sondern auch von den vielen Geschiftsleuten, die jetzt iiber eine Tramver-
bindung zum Giiterbahnhof Wolf verfiigten, lebhaft begriiit. Eine Woche
nach ihrer Er6ffnung leistete die Strecke bereits wertvolle Dienste anlédlich
des auf dem Schlachtfeld durchgefithrten St.- Jakobs-Festes.

Der stadtseitige Endpunkt der Linie wurde wiederholt gedndert; seit der
Inbetriebnahme der Spiegelgasse-Schlaufe im Jahre 1939 befindet er sich bei
der Schiflinde. AnliBlich der GroBveranstaltungen im Stadion St. Jakob
hat das schienengebundene Verkehrsmittel seine Leistungsfahigkeit immer
wieder unter Beweis gestellt. Auch die zahlreichen Besucher des Garten-
bades St. Jakob sind dankbar, fiir eine gute Tramverbindung, die sie nicht
mehr missen moéchten. Diese bildete auch die Voraussetzung fiir den An-
schluB der 1921/1922 gebauten Strecke nach Muttenz und Pratteln, der
Basellandschaftlichen Uberlandbahn. Von dieser wird spiter noch die Rede
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sein. Seit der Eroffnung der Autobuslinie 36 hat sich an der Haltestelle
St. Jakob in zunehmendem MaBe ein Umsteigeverkehr zu und von dieser
die AuBenquartiere der Stadt bedienenden Linie entwickelt.

Die Linie durch die NempeilerstrafSe

Noch bevor die iiber St.Jakob hinausfithrende Verlingerung erstellt
werden konnte, kam Grof3basel-West an die Reihe. Der Kredit fiir den Bau
der 1725 m langen Strecke Schiitzenhaus—-Neubad wurde vom Grollen Rate
am 27. Mirz 1919 bewilligt. Auf den Antrag von Dr. E. Gervais wurde der
Kredit sogar als dringlich bewilligt, unter Ausschaltung des Referendums,
damit Arbeitsgelegenheit geschaffen und sofort mit der Arbeit begonnen
werden konnte. Zu Beginn der Nachmittagssitzung hatte sich namlich vor
dem Rathaus eine vielhundertképfige Menge versammelt, um die Beschliisse
iiber die in der gleichen Sitzung behandelten MaBinahmen zur Bekimpfung
der Arbeitslosigkeit zu vernehmen. Die neue Linie fiihrte der Bundesstralle
und der NeubadstraBe entlang, vom Schiitzenhaus bis zum Laupenring auf
eigenem Bahnkorper, wobei es gelang, die Lindenallee zu erhalten. Das
Teilstick Brennerstrale-Bernerring erhielt tibrigens als Versuchsstrecke
erstmals eine Vielfachaufhingung mit automatischer Spannvorrichtung.

Wie der Regierungsrat in seinem am 20. Mirz 1919 dem GroBen Rate vot-
gelegten Ratschlag ausfiihrte, habe eine Linienfithrung auf eigenem Bahn-
korper den Vorzug eines staubfreien und gerduscharmen Betriebes sowie
einer eththten Fahrgeschwindigkeit. Sowohl der Bau als auch der Unterhalt
seien billiger. Zudem sei die Gefahr von ZusammenstéfBen mit Fahrzeugen
des Stralenverkehrs ganz erheblich vermindert. Diesen Vorteilen stehe als
einziger Nachteil der grofere Landbedatf gegeniiber.

Den AnschluB an die bestehende Linie im Steinenring konnte man wegen
der ausgebliebenen Materiallieferung zunichst nur provisorisch ausfiihren.
Von der am 7.Dezember 1919 etfolgten Betriebseréffnung an bis zum
7. Juli 1920 mufiten alle die neue Strecke befahrenden Personen umsteigen,
da zwischen Schiitzenhaus und Neubad aus den erwihnten baulichen
Griinden zuerst nur ein Pendeldienst mit einem einzigen im 12-Minuten-
Betrieb verkehrenden Motorwagen eingerichtet werden konnte. Auf den
8. Juli 1920 folgte ein durchgehender Betrieb nach der Stadt durch die
Innere MatgarethenstraBle; der stadtseitige Endpunkt der Linie wurde in
den kommenden Jahren mehrmals verlegt.

Die definitive Geleiseverbindung beim Schiitzenhaus und damit der An-
schlufl an das zum doppelspurigen Betrieb erfordetliche zweite Geleise
konnte mit Material englischer Herkunft erst im Jahre 1921 erstellt werden,
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wobei die im Steinenring liegende Weiche Nr. 124 gleichzeitig eine elek-
trische Umstellvorrichtung der Maschinenfabrik Oerlikon erhielt.

Obwohl eine Fortsetzung bis zur Kantonsgrenze samt Erstellung einer
Geleiseschleife von Anfang an vorgesehen war, bewilligte der Grofle Rat im
Jahte 1919 nur den fiir die Erstellung des beim Neubad endigenden ersten
Teilstiickes etfordetlichen Betrag. Auf eine Weiterfihrung verzichtete man
nicht nur wegen der hohen Schienenpreise, sondern weil zudem eine Kot-
rektion der alten NeuweilerstraBe erforderlich gewesen wire. Die fiir beides
notigen betrichtlichen Betrige wollte man zunichst nicht ausgeben.

Erst als die Uberbauung jener Gegend Fortschritte gemacht hatte, wurde
die NeuweilerstraBle korrigiert. Den daftir erforderlichen Kredit bewilligte
der GroBe Rat am 12.November 1925. Diese Korrektion fithrte man als
Notstandsarbeit durch, um Arbeitslose zu beschiftigen. Nun waren die
Voraussetzungen fiir die Weiterfilhrung der Tramlinie gegeben. Der
Regierungsrat unterbreitete daher dem GrofBlen Rate am 14. Januar 1926
einen entsprechenden Ratschlag, und gestiitzt darauf bewilligte die Legis-
lative am 25. Februar 1926 den etfordetlichen Betrag. Schon auf den 31. Juli
1926 konnte die Linie vom Neuweilerplatz (Neubad) bis zum Ende der
Neuweilerstrae um 541 m verlingert werden, wotiiber sich nicht nur die
Bewohner des damals neu entstandenen Quattiers freuten, sondern auch
die zahlreichen Beniitzer des SchieBstandes beim Allschwiler Weiher. Am
nun definitiven Endpunkt wurde gleichzeitig eine Geleiseschleife mit Ab-
stellgeleisen erstellt.

Die Linie nach Muttens und Pratteln

Schon vor 1914 waren den Konzessionsbehtrden von Gemeinden und
Initiativkomitees verschiedene Gesuche fiir eine Tramverbindung von
Basel nach Liestal und sogar weitet eingereicht worden. Da es abet keinem
der Konzessionshewerber gelang, von det Regierung des Kantons Basel-
Landschaft die erforderliche Bewilligung fiir die Mitbeniitzung der Staats-
straBe zu erhalten, konnte diesen Begehren keine weitere Folge gegeben
werden.

Am 27.Dezember 1913 reichte dann der Regierungsrat des Kantons
Basel-Landschaft selbst ein Konzessionsgesuch fiir eine elektrische Schmal-
spurbahn von der Kantonsgrenze bei St. Jakob nach Liestal, allenfalls mit
ciner Zweigstrecke von Muttenz nach der Neuen Welt ein. Det Bundesrat
beantragte mit seiner Botschaft vom 27. Mérz 1914 den eidgendssischen
Riten die Erteilung dieser Konzession. Die Bundesbahnlinie biete keine
austeichenden Fahrgelegenheiten fiir den Lokalverkehr. Von den SBB
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konne wegen der iiberaus starken Belastung der Bahnstrecke Basel-Pratteln
eine Vermehrung ihrer Lokalziige kaum erwartet werden. Die geplante
schmalspurige Bahnverbindung werde daher fiir die Bundesbahnen eine
willkommene Entlastung des Lokalverkehrs bieten. Die Ortschaft Muttenz,
welche wirtschaftlich als Vorort von Basel zu betrachten sei, wiinsche mit
der Stadt in Zhnlicher Weise verbunden zu werden wie die Ortschaften der
Vorortlinie nach Dornach. In Pratteln werde von der Trambahn eine Ver-
mehrung der industriellen Niederlassungen erwartet. Auch Liestal werde von
det projektierten Bahnverbindung mit den basellandschaftlichen Gemeinden
und mit der Stadt Basel Nutzen ziehen.

Die eidgendssischen Rite erteilten die nachgesuchte Konzession mit
BundesbeschluB3 vom 4.April 1914. Der bald darauf ausbrechende Erste
Weltkrieg verunméglichte jedoch die erforderlichen Vorbereitungen fiir die
Finanzierung und die Organisation der zu griindenden Bahngesellschaft.
In einer an den Bundesrat gerichteten Eingabe vom 2.Februar 1916 stellte
daher der Regierungsrat des Kantons Basel-Landschaft das Gesuch, es
mochte der Artikel 6 der Konzession im Sinne eines abschnittweisen Baues
der Bahn abgeindert werden. Zur Begriindung seines Begehrens wies die
basellandschaftliche Exekutive auf die allgemeine wirtschaftliche Lage hin
und fiigte bei, dafl bei dieser Situation von der Ausfithrung der ganzen
Strecke Umgang genommen werden miisse. Der Bundesrat beantragte dar-
auf den eidgendssischen Riten, es sei der zu griindenden Gesellschaft zu
gestatten, die Bahn in zwei Sektionen auszufithren, nimlich I. Kantons-
genze bei St. Jakob-Muttenz und II. Muttenz-Liestal und allenfalls Mut-
tenz-Neue Welt. Diesem Antrag wurde mit BundesbeschluB vom 22. Juni
1916 entsprochen.

Die Vorgeschichte der Basellandschaftlichen Uberlandbahn ist von Alex
Leupin in Nf. 4 det «Baselbieter Heimatblitter» vom Dezember 1967 be-
schrieben worden. Die konstituierende Generalversammlung der Gesell-
schaft fand am z21.Februar 1920 statt, und die Erofinung der Strecke
St. Jakob-Muttenz am 22. Januar 1921. Schon am 31. Januar 1921 gelangte der
Verwaltungsrat der Bahn mit einer Eingabe an den Bundesrat. Darin wurde
ausgefiihrt, angesichts der Schwierigkeiten bei der Beschaffung des Bau-
kapitals sei die Erstellung der II. Sektion in einem Stiick unmoglich, es
komme nur ein etappenweiser Bau in Frage und vorliufig solle blof die
Strecke Muttenz-Pratteln zur Ausfiihrung gelangen. Der Verwaltungsrat
stelle daher das Begehten, es sei der Bundesbeschluf} vom 22. Juni 1916 da-
hin abzuiindern, daBl der Gesellschaft gestattet werde, von der II. Sektion
Muttenz-Liestal und allenfalls Muttenz—Neue Welt vorldufig nur die Teil-
strecke Muttenz—Pratteln zu bauen. Mit einer Botschaft vom 10. Juni 1921
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beantragte der Bundesrat den eidgendssischen Riten, diesem Begehten zu
entsprechen, was dann mit Bundesbeschluf3 vom 25. Juni 1921 auch geschah.

Mit der am 22.Oktober 1922 erfolgten Eroffnung der einspurigen Vet-
lingerung Muttenz—Pratteln wurde zur ErhShung det Betriebssicherheit
auch die Doppelspur St. Jakob-Birsfelderstrale in Bettieb genommen.
Leider hatte sich am 22. Juli 1922 auf der einspurigen Strecke in der uniiber-
sichtlichen Kurve hinter der Liegenschaft Girod beim Freidotf ein Zusam-
menstof3 zweier Tramziige ereignet, der die Notwendigkeit der Doppelspur
auf drastische Weise vor Augen fiihrte.

Die Vetlingerung der Doppelspur von der BirsfelderstraBe nach Muttenz
lieB allerdings auf sich warten. Der doppelspurige Betrieb bis Muttenz
konnte erst am 19.November 1931 aufgenommen werden. Und weitere
zwanzig Jahre vergingen bis zur Inbetriebsetzung des zweiten Geleises
zwischen Muttenz und Pratteln; sie etfolgte am 8.Oktober 1951. Seither
wird die ganze Linie also doppelspurig bettieben. Das etlaubt nicht nur die
unbehinderte Fithrung von Einsatzkursen, sondern erméglicht auch einen
geordneten 6-Minuten-Betrieb, wie er in den letzten Jahten wihrend der
Hauptverkehrszeiten bis Pratteln notig geworden ist. Geleiseschleifen be-
stehen seit 1921 in Muttenz und seit 1922 in Pratteln, also seit Er6finung;
sie ermoglichen ein rationelles Wenden der Ziige.

Die der Basellandschaftlichen Ubetlandbahn gehérende Strecke St. Jakob—
Muttenz-Pratteln entspricht heute allen Anforderungen, die an eine lei-
stungsfihige Vorortlinie gestellt werden miissen. Vor mehreren Jahren wat
im Zuge der StraBenkorrektion Basel-Muttenz eine Verbreiterung det
St. JakobsstraBe beim Freidotf nétig geworden. Die Verhandlungen zogen
sich iiber Jahre hin, wihrend denen nicht weniger als sieben Projektvatian-
ten ausgeatbeitet worden waren. Schlieflich genehmigte der Landrat von
Baselland die Ausfithrung des Hohlebachprojektes. Die neue, zwischen den
Haltestellen Schinzli und Kippeli in den Hohlebachgraben vetlegte Linie
konnte am 3.Februar 1951 in Betrieb genommen werden. Da diese Ver-
legung durch die Korrektion der StraBe verursacht wurde, sind die Kosten
fiir die rund 930 m lange Neuanlage vom Kanton Basel-Landschaft iiber-
nommen worden. Dies erméglichte, da eine Aufhebung der Tramlinie nie
zur Diskussion stehen konnte, eine groBziigige Losung der prekir gewor-
denen StraBenverhiltnisse.

Die Generalversammlung der Basellandschaftlichen Uberlandbahn vom
2. Juni 1937 beschloB auf den Vorschlag des Verwaltungsrates mit allen
Stimmen bei nur einer Enthaltung auf die 6ffentliche Planauflage zu vet-
zichten und dem Regierungsrat des Kantons Basel-Landschaft zu bean-
tragen, die Gesellschaft von det Verpflichtung zu entbinden, die Bahn nach
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Liestal weiterzufithren. Damit war die Ausfithrung des Teilstlickes Pratteln—
Liestal endgiiltig begtaben. Die Basellandschaftliche Ubetlandbahn Basel-
Liestal war einmal gedacht als Stammlinie eines Netzes, das sich bis Reigolds-
wil, Waldenburg und Rothenfluh hitte ausdehnen sollen. Es gab sogar
Leute, die von einer Fortsetzung durch das Wegenstettertal nach M6hlin
und Rheinfelden triumten, um dort den AnschluB} an eine Ubetlandbahn
Birsfelden-Augst-Rheinfelden zu bewerkstelligen. Aber die Entwicklung
ging in einer andern Richtung, wurde doch nach dem Zweiten Weltkrieg
sogar der Etsatz der damals noch mit Dampf betriebenen Waldenburgerbahn
durch eine schienenlose T'raktionsart ernstlich in Erwigung gezogen.

Die Transversallinie

Betreits im Jahre 1898 bestand die Absicht, gelegentlich eine Tramlinie
vom Spalentor iiber die Johanniterbriicke nach der Feldbergstralle zu
fithren. Allein die Vertreter der Universitit erklirten, so lange ihre Institute
im Benoullianum untergebracht seien, komme dies nicht in Frage, da sonst
bestimmte physikalische Versuche sowie die seismographischen Beobach-
tungen nicht mehr méglich wiren. Eine Zeitlang erwog man daher sogar
eine Linienfithrung durch den Petersgraben. Die berechtigte Riicksicht-
nahme auf die Biirgerspitalbauten verhinderte auch die Ausfithrung dieses
Planes. So wurden nach und nach die verschiedensten Linien ausgefiihzt,
aber die von den Bewohnern der betreffenden Quartiere sehnlichst er-
wartete Transversallinie sah zunichst auf der langen Bank ihrer Verwirk-
lichung entgegen. Erst als die Verlegung der damals im Bernoullianum
untergebrachten Universititsinstitute in den Bereich der Moglichkeiten ge-
riickt war, konnte schlieflich an die Erstellung dieser Strecke gedacht
werden. Die Physiker erhielten ihr neues Gebidude an der Klingelbergstralie,
und die astronomisch-meteorologische Anstalt wurde auf das vordere
Bruderholz (zwischen Margarethenpark und dem Sonnenbad) verlegt. Im
Bernoullianum aber hielten nach der erforderlichen Renovation die Geologen
und die Geographen mit ihren Instituten Einzug. Der Vortragssaal des
Bernoullianums konnte kiinftig mit dem Tram erreicht werden, was von
den Besuchern der dortigen Veranstaltungen lebhaft begriift wurde.

Der Grofle Rat beschlof3 schon am 29. Juni 1911 bei der Behandlung des
regierungsritlichen Berichts iiber den Weiterausbau des StraBenbahnnetzes,
es sei ein Projekt fiir eine Strafenbahnlinie vom neuen Badischen Bahnhof
dutch die Schonaustrale und die FeldbergstraBe bis zur Johanniterbriicke
auszuarbeiten, ohne jedoch den weiteten Verlauf der Linie festzulegen.
Erst bei der Behandlung der Vorlage fiir den ersten Teil der Neuweilet-
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stralle-Linie genehmigte der GroBe Rat am 27.Mirz 1919 grundsitzlich
auch die vorgelegten Pline fiir die Strecke Johanniterbriicke—Schiitzen-
mattstraBe-Steinenring.

Fiir die Realisierung fehlten aber zunichst verschiedene Voraussetzungen.
Noch war die Schonaustralle zwischen JigerstraBe und Schwarzwaldallee
nicht erstellt, und zuerst muBiten die damals im Bernoullianum unterge-
brachten Universititsinstitute anderweitig untergebracht werden. Der Re-
gierungsrat schlug daher dem GroBen Rate die Erstellung eines Neubaues
fir die physikalische Anstalt und die physikalisch-chemische Anstalt der
Universitit sowie die Erstellung des erwiihnten Teilstiickes der JigerstraBe
gleichzeitig mit der Erstellung der StraBenbahnlinie Badischer Bahnhof-
Feldbergstrale— Johanniterbriicke— Schiitzenmatte—Schiitzenhaus vor, und
zwar mit einem dem GroBen Rate am 23.Februar 1922 vorgelegten Ratschlag.

Das Geschift wurde in der Sitzung vom 9. Mirz 1922 behandelt und ge-
milB den Antrigen des Regierungsrates erledigt. W. Bertsch, der sich als
einziget GroBrat zu diesem Traktandum duBerte, zeigte sich erfreut, daf3
das seit 25 Jahren schwebende Projekt nun endlich zur Ausfithrung gelange.
Die Erstellung eines Neubaues fiir die astronomisch-meteorologische An-
stalt konnte vom GroBen Rate allerdings erst am 10. Mirz 1927 beschlossen
werden.

Die Inbetriebnahme der neuen Linie erfolgte in zwei Etappen. Zuetst,
nimlich am 1. Juni 1923, wurde das Kleinbasler Teilstiick erdffnet und
wihrend 1314 Monaten von der Linie 1 bedient, deren Wagen als Fortsetzung
der Linie 2 die Strecke Badischer Bahnhof-Feldbergstrafe—Johanniter-
bricke—Marktplatz—Centralbahnplatz befuhren. Wegen der Verzbgerung
des Umzugs der frither im Bernoullianum untergebrachten Universitits-
institute konnte die GroBbasler Strecke erst auf den 15. Juli 1924 in Betrieb
genommen werden. Damit war die « Transversallinie», wie die neugebaute
Strecke damals gerne genannt wurde, nach rund einem Vierteljahrhundert
endlich Wirklichkeit geworden. Durch Verbindung mit der iiber die Wett-
steinbriicke fahrenden Linie 2 wurde eine Ringlinie geschaffen, welche bis
und mit 3. Juli 1966 unverindert im Betrieb stand. Sie bildete fiir ihr Ein-
zugsgebiet eine willkommene direkte Verbindung mit dem Bahnhof SBB,
von wo auswirtige Besucher nun auch ohne Umsteigen zum Frauenspital
gelangen konnten.

Auf der Ringlinie 2 erschienen im Jahre 1952 die drei «ultraleichten»
Motorwagen Nrn. 251-253 (damals als Nrn. 601-6o3 bezeichnet). Diese als
Alleinfahrer ausgebildeten Vierachser verfiigen nur iiber zwei Motoren.
Da die Linie weder eigentliche AuBenquartiere noch Vororte beriihrte,
fuhren ihre Beniitzer meist nur verhdltnismiBig kurze Strecken. Man
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glaubte daher, daB sich solche Wagen besonders gut fiir diese Linie eigneten
und wollte den Bestand dieser Fahrzeuge von drei auf zwolf erthhen. Allein
der entsprechende GroBratsbeschluf3 wurde in der Volksabstimmung vom
12./13. Mérz 1955 verworfen. Dieser Entscheid war gar nicht so ungliicklich,
wie er anfinglich erschien. Man hatte vielmehr freie Hand bei der am
4. Juli 1966 im Zusammenhang mit dem Umbau der Johanniterbriicke er-
folgten Umstellung auf Autobus- und spiter Trolleybusbetrieb. Wir werden
hiertiber im Abschnitt iiber den Trolleybusbetrieb berichten.

Die Linie nach Binningen

Als letzte der an die Stadt grenzenden basellandschaftlichen Vorortge-
meinden erhielt im Jahre 1934 Binningen eine Tramverbindung mit der
Stadt. Zwar fuhr schon seit 4. Oktober 1887 die Birsigtalbahn (BTB), doch
diese folgt der TalstraBe, welche parallel zum BirsigfluB verliuft. Die
wihtend Jahtzehnten im 30-Minuten-Betrieb verkehrende meterspurige
Schmalspurbahn bot jedoch keinen Ersatz fiir eine StraBenbahnverbindung
mit ihren kutzen Intervallen. Eine solche wiinschte man sich in Binningen,
dessen Bevolkerung stetig zunahm, und zwar eine, die in der iiber der Tal-
sohle gelegenen HauptstraBBe verkehrte.

Mit einer Eingabe vom 31.Oktober 1922 stellte der Regierungsrat des
Kantons Basel-Stadt beim Bundesrat das Gesuch um Konzessionsc. teilung
fiir eine Tramlinie in der HauptstraBle Binningen von der Kantonsgrenze
bis zur Paradiesstrale, als Fortsetzung einer bis zur Kantonsgrenze zu er-
stellenden stddtischen StraBenbahnlinie.

Mit einer an das Eidgendssische Post- und Eisenbahndepartement ge-
richteten Eingabe vom 3. April 1924 widersetzte sich die BTB dem Konzes-
sionsgesuch. Es wurde geltend gemacht, daf ein Bediirfnis nicht vorliege,
und daB die BTB dem jetzigen und kiinftigen Verkehr selber in hinreichen-
dem MalBe zu gentigen vermoge.

Die vom Eidgen&ssischen Post- und Eisenbahndepartement durchge-
fuhrten Untersuchungen ergaben, daBl die BTB einen grofien Teil von
Binningen tiberhaupt nicht zu bedienen vermoge. Die Ortschaft kénne sich
néimlich nur noch in nordwestlicher Richtung ausdehnen. Da sich die Ein-
fluBzone der BTB in dieser Richtung nicht erweitern lasse, miisse ange-
nommen werden, daB3 sich das Fehlen einer solchen T1amve1bmdun0 in
zunehmendem MafBle hemmend auf die Entwicklung Binningens auswirken
werde. Uberdies erwarte man, daBl die Abwandemncr b1sher1crer Bahr »unden
dank der sehr billigen Abonnementspreise der BTB, die wesentlich unter
den Ansitzen der Basler StraBenbahnen lagen, nicht grof3 ins Gewicht falle.
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Aus diesen Feststellungen des Eidgenossischen Post- und Eisenbahn-
departements glaubte der Bundesrat eine Bejahung der Bediitfnisfrage ab-
leiten zu diirfen. Er beantragte daher den eidgenéssischen Riten mit einer
Botschaft vom 13. Mérz 1925 die Erteilung der Konzession, die jene gemil3
BundesbeschluB3 vom 27. Mirz 192 5 auch gewihrten. Die darin festgesetzten
Fristen fiir den Baubeginn und die Betriebseroffnung muBten mehrmals ver-
lingert werden, letztmals durch einen Bundesbeschlufl vom 15. Mirz 1930.
Die Frist zur Einreichung der technischen Vorlagen wurde darin bis zum
27. Mirz 1932 erstreckt. Da diese Frist unbentitzt ablief, etlosch am 27. Mirz
1932 die 1925 erteilte Konzession fiir die Strecke Kantonsgrenze-Binningen.
Die Konzessionierung des baselstddtischen Teilstiickes war von Anfang an
einer spiteren BeschluBfassung vorbehalten gewesen, da damals die Linien-
fithrung auf dem Stadtgebiet noch nicht restlos abgeklirt war.

Schon in der Grofratssitzung vom 12. November 1925 hatte M. Boden-
mann wegen des Binninger Trams interpelliert. Die Regierung antwortete,
dal3 dafiir auf Stadtgebiet verschiedene Varianten in Betracht kimen. Eine
direkte Verbindung wiirde erst durch einen Durchstich RofBhofgasse—
Schnabelgasse-Griinpfahlgasse-Post ermoglicht. Der Regierungsrat ziehe
bis zur Verwirklichung des RofShofdurchstiches eine provisorische Autobus-
verbindung einem Tramprovisorium vor. Im Oktober 1927 sprach sich die
Gemeinde Binningen jedoch gegen eine Autobusverbindung aus.

Am 24.Februar 1927 hatte der GroBe Rat dem Regierungsrat einen Anzug
M. Bodenmann folgenden Wottlauts iiberwiesen: « Der Regierungsrat wird
beauftragt zu priifen und dem GroBen Rate zu berichten, ob nicht mit dem
Bau einer Tramlinie nach Binningen begonnen werden kann.»

Die Linienfithrung in der Stadt war nach wie vor ungeklirt. Erortert
wurden die folgenden Varianten:

1. Gewerbeschule (Lys)-Leonhardsgraben-Holbeinplatz—Leimenstraf3e—

OberwilerstraBe—Kantonsgrenze

2. Gewerbeschule (Lys)—Spalenvorstadt—Schiitzenmattstrale—Bundes-

straBe-Riitimeyerplatz—OberwilerstraBe-Kantonsgrenze

3. Heuwaage-BirsigstraBe-BachlettenstraBe-Oberwilerstrae-Kantons-

grenze

4. Heuwaage-BirsigstraBe-Zoologischer Garten—BachlettenstraBe-Obet-

wilerstrafe-Kantonsgrenze

5. Heuwaage—Innere MargarethenstraBe—Viadukt—Steinenting—Obet-

wilerstrale-Kantonsgrenze

6. Heuwaage-Innere MatgatethenstraBe—Margarethenbriicke-Margare-

thenstrae-Dotenbachviadukt-Kantonsgtenze.
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Keine der Varanten 1—5 vermochte testlos zu befriedigen, und fiir die
Variante 6 fehlte zunichst die wichtigste Voraussetzung, nimlich der Doren-
bachviadukt. Noch bei der Beantwortung der Interpellation M. Bodenmann
hatte Regierungsrat Dr. R. Niederhauser am 12. November 1925 erklirt,
die Variante, welche die Erbauung eines Viaduktes {iber das Birsigtal
unterhalb des Margarethenhiigels erfordere, falle nicht in Betracht. Wer
diesen Viadukt bezahlen solle, werde auch nicht gesagt; notwendig sei er
vorldaufig nicht.

Der Gundeldinger Quartierverein und der Quartierverein Bachletten,
beides politisch neutrale Vereinigungen, hatten sich unabhingig vonein-
ander ebenfalls mit der Frage einer Tramverbindung zwischen Basel und
Binningen befaBt. Sie gelangten dabei zur Auffassung, dal3 das Dorenbach-
projekt die beste Losung der Binninger Tramfrage bringen konate. Die
beiden Vereine gaben daher 1928 eine von Dr. Karl Glenck, Advokat und
Notar in Basel, verfaBBte Schrift heraus, welche diese Variante den zustin-
digen Behorden zur ernsthaften Priifung empfahl.

Der GrofBe Rat bewilligte dann am 7. Juli 1932 den fiir die Erstellung des
Dotenbachviaduktes etfordetlichen Kredit von Fr. 1 450 oco.—. Da gegen
diesen BeschluB das Referendum nicht ergriffen wurde, war die Verwirk-
lichung dieses tibrigens alten Projektes gesichert. Der bewilligte Kredit war
angemessen auf die Jahre 1932 und 1933 zu verteilen. Noch im Herbst 1932
wurde der Riimelinbach eingedolt und der Dorenbach verlegt. Am 2. Januat
1933 begann der eigentliche Briickenbau, und ein Jahr spiter, am 24. Januar
1934, war der Rohbau vollendet. Die Einweihung des Bauwerkes fand am
Samstag, den 4. August 1934 statt.

Nachdem der BeschluB3 iiber die Erstellung des Dorenbachviaduktes
rechtskriftig geworden war, legte der Regierungsrat am 13.Oktober 1932
dem Groflen Rate einen Ratschlag iiber die Erstellung einer iiber diesen
Viadukt fithrenden Tramlinie nach Binningen vor. Mit dieser Vorlage ent-
ledigte sich der Regierungsrat zudem des ihm durch den Anzug M. Boden-
mann erteilten Auftrages vom Jahre 1927. Der Grofle Rat folgte dem An-
trag der Regierung. Gegen seinen BeschluBl vom 17.Dezember 1932 wurde
aber das Referendum ergriffen. In der Volksabstimmung vom 11./12. Februar
1933 hieBen die Stimmbiirger die Erstellung der Strecke von der Marga-
rethenbriicke tiber den neuen Dorenbachviadukt jedoch mit 9923 Ja gegen
3451 Nein gut. Die Binninger Linie ist die einzige Strecke des BVB-Netzes,
welche Gegenstand einer Volksabstimmung geworden war. Unter den
Gegnern befanden sich zahlreiche Befiirworter eines Autobusbetriebes.

Gegen einen solchen hatte sich aber, wie wir bereits vernommen haben, die
Gemeinde Binningen schon im Jahte 1927 gewehrt.
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Die Baukosten der neuen Linie waren mit insgesamt Fr. 450 coo.— budge-
tiert. Von diesem Betrag waren Fr. 220 ooco.— fiir die baselstddtische Strecke
und Fr. 230 coo.— fiir die basellandschaftliche Strecke vorgesehen. Det
Kanton Basel-Landschaft und die Gemeinde Binningen leisteten an die
Kosten des auf basellandschaftlichem Boden gelegenen Teilstiickes einen
einmaligen Betrag von je Fr. 50 coo.— ohne Rechtsanspruch auf die Anlagen.
Der Kanton Basel-Landschaft verpflichtete sich ferner, an die Kosten der
tir die Geleise notwendigen Betonunterlage einen Beitrag von Fr. 15 0co.—
zu leisten. Zusammen waren dies also Fr. 115 ooo.—, so daB fiir den Kanton
Basel-Stadt ein eflektiver Kostenaufwand von Fr. 335 ooo.— verblieb.

Da die 1925 erteilte Konzession verfallen war, mullte zuerst eine neue
rechtliche Grundlage fiir den Bau der Binninger Linie geschaffen werden.
Gestiitzt auf eine Eingabe des Regierungsrates des Kantons Basel-Stadt vom
11. Mirz 1933 unterbreitete der Bundesrat am 3. April 1933 den eidgenos-
sischen Riten die erforderliche Botschaft. Die Konzession wurde mit
BundesbeschluBB vom 13.April 1933 erteilt und zwar fiir die auf basel-
stadtischem Gebiet (869 m) und die auf basellandschaftlichem Gebiet (771 m)
gelegene Strecke von zusammen 1640 m, beginnend am siidlichen Briicken-
kopf der Margarethenbriicke. Im Grunde genommen handelte es sich dabei
nicht um die Erteilung einer neuen Konzession, sondern um die Ausdehnung
der durch die Bundesbeschliisse vom 23.Dezember 1896 fur die Strecke
Kantonsgrenze-Birsfelden und vom z22.Dezember 1904 fiir die Strecke
Kantonsgrenze—Allschwil erteilten Konzessionen. Bei dieser Gelegenheit
wurde Artikel 4a der Konzession vom 28. Mirz 1893 mit folgendem Wort-
laut «Fur allfillig weiter zu erstellende Linien wird der Bundesrat die
Fristen festsetzen» aufgehoben und durch nachstehende Bestimmung er-
setzt: «Der Bundesrat kann dem Kanton Basel-Stadt unter den in dieser
Konzession enthaltenen Bedingungen den Bau weiterer neuer Linien und
die Verlegung bestehender Linien im Gebiete des Kantons Basel-Stadt so-
wie (nach Anhdrung der Regierung des Kantons Basel-Landschaft) in den
angrenzenden Gemeinden des Kantons Basel-Landschaft bewilligen und ihm
gestatten, den Betrieb auf einzelne Strecken des Strallenbahnnetzes zu be-
schrinken oder ganz aufzuheben und die Bahneinrichtungen zu beseitigen. »

Die Inbetriebnahme der Strecke erfolgte am 1.September 1934. Am
Binninger Ende der Linie befand sich von Anfang an eine Geleiseschleife,
die allerdings den Nachteil hat, daB sie von den GroBraum-Motorwagen nur
ohne Anhinger befahren werden datf.

Als die Binninger Linie via Dorenbach-Viadukt Gestalt angenommen
hatte, atmeten diejenigen Hausbesitzer im Bachlettenquattier erleichtert auf,
welche immer wieder um ihre Vorgirten gebangt hatten, die bei den dort
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allenfalls durch einen Tramlinienbau etforderlichen StraBenverbreiterungen
hitten geopfert werden miissen.

Die Linie iiber die Dreirosenbriicke

Noch im gleichen Jahre wie die Binninger Linie wurde Basels letzte
StraBenbahnstrecke, nimlich die Linie iiber die Dreirosenbriicke eroffnet.
Bereits im generellen Plan fiir ein Stralenbahnnetz von 1898 war iiber die
damals schon projektierte Dreirosenbriicke eine Tramlinie vorgesehen. Auch
im Entwurf der Stralenbahnkommission fiir ein generelles Netz der Basler
StraBenbahnen vom Mai 1913, welcher einem dem GroBlen Rate am 9. Okto-
ber 1913 vorgelegten Ratschlag betreffend ein generelles Stralenbahnnetz
beigegeben ist, figuriert diese Linie, fiir die allerdings die wichtigste Voraus-
setzung, nidmlich die Briicke selbst, zunichst noch fehlte.

Im Februar 1925 erfolgte die Griindung eines Aktionsausschusses aus
Vertretern der Quartiere St. Johann, Horburg und Kleinhtiningen, das sich
die baldméglichste Erstellung der Dreirosenbriicke zum Ziele setzte und
am 25. Juni 1925 wurde ein von 7444 Stimmberechtigten unterzeichnetes
Volksbegehren eingereicht, das ihren Bau so rasch als moglich forderte.
Der Grolle Rat erklirte dieses Initiativbegehren am 1o. Juli 1925 als erheb-
lich. Nach Ankauf des Dreirosenareals im Jahre 1927 und nach Erledigung
der erfordetlichen Vorarbeiten durch das Baudepartement legte der Regie-
rungsrat am 28. Mai 1931 dem GroBen Rate den erforderlichen Ratschlag
vor. Gestiitzt darauf beschlof die Legislative am 11. Juli 1932 die Erstellung
der Dreirosenbriicke.

Diese konnte am 1.September 1934 mit einem Volksfest an den Rhein-
ufern und mit zwei Festziigen der Quartiervereine eingeweiht werden. Am
2. September 1934 sprach beim offiziellen Akt Regierungsrat Dr. A. Brenner
vor einer gewaltigen Menschenmenge, die der traditionellen Durchschnei-
dung des Bandes und dem Tanz der Kleinbasler Ehrenzeichen beiwohnte
und auch nachher die StraBen und Plitze um die Briicke dicht bevolkerte.

Der Grofle Rat hatte schon am 27. April 1933 vorgingig dem Gesamt-
kredit einen Betrag von Fr. 50 ooo.— bewilligt, damit die auf der Briicke
selbst zu vetlegenden Schienen rechtzeitig bestellt werden konnten. Ge-
stiitzt auf einen ihm am 29. Juni 1933 vorgelegten Ratschlag erteilte er in
seiner Sitzung vom 31.August 1933 den fiir den iibrigen Teil der Linie, die
von der Hiiningerstrale nach der Mustermesse fiihren sollte, den erfordet-
lichen Kredit. Anfangs Mai 1934 begannen die Bauatbeiten. Die amtliche
Kollaudation fand am 12.Dezember und die Bettiebsaufnahme am 20.De-
zember 1934 statt.
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Auf diesen Termin wurde die Tramlinie in der Hiiningerstralle, zwischen
St.- Johann-Bahnhof und Lysbiichel aufgehoben, da die Wagen nun dutch
die Voltastralle fuhren. Im Zusammenhang mit dem Bau der Luzernerting-
briicke, die tiber den St.- Johann-Bahnhof fiihrte, muBte die Geleiseanlage
erneut vetlegt werden, und zwar von der Volta- und der HiiningerstraBe in
die Gasstralie. Nur so gelang es, im Gebiete des Briickenkopfes klare Ver-
hiltnisse zu schaffen. Gleichzeitig wurde der ganze Voltaplatz umgebaut.
Die neue Geleiseanlage in der Gasstrafie war Ende 1962 fertiggestellt,
konnte aber nicht sofort in Bettieb genommen werden, da man zuerst die
Geleiseanlage am Voltaplatz anpassen muBte. Diese Arbeiten begannen am
12. Mirz 1963. Am 30.Mai konnte das siidliche und am 12. Juni 1963 das
notdliche Geleise am Voltaplatz und somit auch in der Gasstrae dem Be-
trieb tibergeben werden.

Gegen die Verlegung der Tramlinie in die GasstraBe hatten die Vertreter
der Verkehtsverbinde opponiert; sie verlangten eine Umstellung der Tram-
linie 1 auf Busbetrieb. Die Direktion der BVB wurde daher auf Antrag der
Generalvetkehrsplankommission vom Regierungsrat beauftragt, zu Handen
dieser Kommission einen Bericht auszuarbeiten. Die BVB legten diesen
schon nach vier Monaten vor; es lagen ihm eingehende Fahrplanunter-
suchungen und Berechnungen zu Grunde. Die BVB kamen dabei aus be-
trieblichen, technischen und wittschaftlichen Gtiinden zum SchluB3, daB die
Umstellung der Tramlinie 1 auf Busbetrieb im Zusammenhang mit der Er-
stellung der Luzernerring-Ubetfiihrung abzulehnen sei. Die Generalverkehrs-
plankommission unterstiitzte dann mit eindeutigem Meht diese Ansicht.
In gleichem Sinne faBte schlieSlich auch der Grofe Rat am 11. Januar 1962
seinen BeschluB3, gegen den von keiner Seite das Referendum ergriffen
wurde.

Die Linie tber die Dreirosenbriicke stellte eine direkte StraBenbahnver-
bindung zwischen den Gebieten des dulleren St.- Johann- und dem Horburg-
quartier her. Auf der Kleinbasler Seite folgte sie dem StraBenzug Horburg-
stralle-Brombacherstralle bis zum Riehenring. Von hier aus boten sich zwei
Moglichkeiten an: Entweder eine Weiterfithrung zum Badischen Bahnhof
durch Mitbeniitzung der in der SchonaustraBe bereits bestehenden Geleise
oder die Erstellung einer neuen Doppelspur bis zur Mustermesse.

Bei der Priifung der ersten Variante zeigten sich sehr schwerwiegende
Nachteile. Die vor dem Badischen Bahnhof vorhandenen Geleiseanlagen er-
laubten es nicht, von der SchonaustraBle wieder in die Schénaustralle zu
wenden. Zudem wiren die Kosten fiir die Erstellung einer Wendemdoglich-
keit hinter dem Badischen Bahnhof in den dreifliger Jahren nicht zu verant-
worten gewesen. So entschlo man sich, die neue Strecke zur Mustermesse
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zu fiithren. Dort war nicht nur die nétige Schleifenanlage bereits vorhanden,
sondern es bestanden auch gute Umsteigméglichkeiten nach allen Rich-
tungen.

Die neue Linie machte eine erst wenige Jahre vorher eingerichtete Auto-
buslinie zwischen der BrombacherstraBe bzw. Kleinhiiningen und dem
Claraplatz iiberfliissig. Trotz diesem Verzicht auf das Pneufahrzeug war
aber auch in Basel das Zeitalter der schienenunabhingigen Verkehrsmittel
bereits angebrochen. Kiinftig erschlol man weitere Gebiete der Stadt mit
Autobuslinien, wobei man sie mit jenem leistungsfihigen Schienenverkehrs-
mittel verkniipfte, ohne welches der heutige Gffentliche Verkehr in Basel
nicht mehr zu bewiltigen wire. Bevor wir uns aber der Entwicklung des
Autobus- und Trolleybusnetzes zuwenden, wollen wir noch die Entwick-
lung des auf dem StraBenbahnnetz eingesetzten Rollmaterials behandeln.

Das Rollmaterial

Die von den Basler Verkehrsbetrieben beschafften Tramwagen kénnen in
drei Gruppen eingeteilt werden. Bei der ersten Gruppe, den zwischen 1895
und 1914 angeschafften Wagen, handelt es sich ausschlieBlich um zwei-
achsiges Rollmaterial ohne Luftdruckbremse.

Eine zweite Gruppe, umfassend die Zeitspanne von 1914 bis 1943, be-
steht aus zwei-, drei- und vierachsigen Fahrzeugen mit Luftdruckbremse
oder mit nachtriglich eingebauter Luftdruckbremse, sofern die Wagen ohne
oder mit einer andern zusitzlichen Bremse geliefert worden waren.

Zur dritten Gruppe gehoren die seit 1947 in Dienst gestellten Vierachser
modernster Bauart. Entsprechend diesen drei Gruppen sind die nachfolgen-
den Ausfiihrungen in drei Abschnitte gegliedert. Fiir die Anhingewagen
wird der in Basel auch in amtlichen Schriftstiicken iibliche Ausdruck
«Anhinger» gebraucht. Das Rollmaterial wird im allgemeinen mit der
zuletzt verwendeten Betriebsnummer aufgefiihrt.

1895-1914

Ihren Betrieb eroffneten die damaligen Basler StraBenbahnen mit zwolf
einmotorigen Wagen. Auf der Stammlinie vom alten Badischen Bahnhof
tiber die alte Mittlere Rheinbriicke und den Marktplatz nach dem Central-
bahnhof standen beim 6-Minuten-Betrieb sieben Wagen im Verkehr. Im
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Sommet, und etwa auch an Sonntagen, konnte man damit zu gewissen
Stunden den Verkehr nicht mehr bewiltigen, so daBl Einsatzkutse, oder wie
man damals sagte, Supplementswagen eingesetzt werden muBten, denn
sogenannte Anhinger waren noch nicht vorhanden. Die ersten Motorwagen
hatten im Inneren sechzehn Sitzplitze, vorne drei und hinten fiinf Steh-
plitze, zusammen also 24 Plitze. Das Leergewicht betrug fiinf Tonnen.
Jeder Wagen besal einen einzigen Motot von 20 PS Leistung. Die Uber-
tragung der Kraft auf beide Laufachsen geschah durch eine einfache Ketten-
tibersetzung. Auf der Motorachse watren zwei kleine und auf jeder Lauf-
achse ein groBes Kettenrad angebracht; die Ketten und Kettentider wurden
durch einen zum Teil mit Ol gefiillten Blechkasten eingeschlossen, so daf
die Ketten vollkommen in Ol liefen. Auf den beiden offenen Plattformen
wat je ein Schalter in Form einer flachen Trommel angeordnet. Daneben
befand sich eine kriftige, von Hand zu betitigende Hebelbremse. Der Motor
ruhte auf einem an den vier Achslagern aufgehiingten Tragrahmen unter
der Mitte des Wagens, so daB3 die Last gleichmiflig auf alle vier Achslager
verteilt war. Zur Abschwichung der StoBe lagerte der Motor auf Gummi-
puffern. Die elektrische Ausriistung stammte von der Firma Siemens &
Halske, der wagenbauliche Teil von der Schweizerischen Industriegesell-
schaft Neuhausen, welche tibrigens damals noch die einzige « Waggons-
fabrik» in der Schweiz wat.

Schon 1897 mulite, nachdem eine Malerwerkstitte eingerichtet worden
war, mit dem Neuanstrich dieser Wagen begonnen werden. Ferner ersetzte
man simtliche Fensterrahmen, da sie durch die Nisse sehr gelitten hatten.
1896 und 1897 kamen von den gleichen Herstellern vierzehn weitere Wagen
gleicher Bauart und vierzehn Wagen mit zwei Motoren, von denen jeder
mittels Zahnradiibersetzung auf eine Achse arbeitete, zur Ablieferung. Nun
standen bereits 40 Motorwagen zur Verfiigung, mit denen neben der
Stammlinie auch die drei 1897 erdffneten Linien iiber die Wettsteinbriicke,
von der MissionsstraBe nach Birsfelden (Schulstrafie) und vom Claraplatz
nach Kleinhiiningen betrieben wurden.

Die ersten zweimotorigen Wagen verkehrten anfinglich auf der Birs-
felder Linie und wurden daher friiher einfach «Birsfelder Wagen» genannt.
Es hatte sich nimlich herausgestellt, da3 die einmotorigen Fahrzeuge
fiir die steile Strecke des Kohlenbergs (max. Steigung 73%/y,) nicht gentig-
ten. Aus den der Anschaffung dieser ersten vierzehn zweimotorigen Wa-
gen vorangegangenen Vethandlungen mit der Lieferfirma fiigen wir die
Kopie eines Telegramms bei, das am 28. Mai 1896 von der Abteilung fiir
elektrische Bahnen der Firma Siemens & Halske (Wernerwerk) Berlin ein-

ging.
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Auch die Plattformen dieser Serie waren zuerst offen. Der Umbau in
geschlossene Wagen erfolgte in den Jahren 1907/1909, wobei der Radstand
von urspriinglich 1,5 m auf 1,8 m vergroBert wurde. Ein einziger Wagen
diente von 1932-1939 noch als Anhinger. Die ersten Anhiinger stammten,
nebenbei bemerkt, ebenfalls aus dem Jahre 1897; sie waren Neu- und nicht
Umbauten.

1898 wurden die Rohre der Biigel det etsten zwolf Motorwagen briichig
und verursachten Storungen, so daB sich die Verwaltung das fiir deren
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Motorwagen 13 (SIG/S & H) gehort zur Serie 8—21 (anfinglich 27-40 bezeichnet) und stammt aus dem Jahre 1897.
Dieser Wagen wurde 1939 ausrangiert.

Einer der Sommerwagen, von denen 33 vorhanden waren (Baujahre 1900-1912).




Motorwagen 104 (SWS/Alioth) gehort zu einer Setie von 36 Stiick, die in den Jahren 1905-1908 geliefert wurden,

Motorwagen 62 (SWS/Alioth) wurde mit 13 gleichen Wagen im Jahre 1912 gekauft.
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Erneuerung notwendige Material beschaffen mufBite. Dazu kam die Platt-
formbeleuchtung, welche man sukzessive einrichtete. Weiter beendigte man
1898 die Verstirkung der Plattformen der ersten zwolf Wagen; diese hatten
durch Uberlastung sehr gelitten, was eine bleibende Durchbiegung der hol-
zernen Lingstriger zur Folge hatte, so daB ein Ersatz durch kriftigere
unumginglich war.

Im Jahre 1898 folgten nochmals fiinf Motorwagen mit nur je einem
Motor und Ketteniibersetzung auf beide Achsen. Im gleichen Jahre traf,
als Probewagen fiir einen neu zu beschaflenden Wagentyp, noch der zwei-
motorige Wagen Nr. 22 (damals 50) ein. Wihrend der wagenbauliche Teil
von der «Breslauer AG fiir Eisenbahn-Wagenbau» stammte, lieferten Sie-
mens & Halske wiederum den elektrischen Teil. Dieses Vetsuchsmodell
bewihrte sich im allgemeinen gut und wurde einer neuen Bestellung zu-
grunde gelegt. Davon wird noch die Rede sein.

Trotz aller Anderungen und Erginzungen waren die einmotorigen
Wagen den Anforderungen des Betriebes weiterhin nicht gewachsen. Schon
1904 baute man deshalb einige zu Anhidngern um. Der entsprechende Auf-
trag des Direktors an den Adjunkten (vom 8.Dezember 1903) sei hier bei-

gefiigt.
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Die letzten sechs wurden auf den 1. Juni 1921 als Motorwagen aufler
Betrieb gesetzt, fiinf davon fuhtren von 1923 an mit den frither umgebauten
noch eine Reihe von Jahren als Anhinger durch Basels Strafen. Bei ihrer
Umteilung zu den Anhingern wurden meist keine grofien Anderungen vor-
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genommen, vor allem behielt man den alten Radstand von nur 1,5 m bei.
Eine Ausnahme bildeten die Ntn. 313-319 (zuerst 213-219), welche einen
Radstand von 1,8 m und geschlossene Plattformen erhielten. Diese Wagen
kamen in den Jahren 1942 und 1944 durch Verkauf an die Verkehrsbetriebe
der Stadt Luzern und verkehrten dort mit den Betriebsnummern §4-60 und
blau/weiBlem Anstrich bis 1959. Von den ehemaligen einmotorigen Wagen
sind heute keine mehr vorhanden, auch nicht solche, die noch lange Zeit
als Dienstwagen beniitzt worden waren. Das gleiche gilt fiir die ersten vier-
zehn zweimotorigen Wagen. Die letzten wurden schon 1939 als Personen-
wagen ausrangiert; von den zu Dienstwagen umgebauten Fahrzeugen dieser
Serie sind heute ebenfalls alle verschwunden.

Der Ausbau des Netzes ging weiter. Im Jahre 1900 folgten die Linien
durch die Giiterstralle, durch die Allschwilerstrae und nach St.Ludwig
durch die St.- Johanns-Vorstadt. Fiir die dadurch bedingte Motorwagen-
vermehrung mullte rechtzeitig gesorgt werden. Wie bereits erwihnt, kam
schon 1898 ein Musterwagen zur Ablieferung. Dieser gehorte iibrigens bis
1961 zum Rollmaterialbestand der BVB, seit 1949 als Dienstwagen.

Auf Grund dieses Musterwagens bestellten die Basler StraBenbahnen bei
der SIG Neuhausen 33 Wagen, Nrn. 23—55 (anfinglich 51-83). Siemens &
Halske lieferten wiederum die elektrische Ausriistung mit zwei Motoren
pro Wagen. Das Untergestell wurde stirker ausgefiihrt, und der Radstand
betrug bereits 1,7 m. Die Plattformen waten immer noch offen. Der Fahr-
gastraum wies an jeder Lingsseite anstelle der bisherigen fiinf kleinen Fen-
stet viet groBere auf. Die letzten sieben Wagen erhielten anstelle der beiden
mittleren Fenster je ein ganz groBes Fenstet, das allerdings nicht geofinet
werden konnte.

Diese 33 Wagen wurden zweimal in wesentlichen Teilen umgebaut. In den
Jahren 1909/1911 erhielten sie geschlossene Plattformen. Bei den meisten
vetlingerte man bei dieser Gelegenheit den Radstand von 1,7 auf 2 m. Sie
gaben, samt dem zwei Jahre ilteren Musterwagen, wihrend vieler Jahre
der Linie 1/5 (Badischer Bahnhof-Marktplatz—-Bundesbahnhof-Giiter-
stralle-St. Ludwig) das Geprige, denn fiir die recht lange Linie wurden vor
Ausbruch des Ersten Weltktieges zwanzig Wagen benotigt. Deren achtzehn
waren noch etfordetlich fiir die nach Ausbruch des Krieges gefiihrte Linie 4/5
(Kleinhiiningen—Marktplatz—Bundesbahnhof- GuterstraBe Landesgrenze).
Andere Wagentypen wurden auf dieser Linie erst ab 1923 eingesetzt, als
nach Kleinhiiningen auch Anhiinger gefithrt werden konnten.

Um den Wagen Nrn. 23—55 das Mitfiihren moderner Anhinger ebenfalls
zu ermdglichen, erfuhren sie in den Jahren 1932/1937 einen nochmahoen
Umbau. Sie erhielten Schienenbremsen, stirkere Motoren und die ersten
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Schalter der Serien 137-148 und 149-172 sowie Durchgangstiiren, die dem
Billeteur den Ubergang vom Motorwagen zum Anhinger ermoglichten.
Gleichzeitig vergroflerte man den Radstand auf 2,6 m. Nach dem Zweiten
Weltkrieg erwarb die Stadt Innsbruck neun Wagen, der Rest wurde abge-
brochen oder zu Dienstfahrzeugen umgebaut. Heute sind von diesen
Wagen, die zuletzt nur noch die Pendelkurse in Lorrach besorgten, keine
mehr im Betrieb. Dagegen wird Wagen Nr. 3o auf das nichstjihrige Jubi-
ldiumsjahr der BVB als historisches Fahrzeug hergerichtet werden. Wagen
Nr. 47 (zuerst 75 und zuletzt Dienstwagen 2014) wurde 1968 dem Tramclub
Basel geschenkt und ist seither im BEB-Depot Atlesheim remisiert.

Sommerwagen waren 43 vorhanden. Sie stammten aus den Jahren 19oo—
1912. Die ersten vierzehn lieferte die SIG Neuhausen, wihrend die folgen-
den neunzehn in der eigenen Werkstitte gebaut wurden. Der Radstand
betrug 1,8 m, mit Ausnahme des Wagens Nr. 291, welcher mit einem Rad-
stand von 3,2 m gebaut, und des Wagens Nr. 292, dessen Radstand 1938
auf 2,9 m abgedndert worden war. Urspriinglich wiesen alle offenen Wagen
sieben Quersitzreihen zu vier Plitzen, somit 28 Sitzplitze auf, wobei die
Bedienung durch den Billeteur von der Auflenseite her erfolgte. Bei zuneh-
mendem Verkehr und bei den zunehmenden Geschwindigkeiten bildete diese
Bedienungsart fiir das Personal eine groBle Gefahr, so dall die Sitze von
31 Wagen sukzessive umgebaut werden mufiten. Durch die Entfernung
der mittleren Sitzreihe entstand in der Wagenmitte eine Plattform. Durch
Herausnehmen eines Sitzplatzes schuf man spiter aullerdem einen Lings-
gang, der dem Personal eine gefahtlose Bedienung der Fahrgiste etlaubte.

Zwei dieser offenen Wagen wurden in den Jahren 1938 und 1939 in Aus-
sichtswagen fiir Stadtrundfahrten verwandelt, wobei man das Dach ent-
fernte, niedere Seitenwinde anbrachte und den Radstand von 1,8 m auf
3,1 m in einem Falle, bzw. 2,9 m im andern Falle, vergroferte. Den so
abgeinderten Wagen gab der Basler Volksmund sogleich die Bezeichnung
«Badewanneny». Die beiden Fahrzeuge etfreuen sich noch heute grofBer
Beliebtheit.

Um den Mangel an geschlossenen Wagen zu mildern, waren schon in den
Jahten 1921/1922 die zwolf jiingsten Sommerwagen in geschlossene Wagen
mit Mitteleinstieg umgebaut worden. Der GroBe Rat hatte am 12. Januar
1922 den Betrag von Fr. 192 oco.— fiir elf Wagen bewilligt. Im vorher-
gehenden Jahr war der Umbau eines einzelnen Wagens auf Fr. 21 0oo.— zu
stehen gekommen. Nachdem von diesen Wagen 1947 und 1948 je einer
zu Reklameanhingewagen umgebaut worden war, gelangten die verblie-
benen zehn dutrch Verkauf in den Jahren 1950 und 1952 nach Innsbruck,
wo die letzten in den Jahren 1966/1967 aus dem Verkehr ausschieden.
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Von den offenen Wagen wurde Nr. 265 im Jahre 1946 ausrangiert und
abgebrochen, dieiibrigen, ausgenommen Nrn. 1062 und 1077, folgten in den
Jahten 1959/1966. Sie waren schon wihrend vieler Jahre fast nur noch fiir
die Mustermesse-Einsatzlinien und fiir Gesellschaftsfahrten verwendet
wotden.

Im Jahte 1904 hatte die Zahl der Motorwagen durch die ersten, bereits
erwihnten Umbauten zu Anhingern eine Verminderung erfahren. Andet-
seits stand die Eroffnung von Vorortslinien nach Allschwil, Aesch, Hiinin-
gen und Riehen bevor, was den Ankauf weiterer stirkerer Motorwagen
erforderte. Die Wahl viel auf einen Typ, den die 1901 gegriindete Schwei-
zerische Wagonsfabrik in Schlieren entwickelt hatte. Insgesamt beschafften
sich die Basler StraBenbahnen 36 Stiick (N1n. ro1 bis 136). Der Musterwagen
Nt. 101 wurde mit Vertrag vom 4. August 1904 bestellt; seine Indienst-
stellung erfolgte im Mirz 1905. Mit Vertrag vom 12.Dezember 1904 wur-
den die Ntn. 102-104 in Auftrag gegeben; ihre Ablieferung fillt ebenfalls
in das Jahr 1905. Ein weiterer Vertrag vom 8.Februar 1906 umfalite die
zwolf Wagen Nrn. 1o5-116. Die Ablieferung verzdgerte sich aber durch
einen vom 26.Februar 1906 bis 17.April 1906 dauernden Streik bei der
Herstellerfirma, und die Inbetriebnahme erfolgte deswegen erst 1907. In
diesem Jahte wurden weitere Wagen dieses Typs, nimlich am 29. Mai 1907
die vierzehn Wagen Nrn. 123-136 und am 3.September 1907 die sechs
Wagen Nrn. 117-122 bestellt; sie konnten alle im Jahre 1908 geliefert werden.

Mit Riicksicht auf die Verwendung fiit die bereits erwihnten Vorortlinien
erhielt ein Teil etstmals feste Quersitze, die man allerdings spiter, als die
Wagen ausschlieflich dem Stadtverkehr dienten, durch Lingssitze ersetzte.
Die Jahre vor dem Etrsten Weltkrieg waten die groBe Zeit der Nummern
101-136. Der Fahrgastraum hatte beidseits drei groBe Fenster, und beson-
dets in den 21 anfinglich mit festen Quersitzen versehenen Wagen genossen
die Basler jener Zeit ihre Fahrten nach den Vorortstationen. Der Radstand
der ganzen Serie betrug, unter Verwendung von ILenkachsen, erstmals
2,5 m. Die elektrische Ausriistung stammte von der Elektrizitits-Gesell-
schaft Alioth in Miinchenstein. Fiir Wagen Nr. 121 wurde 1910 ein Ersatz-
untergestell bestellt, das einen Achsstand von 2,7 m und Kugellager auf-
wies, anstelle der bisher tiblichen Gleitlager. Dieser Wagen verkehrte lange
Jahre auf det Ubetlandlinie 11. Als die Aescher Strecke mit Luftbremswagen
ausgeriistet werden konnte und er nur noch auf dem Stadtnetz Verwendung
fand, baute man 1931 wieder das frithere Untergestell mit 2,5 m Achsstand
ein. Alle 36 Wagen riistete man nachtriglich mit der Schienenbremse aus.

Von dieser Serie wurde kein einziger Wagen zu einem Dienstwagen
umgebaut. 33 Wagen sind in den Jahren 1951/1967 abgebrochen worden,

68




nachdem sie zuletzt nur noch die Pendelkutse auf der Hiiningerstrecke und
Einsatzkurse besorgt hatten. Einer davon (Nr. 130) war eine Zeitlang auf
dem Spielplatz des Basler Waisenhauses aufgestellt.

Diese Bauart bildete seinerzeit eine Art schweizerischen Einheitstyp,
wenigstens hinsichtlich des wagenbaulichen Teiles, da der Lieferant sie in
fast genau gleicher Ausfiihrung auch an andere StraBenbahnbetriebe unsetes
Landes verkaufte. Es ist daher erfreulich, daf3 votliufig einige dieser Wagen
erhalten bleiben: Nr. 114 ging (zusammen mit dem Anhinger Nr. 1043)
an die Korporation Pfiffikon SZ fiir deren Kinderspielplatz, Nr. 106 (zu-
sammen mit Anhinger Nr. 1038) darf vorliufig auf der Chemin de fer tou-
tistique de Meyzieu (im franzosischen Departement Istre) weiterleben und
Nr. 126 wurde dem Tramclub Basel geschenkt, der ihn im BEB-Depot
Arlesheim weiterpflegt.

Ebenfalls bei der Schweizerischen Wagons-und Aufziigefabrik in Schlieren
bestellten die Basler Strallenbahnen im Jahre 1910 den Mustermotorwagen
Nr. 56 (zuerst 137). Wie Nr. 121 war er mit Kugellagern fiir die Achs-
biichsen ausgeriistet. Der Fahrgastraum wies, wie bei den Motorwagen
Nrn. 49-55, an jeder Lingsseite zwei kleine und dazwischen ein groBes
Fenster auf. Der Wagen wurde am 3o. Januar 1911 in Betrieb gesetzt. Aber
schon am 31. Januar 1911 blieb er in der Aeschenvorstadt bei der Sternen-
gasse, wo damals noch eine Haltestelle war, stehen, weil die Handbremse
nicht mehr gelost werden konnte, so daf3 der nachfolgende Kurs ihn nach
dem BarfiiBerplatz stoBen mulite. Weil die eingebaute Spindelbremse nie
befriedigte, folgte bald der Umbau in eine Kettenbremse. Die Plattformen
waren mit gewolbten Scheiben versehen. Der Wagen erhielt dadurch eine
sehr elegante Form. Mit der Verwendung gebogener Eckscheiben kam die
sonst notwendige Eckstiitze in Wegfall, wodurch ein freierer Ausblick des
Wagenfiihrers nach allen Seiten gewihrleistet werden sollte. Um Uberein-
stimmung der Form zu erzielen, wurden auch die mittleren, herablaBbaren
Perronscheiben etwas gewolbt ausgefiihrt. Die gerundeten Scheiben blen-
deten aber bei Sonnenschein und des Nachts die Augen des Fiihrers derart,
daB die beweglichen mittleren Scheiben schon sehr bald durch gerade ersetzt
werden muBten. Die gewdlbten Eckscheiben wurden, allerdings viel spitet,
ebenfalls durch gerade ersetzt.

Auf Grund der mit diesem Musterwagen gemachten Erfahrungen wurden
die im Jahr 1911 bestellten und 1912 gelieferten weiteten vierzehn Wagen
Nrn. §7-70 (damals 138-151) ausschlieBlich mit geraden Scheiben ausge-
riistet. Der Radstand betrug zuerst 2,00 m. In den Jahren 1931/1933 erhielt
die ganze Serie neue Untergestelle, wobei man den Radstand auf 2,7 m
vergroferte.
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Das neue Rollmaterial sollte auf das Eidgendssische Turnfest, das im Juli
1912 in Basel stattfand, betriebsbereit sein. Die Basler Stralenbahnen ver-
langten daher die Lieferung bis Ende Mai bei einer Konventionalstrafe von
Fr. s00.— pto Wagen und Woche fiir jeden auf den 1. Juni nicht gelieferten
Wagen. Die SWS anerkannte schlieBlich eine Konventionalstrafe von
Fr. 100.— pro Wagen und Woche. Aus den im Basler Staatsarchiv liegenden
Frachtbriefen geht hervor, daf3 der erste Wagen am 20. Juni 1912, und der
letzte hingegen erst am 20. Juli 1912 in Basel eintraf. Ein Teil stand also fiir
das Eidgendssische Turnfest vom 5.—9. Juli zur Verfiigung. Die Serie ver-
kehrte in der Folge vor allem auf Linie 3, bis moderne Vierachser sie 1951
ablosten. Der Wagen Nr.70 wurde als einziger dieser Gruppe zum Hilfswagen
Nr. 2001 umgebaut und diente als solcher von 1951 bis 1968 dem Depot
Dreispitz, den Rest verkaufte man schon 1966/1967 auf Abbruch. Zuletzt
beobachtete man sie noch als Pendelkurse in St-Louis und Lorrach sowie
auf Einsatzkursen.

AuBer den offenen und den vier im Jahre 1897 beschafften geschlossenen
Anhingern mit offenen Plattformen verfiigten die Basler StraBenbahnen bis
zum Jahre 1910 hauptsichlich iiber Anhinger, die aus einmotorigen Motor-
wagen umgebaut worden waren. Im Hinblick auf die neuen Vorortlinien
durfte aber die Bestandeserh6hung dieser Wagenart, und zwar durch Neu-
bauten mit geschlossenen Plattformen, nicht weiter hinausgeschoben wer-
den. Quersitze waren dafiir eine selbstverstindliche Voraussetzung. Die
Wabhl fiel auf einen Wagen mit sechzehn Sitzplitzen. Nur die vier Eckplitze
erhielten feste Riickenlehnen, wihrend die tibrigen zwolf Plitze umklapp-
bare Riickenlehnen aufwiesen. Diese Anordnung wurde hernach bei allen
in den folgenden zwanzig Jahren bestellten Motor- und Anhingewagen
verwendet, denn dieser Wagentyp erfreute sich beim Publikum groBer Be-
liebtheit. Die Wagenbreite betrug 2,1 m gegeniiber den bisherigen 2 m. Der
Radstand wurde erstmals auf 2,8 m gebracht. Auch diese Wagen waten, wie
alle kiinftigen, mit Kugellagern versehen. Die Wagen Nrn. 1120-1125 wut-
den 1911 von der Schweizerischen Wagonsfabrik Schlieren geliefert und
die Wagen Nr. 1126-1131 im Jahre 1912 von der Schweizerischen Industtie-
gesellschaft Neuhausen. Sie hatten anfinglich ebenfalls runde Eckscheiben,
die wegen ihrer Kostspieligkeit spiter durch gewohnliche Scheiben ersetzt
wurden. Schlieren tiberzog die Sitzplitze mit einem Rattangeflecht, Neu-
hausen mit einem Lederpolster. Die Unvernunft des Publikums fiihrte dann
zum Verzicht auf derartigen Komfort.

Da das tramfahrende Publikum die neue Bauart sehr schitzte, lag es auf
der Hand, sie der nichsten Bestellung zugrundezulegen. Diese wurde 1913
bei det Schweizerischen Wagonsfabrik Schlieren plaziert und umfaBte die
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Mototrwagen Ntn. 137-148 (zuerst 152-163) und die Anhinger 1132-1137
und 1038-1043. Die Wagen 137-148 wurden zunichst vor allem auf der
Riehener Linie eingesetzt und nach deten Inbetriebnahme im Jahre 1915
auch auf der Bruderholzlinie. Es waren die ersten Mototwagen, die einen
Radstand von 2,8 m aufwiesen. Auch sie waren mit Schienenbremsen ausge-
riistet, nachdem solche sich bei den Wagen Nrn. 5670 erstmals bewihrt
hatten.

Die Anhinger Nrn. 1132-1137 und 1038-1043 waren gleich wie ihre
zwoOlf Vorliufer gebaut, doch wurde von runden Eckscheiben und ge-
polsterten Sitzen wieder abgesehen. Ihre Lieferung fillt noch in das Jahr
1913, wihrend die Motorwagen ein Jahr spiter folgten. Motorwagen Nr. 148
und Anhinger 1042 waren 1914 an der Schweizerischen Landesausstellung
in Bern zu sehen.

Im Jahre 1969 wurde der Wagen Nr. 140 auf dem Spielplatz des Basler
Kinderspitals aufgestellt, wihrend Nr. 142, der seit einiger Zeit als Rangier-
wagen der Hauptwerkstitte Klybeck dient, die Betriebsnummer Xe 2/2 2016
erhielt. Nr. 146 wurde zum Werkzeugwagen fiir den Fahtleitungsunterhalt
Xe 2/2 2006 umgebaut. Die iibrigen neun Motorwagen dieser Serie rangierte
man 1966/1968 aus. Von den Anhingern sind ebenfalls bereits einige abge-
brochen worden (siehe Tabelle).

19141943

Die zweite Periode beginnt mit einem Wagenpaar, welches 1914 ebenfalls
an der Landesausstellung in Bern bewundert werden konnte. Es handelt sich
um die beiden 1915 in Dienst gestellten Vierachser, den Motorwagen Nt. 400
und den dazu passenden Anhinger Nr. 1400. Beide blieben bis 1947 die
einzigen vierachsigen Fahrzeuge der BVB, und sie waren ihre ersten Wagen,
welche mit der automatischen Luftdruckbremse (zuerst System Knorr), so-
wie mit Durchgangstiiren und Ubergangsbriicken ausgeriistet waren. Ge-
baut wurden sie in Neuhausen. Die Besonderheit besteht vor allem in ihrer
Ausbildung als Niederflurwagen mit Mitteleinstieg. Diese Konstruktion
wurde erst nach lingerem Widerstand des Eidgendssischen Post- und Eisen-
bahndepartements zugelassen, fand aber spiter auch andernorts, z.B. in
Genf, mehtfach Verwendung. Die beiden Wagen, welche ausschlieBlich auf
det Vorortlinie 11 kursierten, blieben aber immer ein Fremdkérper im
Rollmatetialbestand der BVB. Der Plan fiir diesen Typ war im Hinblick auf
das Projekt einer Uberlandbahn Basel-Liestal entstanden, welches vor dem
Ersten Weltkrieg erstmals Gestalt angenommen hatte, dann aber wegen der
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Ereignisse zuriickgestellt und schlieBlich nur zwischen Basel und Pratteln
verwirklicht wurde.

Beide Wagen kamen im November 1914 von Bern nach Basel; die ersten
Probefahrten wurden aber erst im Jahre 1915 unternommen. Die eigent-
liche Geleiseschleife am Aeschenplatz bereitete keine Schwierigkeiten. Hin-
gegen erforderte das Befahren der ungiinstigen Ubergangskurve von einem
der geraden Geleise in die Schleife verschiedene Anderungen an den Kupp-
lungen: Die Luftbremskupplungsschliuche und auch die beiden elektri-
schen Kupplungen waren an dieser Stelle zu kurz und muBten deshalb ver-
lingert werden. Am 6.Mai 1915 bewilligte das Eidgentssische Post- und
Eisenbahndepartement die Inbetriebsetzung auf der Strecke Aeschenplatz—
Aesch.

Der mit vier Motoren ausgeriistete Triebwagen war das erste Fahrzeug
der BVB, das einen Scheren-Stromabnehmer besaB3. Diesen ersetzte man
spiter durch einen Biigel stirkerer Bauart, wie er anliBlich ihres Umbaues
auf den Wagen Nrn. 56-70 angebracht wurde. Bei der allgemeinen Ein-
fiithrung von Scherenstromabnehmern im Zuge der Radioentstéraktion er-
hielt er 1935 natiirlich einen moderneren. Wihrend der schwere Anhiinger
im Jahre 1967 ausrangiert wurde, verkehrt der Motorwagen noch heute.
Die beim Personal fiir diesen Wagen gebriuchliche Bezeichnung «Tante
Schuggi» ist lingst Allgemeingut geworden.

Die Zahl der beforderten Personen hatte nach einem anfinglichen Riick-
schlag noch wihrend und unmittelbar nach dem Krieg stark zugenommen,
sie betrug 1916: 23 624 719 Personen

1917: 24 214 540 Personen
1918: 26 675 772 Personen
1919: 29 240 9oz Personen

Es war also eine wesentliche Zunahme des Verkehrs zu verzeichnen. Aber
an die Beschaffung von neuem Rollmaterial konnte erst nach dem Kriege
gedacht werden. 1919 wurden je zwélf Motot- und Anhingewagen, nimlich
die Ntn. 149-160 und 1144-1155 angeschafft; alle waren mit der Luftdruck-
btemse, System Westinghouse, ausgeriistet. Ubernommen wurde die bereits
beschriebene Bauart von 1911/1914. Die maximale Breite betrug jedoch
etstmals 2,2 m, ein Mal} welches fortan fiir alle neuen Wagen galt. Da die
abgelieferten 24 Wagen nur zur Bewiltigung der durch die Verkehrszu-
nahme bedingten Mehrleistungen dienen konnten, muBite im Hinblick auf
die bevorstehende Etéffnung der Uberlandlinie nach Muttenz und Pratteln
weiteres Rollmaterial bestellt werden. Nach den Vorschriften des Eidgends-
sischen Post- und Eisenbahndepartements sind die aus mehreren Wagen
zusammengesetzten Straenbahnziige, deren letzter Wagen nicht mit einem
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Billeteur besetzt ist, mit durchgehenden selbsttitigen Bremsen auszuriisten,
damit bei eintretendem Kupplungsbruch der abgetrennte Zugsteil automa-
tisch abgebremst wird. Deshalb waren auch die 1921 abgelieferten zwdlf
Motor- und zwanzig Anhingewagen gleicher Bauart, nimlich die Ntn. 161~
172 und 1156-1175, mit der Luftdruckbremse ausgeriistet. Diese Lieferung
war als erste mit der optischen Signaleinrichtung versehen, was die Ver-
stindigung zwischen dem Billeteur und dem Wagenfiihrer von einem be-
liebigen Wagen eines Zuges aus gestattete. Mit der gleichen Einrichtung ver-
sah man nach und nach den gesamten Wagenbestand der BVB. Da aber die
Kupplungskabel nicht fiir die dafiir n6tige Leitung ausreichten, mulite von
nun an der Heizungs- und Beleuchtungsstrom durch Rutenkupplungen in
die Anhinger iibertragen werden.

Durchgangsbriicken und Ubetrgangsbriicken erhielten mit Ausnahme der
Sommerwagen im Laufe der Zeit alle nach 1898 beschafften Personenwagen.
Das erméglichte Ersparnisse beim Bedienungspersonal. In die Anhinger
1120-1137 aus den Jahren 1911/1913 wurden nachtriglich nicht nur Ubet-
gangsbriicken und Durchgangstiiren, sondern auch die Luftdruckbremse
eingebaut, so daf} es nun méglich war, die Linien 6, 11 und 14 ausschlieBlich
mit Luftbremswagen zu fithren. Bei den Lieferungen von 1919 und 1921
stammten die Motorwagen jeweilen von Schlieren und die Anhinger von
Neuhausen. In den 1930er Jahren baute die eigene Werkstitte allen Motot-
wagen neue Fahrschalter und stirkere Mototen ein.

Die Reihe der spiter angeschafften 34 Motorwagen Ntn. 173—206 macht
heute einen ziemlich einheitlichen Eindruck. Sie sind alle mit der Luftdruck-
bremse ausgetiistet und mit gleich starken Motoren versehen. Aber sie
wurden nicht alle so geliefert. Von den dazu gehdrenden Anhingern sind
die Ntn., 1176-1179 und 1185-1222 heute ebenfalls mit der Luftdruckbremse
ausgeristet.

Durch die Inbetriebsetzung det Ringlinie 2, welche auf den 15. Juli 1924
erfolgte, entstand ein Mehrbedarf von fiinf Motorwagen. Auflerdem wiesen
Betriebinspektion und Adjunkt in ihren Berichten tibeteinstimmend darauf
hin, daB3 der Bestand an Reservewagen ungeniigend sei.

Der Regierungsrat behandelte daher in seiner Sitzung vom 21. Juni 1924
die entsprechenden Antrige des Vorstehers des StraBenbahnwesens und
beschlof3:

1. Wird der Vorsteher des StraBenbahnwesens zur sofortigen Bestellung

von zehn Motorwagen und sechs Anhingewagen im Kostenbetrag von
Fr. 1 000 ooo.— ermichtigt auf Rechnung des Budgetpostens Beilage
VII., Kantonale StraBenbahnen, B. Vermehrung des Anlagekapitals
(Nt .9 Beschaffung von Rollmaterial Fr. 760 0co.—) in der Meinung, daf3
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der ungedeckt bleibende Mehrbetrag seinerzeit in das Budget 1925 ein-
gestellt werde.

2. Wird die StraBenbahnverwaltung ermichtigt, die sechs Anhingewagen
gegebenenfalls in eigener Werkstitte zu bauen, sofern die Lieferfristen
der Wagonsfabriken nicht convenieren sollten.

Zuerst wurden die sechs Anhinger geliefert. Die Schweizerische Wagons-
fabrik Schlieren hatte den Bau iibernommen, so daB3 von einer Erstellung
in der eigenen Werkstitte abgesehen werden konnte. Die Inbetriebsetzung
der Wagen Nrn. 11761181 etfolgte noch im Jahre 1924. Mit Schreiben vom
22.Dezember 1924 teilte der technische Dienst der Eisenbahnabteilung mit,
dal3 unter Bezugnahme auf die durch ihren Kontrollingenieur durchgefiihrte
Untersuchung der beiden Wagen Nrn. 1176 und 1177 die Inbetriebnahme
erfolgen konne. Sie waren mit einem Eigengewicht von 6,4 t die schwersten
Zweiachsanhidnger. Vier davon (Nrn. 1176-1179) sind noch heute mit der
Luftdruckbremse ausgeriistet. Anfinglich war dies auch bei den beiden
andern der Fall. Deren Einrichtungen wurden aber 1930 ausgebaut und fiir
die beiden Musteranhinger mit groBerem Fassungsvermégen verwendet,
weshalb sie spiter die Nrn. 1080 und 1081 trugen und heute bereits aus-
rangjert sind. Sie wurden in der Folge mit der Sicherheitsbremse, «System
Bergische Stahlindustrie», versehen, welche bei einem allenfalls stattfinden-
den Kupplungsbruch die abgetrennten Wagen selbsttitig bremst. Fiir Ziige
mit nut einem Anhinger lieB sich dadurch der Einbau einer durchgehenden
automatischen Bremse vermeiden.

Die Lieferung von neun der bestellten zehn Motorwagen fillt in das Jahr
1925. Lieferantin war die SIG Neuhausen. Fiinf Wagen (Nrn. 173-177) et-
hielten die Luftdruckbremse und wurden zunichst auf der Linie 12/14 ein-
gesetzt. Vier Wagen, nimlich die Nrn. 179-181 und 182 (heute 178) wiesen
als zusitzliche Bremse nur die Schienenbremse auf. Der Einbau der Luft-
druckbremse in diese Gruppe etfolgte erst 1950/1951. Nrn. 176 und 177
waren spiter voriibergehend ohne Luftdruckbremse, da ihre Einrichtungen
in die Musterwagen mit groBerem Fassungsraum eingebaut und erst einige
Jahre spiter wieder ersetzt wurden.

Den zehnten Wagen Nr. 178 (heute 182) lieferte die Firma erst 1926 ab.
Es handelte sich um den ersten Motorwagen, der mit der Oldruckbremse,
System Pieper, ausgeriistet war.

Weitere Anhiinger muBten erst noch bestellt werden. Angebote lagen von
den folgenden Firmen vor:

SWS Schlieren zu Fr. 32 100.— pro Wagen,

SIG Neuhausen zu Fr. 31 6oo.— pro Wagen und

Godatville (Belgien) zu Fr. 23 400.~ pro Wagen.
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Obwohl aus Belgien eine preislich sehr vorteilhafte Offerte einging, be-
standen fiir die Vergebung einer Bestellung ins Ausland durch eine 6ffent-
liche Verwaltung statke Bedenken. Von den Schweizer Firmen bemiihte
sich besondets diejenige von Neuhausen um den Auftrag. Der Regierungsrat
beschlof3 daher in seiner Sitzung vom 24.Aptil 1925:

«Wird der Vorsteher des StraBenbahnwesens ermichtigt, mit der SIG

Neuhausen tiber die Lieferung von Anhingewagen auf der Basis von

Ft. 26 ooo.— pro Wagen zu verhandeln.»

Neuhausen erhielt schlieSlich auch den Auftrag. Die fertig ausgetiisteten
Wagen kamen auf Fr. 30 810.— pro Stiick zu stehen und gelangten 1926 nach
Basel. Vier davon waren ohne Luftdruckbremse (Ntn. 1082-1085), wihrend
bei zweien (Ntn. 1186-1187) erstmals die Oldruckbremse, System Pieper,
eingebaut wurde, so daB sie mit dem bereits erwihnten Motorwagen Nt. 182
einen Versuchszug bilden konnten. Von den vier ohne Luftdruckbremse
gelieferten Wagen ist heute nur noch einer erhalten; er erhielt im Jahte 1958
ebenfalls die Luftdruckbremse und die Nummer 1185. Die andern drei sind
bereits ausrangiert.

Die Rollmaterialreserve, d.h. die Zahl der Wagen, die sich auBler Dienst
befinden und den Depots und Werkstitten fiir den laufenden Unterhalt und
zut periodischen Revision zur Verfiigung stehen, wurde aus Sparsamkeits-
griinden immer duBerst knappgehalten, so daf3 fast jeder Mehrbedarf an
Wagen im regelmilligen Betriebsdienst eine Wagenbestellung nétig machte.

Zudem sprach sich der Regierungsrat mit den zwei Beschliissen vom
4.und 26. Dezember 1925 fiir die Verlingerung der Linie 18 vom Neuweiler-
platz bis zur Kantonsgrenze aus, und der Grof3e Rat bewilligte am 25.Fe-
bruar 1926 den dafiir bendtigten Kredit. Dem Antrag der Direktion auf Ein-
fithrung des durchgehenden Betriebes auf der Lorracher Linie auf den Zeit-
punkt des Beginns der Fahrplanperiode 1926/1927 wurde durch Schreiben
des Vorstehers des StraBenbahnwesens vom 24. Dezember 1925 entsprochen.

Ferner etforderte die stets zunchmende Zahl der Einsatzkurse einen
hoheren Wagenbestand. Die noch aus der Zeit vor 1900 stammenden
Wagen waren durch entsprechende Einlagen in den Erneuerungsfonds vom
Baukonto abgeschtieben, wurden jedoch weiter verwendet. Sie befanden sich
wohl noch in einem bettiebsfihigen Zustande, waten aber veraltet. Thr Er-
satz dutch moderne und leistungsfihigere Typen wurde nicht allein vom
Publikum, sondetn auch von der Betriebsleitung verlangt.

Ganz neue Verhiltnisse schuf gleichzeitig das Gesetz betreffend die
Organisation der Basler StraBenbahnen vom 2. April 1925, Gemil3 § 16 Ab-
satz 2 unterlagen Ausgaben fiir Erginzungen des Rollmaterials jetzt der
Genehmigung des Groflen Rates, so dafl diesem nun fiir jede Bestellung ein
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Ratschlag zugestellt werden mulite. Dies geschah erstmals am 11. April 1926.
Die Behandlung der Vorlage verzogerte sich, weil die Behandlung des
Beamtengesetzes von 1926 dazwischen gekommen war. Erst in ihrer Sitzung
vom 9. Dezember 1926 faf3te die gesetzgebende Behorde, unter Verzicht auf
eine zweite Lesung, den folgenden Beschluf3:

«Der GrofBie Rat des Kantons Basel-Stadt, auf den Antrag des Regierungs-

rates, bewilligt fir die Anschaffung von 10 neuen Motorwagen und von

12 neuen Anhingewagen der Basler StraBenbahnen auf Rechnung ihres

Anlagekapitals den erforderlichen Kredit von Fr. 1 100 coo.—, der ange-

messen auf die Jahre 1927 und 1928 zu verteilen ist.»

Auf Grund dieses Beschlusses bestellte die Verwaltung bei der SIG die
Motorwagen Nrn. 183—-192 und bei der SWS die Anhinger Nrn. 1188-1199.
Die mit dem Versuchszug gemachten, befriedigenden Erfahrungen er-
mutigten zum Einbau der Pieper-Bremse. Man hatte sich nicht zuletzt fiir
dieses Bremssystem entschlossen, weil keine Einfrierungsgefahr bestand
und der Unterhalt billiger war als bei der Luftdruckbremse. Die Pieper-
Bremse zeigte allerdings bald Mingel im Betrieb — erst einige Jahre vorher
erfunden, war sie eben noch nicht so durchkonstruiert wie die bekannten
Luftbremsen. Die Pieper-Wagen wurden anfinglich der Linie 12/14 zuge-
teilt. Das besondere Bremssystem bildete aber ein Hindernis fiir ihre all-
seitige Verwendbarkeit, namentlich als auf der Linie 12/14 neues, mehr
Sitzplitze aufweisendes Rollmaterial hinzukam. Man verteilte die Piepet-
Wagen nun auch auf andere Linien. Die Oldruckbremse wurde schlieBlich
in den Jahren 1940/1949 ausgebaut und durch die Luftdruckbremse,
System Westinghouse, etsetzt. Die ehemaligen Pieper-Motorwagen 183-192
sind aber noch heute an ihren Fahrschaltern erkenntlich, die etwas hoher
sind als bei den iibrigen Bauarten. Nur der ehemalige Pieper-Motorwagen
Nr. 182 hat, wie die gleichzeitig bestellten Nrn. 173-181, Schalter der
kleineren Bauart. Die Pieper-Motorwagen fielen bis 1933 duBerlich noch
dadurch auf, daB3 sie von Anfang an Scherenstromabnehmer besaf3en.

Um einem erneuten Wagenbedarf und den Begehten um Ersatz der ver-
alteten Wagen Rechnung zu tragen, bewilligte der GroBe Rat am 11. April
1929 einen weiteren Kredit von Fr. 1 014 ooo.~ fiir die Beschaffung von
je zehn Motor- und Anhidngewagen. Acht Motot- und acht Anhingewagen
wutden in der bisherigen Konstruktion ausgefiihrt. Zwei Motor- und zwei
Anhingewagen sollten als Musterwagen ausgefiihrt werden, um dem
Wunsche, Neuerungen an einzelnen Fahrzeugen im eigenen Betrieb zu er-
proben, Rechnung zu tragen. Die Wagen bisheriger Konstruktion wurden
ohne Luftbremse geliefert, und zwar Motorwagen Nr. 193 im Jahr 1929 und
Nrn. 194—200 im Jahre 1930. Ebenfalls ins Jahr 1930 fillt die Lieferung der
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entsprechenden acht Anhinger Nrn. 1200-1207, zu denen noch weitere fiinf-
zehn Stiick (Ntn. 1208-1222) kamen, gemil} einem vom GroBen Rate am
8. Mai 1930 bewilligten Kredit. Die acht Motorwagen dieser Bestellung und
acht Anhidnger (Ntn. 1215-1222) wurden von Neuhausen geliefert, die
fiinfzehn Anhinger Nrn. 1200-1214 von Schlieren. Der Einbau der heute
vorhandenen Luftdruckbremse erfolgte in den Jahren 1951-1964. Anlal
dazu gab nicht zuletzt das gliicklicherweise einzige schreckliche Ungliick
am Aeschenplatz vom 24. April 1947, an welchem ein aus drei nicht luftge-
bremsten Wagen bestehender Zug beteiligt war.

Der Regierungsrat hatte bereits in seinem Ratschlag 2938, den et dem
GroBen Rate am 4. April 1929 votlegte, ausgefiihrt, dal der StraBenbahnver-
waltung wiederholt die Einfihrung von Vierachsern empfohlen worden sei.
Diese sah aber, und zwar nach der Auflassung des Regierungsrates mit Recht,
von der Anschaffung derartiger Wagen ab, weil sich solche — wenigstens in
der damals tGblichen schweren Bauart — nicht als zweckmifBig erwiesen.

Man dachte sich die Entwicklung vielmehr in der Richtung zweiachsiger
Fahrzeuge mit erhohtem Fassungsvermogen. Der erste, der bereits et-
wihnte Musterwagenzug, bestehend aus dem Motorwagen Nr. 301 und
dem Anhinger 1301, traf erst im Dezember 1930 ein. Jeder dieser beiden
Wagen wies, unter Beibehaltung der bisher iiblichen Endplattformen, an
Stelle der bisherigen sechzehn Sitzplitze deren zweiundzwanzig auf, bei eben-
falls erthohter Stehplatzzahl. Die Laufeigenschaften dieser beiden Neulinge
konnten aber auf die Dauer nicht befriedigen. Sie wurden spiter umgebaut
und als Dreiachser mit Lenkuntergestellen SLM in Betrieb genommen, der
Motorwagen im Jahte 1954 und der Anhidnger im Jahre 1955. Den letzteren
richtete man gleichzeitig als Einrichtungswagen her, er erhielt auch neuartige
Polstersitze und Réhrenbeleuchtung. Durch diese Umbauten sicherte er sich
im Jubiliumsjahr 1955 die Bezeichnung «Aigegwiggs» (Eigengewichs).

Der zweite Musterwagenzug, bestehend aus einem Motorwagen (Nr. 72
heute Instruktionswagen Nr. 2060) und einem Anhidnger (Nf. 1302), mit nur
je einem Mitteleinstieg und ebenfalls 22 Sitzplitzen konnte sogar erst im
Monat Juli 1931 in den regelmiBigen Betrieb genommen werden. Die
Laufeigenschaften befriedigten noch weniger. Der Anhinger mufite schon
1932 mit einem dreiachsigen Lenkuntergestell, System SLM, versehen
werden. Den Motorwagen zog man bereits 1950 aus dem Personenverkehr
zuriick und richtete ihn als Instruktionswagen fiir Wagenfiihrer ein.

Noch bevor sich iiber die Musterkompositionen etwas aussagen lief3,
mufBten sechs weitete Motorwagen (Ntn. zo1—206) nach dem bishetigen
Typus bei der SIG Neuhausen bestellt werden; die Lieferung etfolgte noch
im gleichen Jahre. Sie waren die letzten in dieser Bauart beschafften Wagen
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und gleichzeitig auch die letzten Fahrzeuge mit umstellbaren Riickenlehnen.
Der GroBe Rat hatte in seiner Sitzung vom 23.April 1931 den dafiir er-
forderlichen Kredit von Fr. 420 ooo.— bewilligt mit der MaB3gabe, die Wagen
seien mit der automatischen Bremse (Luftdruckbremse) auszuriisten.

Die Zahl der beforderten Personen hatte sich in diesen Jahren wie folgt
entwickelt: 1928: 39 941 696 Personen

1929: 42 152 669 Personen

1930: 43 621 335 Personen

1931: 45 434 102 Personen
Die fiir 1931 erreichte Zahl stellte fiir die BVB einen Rekord dar, der erst
im Jahre 1944 wieder erreicht und dann auch tberschritten wurde. Auf den
22. Mai 1932 fiihrte die Verwaltung daher zur Anpassung der Fahrleistungen
einen neuen Fahrplan ein. Um den duferst knappen Fahrzeugbestand zu
erginzen, bedurfte es nochmals einer Fahrzeugserie. Der GrofBe Rat be-
willigte deshalb am 14.April 1932 die Kredite zur Beschaffung von zehn
Motor- und zwolf Anhingewagen Nrn. 207-216 und 1223-1234. Man ver-
zichtete auf das System der umstellbaren Riickenlehnen und ging zur festen
Riickenlehne iiber. Eine Verlingerung von nur 35 cm bei den Tiiren, und
zwar beidseitig, ermoglichte je zwei kurze Lingssitze und damit die Er-
hohung der Sitzplatzzahl von sechzehn auf zwanzig. Der GroBle Rat be-
schloB, da} auch diese Wagen mit der Luftdruckbremse zu versehen seien.
Dagegen wurde ein Antrag von Grofirat Richard Calini mit 38 gegen 35§
Stimmen verworfen, wonach die Hilfte der Motor- und der Anhdngewagen
als Vierachser hitte ausgefiithrt werden sollen. Da in Ziirich seit 1929 vier-
achsige Motorwagen in Betrieb waren, hatte der Regierungsrat diese Frage
in seinem Ratschlag sehr eingehend behandelt, war dabei aber zum Schluf3
gekommen, dafl von der Beschaffung derartiger Drehgestellwagen abge-
sehen werden sollte.

Der Radstand der neuen Motorwagen betrug erstmals 3,1 m, war also
gleich groB3 wie bei den zwei vorangegangenen Anhingerserien. Die Ab-
lieferung der in Schlieren gebauten Anhinger fiel noch in das Jahr 1932,
wihrend die von Neuhausen gelieferten Motorwagen ein Jahr spiter
folgten. Sie verkehrten seither fast ausschlieBlich auf der Linie 12/14, der
sie also seit bald 40 Jahren «den Stempel aufdriicken». Sie waren die letzten
Zweiachser und besallen, wie die Olbremsserie, immer Scherenstromab-
nehmer.

Fiir 1934 stand die Eroffnung der Binninger Linie und der Linie tiber die
Dreirosenbriicke bevor, was eine Erginzung des Anhingerparks unum-
ginglich machte. Inzwischen war, wie bereits erwihnt, ein Versuch ge-
lungen, der fiir die neue Bestellung richtunggebend wurde. Das von der
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Motorwagen 141 (SWS/BBC) aus einer Serie von zwolf Wagen, die 1914 in Betrieb kamen.

Anhidnger 1038 (SWS) aus einer Reihe von 24 Wagen, die in den Jahren 1911-1913 in Dienst gestellt wurden,
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Motorwagen 400 (SIG/BBC) aus dem Jahre 1914 ist mit seinem Ubernamen «Tante Schuggi» wohl der populirste
Wagen der BVB.

Der im Jahtre 1926 gebaute Materialtransportwagen Xe 2/2 588 (SWS/BBC) trigt heute die Nr. 2022.
- - : ; iR e e e S o e ‘
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Schweizerischen Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur konstruierte
dreiachsige Lenkgestell «System SLMb» zeigte sich sowohl gegentiber den
bisherigen Zweiachsetn als auch den beiden vierachsigen Drehgestell-
wagen derart {ibetlegen, daB3 es als die fiir Basler Verhiltnisse zweckmiBigste
Konstruktion betrachtet wurde. Sie vereinigte nicht allein die hauptsich-
lichsten Vorteile der Zweiachsetr und der Vierachser, sondern vermied zu-
dem deren Nachteile. Hinsichtlich des Fassungsvermégens ergab sich eben-
falls ein giinstiges Verhiltnis, indem diese Dreiachser insgesamt nur neun
Plitze weniger aufwiesen als die 1,67 m lingeren Drehgestellwagen aus dem
Jahre 1914. Auch fiir die dreiachsige Bauart behielt man die Anordnung der
festen Riickenlehnen bei. Die Wagen erhielten die iiblichen Endplattformen,
da die Urteile Giber den Versuchszug mit Mitteleinstieg gar nicht ermutigend
lauteten. Den Kredit fiir die zwanzig Wagen genehmigte der Grofle Rat am
18. Mai 1933 unter AusschluB3 des Referendums. Neuhausen lieferte die
Nrn. 1303—1312 und Schlieren die Ntn. 1313 bis 1322; der Einbau der Luft-
druckbremse schien jetzt selbstverstindlich.

Zur Anschaffung des entsprechenden dreiachsigen Motorwagens Nt. 303
entschloB man sich nur seht z6gernd. Erst am 8. Mérz 1934 bewilligte der
GroBe Rat auf den Antrag des Regierungsrates dafiir einen Kredit von
Fr. 76 ooo.—. Die Ablieferung fillt in das Jahr 1935. Nachdem dieser Wagen
anliBlich der ersten Fahrten an verschiedenen Stellen oft entgleiste, wurde
er fortan fast ausschlieBlich auf der Linie 11 verwendet. Es darf nicht uner-
wihnt bleiben, dafl er zusammen mit dem Anhidnger Nr. 1308 wihrend des
Zweiten Weltkrieges als Hochzeitstram eingerichtet war, wobei nach einet
Idee von Tapezierermeister Traugott Roth die Méglichkeit zum Anbringen
von Vorhingen vorgesehen und anstelle der Reklamefelder Spiegel einge-
baut wurden.

Dieser Motorwagen blieb der einzige seiner Art. Dagegen wurden 1943
zehn weitere Anhinger Nrn. 1323-1332 beschafft, die von Neuhausen ge-
liefert wurden. Sie kamen pro Stiick auf Fr. 62 o6o.—, gegentibet Ft. 41 oco.—
im Jahre 1933 zu stehen. Die Lieferfrist betrug anderthalb Jahre. Der
GroBe Rat hatte schon mit BeschluB3 vom 3o0.Oktober 1941 den etforder-
lichen Kredit bewilligt. Diese zehn letzten dreiachsigen Anhinger hat man
im Jahre 1968 mit automatischen Tiiren versehen, so daf sieals Eintichtungs-
wagen mit den modernen GroBraum-Motorwagen verkehten kénnen.

Es handelt sich bei diesem dreiachsigen Anhinger um eine Bauart, die
nicht nur ein groBes Fassungsvermégen (26 Sitzplitze und 59 Stehplitze,
zusammen also 85 Plitze), sondern auch vorziigliche Laufeigenschaften auf-
weist und damit auf den Linien 15/16 und 11 im tiglichen Einsatz noch heute
sehr gute Dienste leistet.

81




|
|
|
i
|

AbschlieBend sei noch vermerkt, da3 die Basler Stralenbahnen im Jahre
1935 mit Erfolg die vom Trambetrieb herrithrenden Radiostérungen zu
beseitigen versuchten. In der eigenen Werkstitte ersetzte man bei allen
Motorwagen, die Dienst- und Hilfswagen eingeschlossen, den Lyrabiigel
mit Aluminiumschleifstiick durch einen Scherenstromabnehmer mit Kohlen-
kontaktstiick, Bei Wagen mit Scherenbiigel muflte lediglich das Schleifstiick
ausgewechselt werden. Die PT'T-Verwaltung tibernahm mit rund Fr. Goooo.~
einen ansehnlichen Prozentsatz der Gesamtausgaben von Fr. 145 ooo.—

1947-1952

Schon 1941, anliBlich des Kreditbegehrens fiir die letzten zehn bei der
Industrie bestellten dreiachsigen Anhinger fiihrte der Regierungsrat im
Ratschlag 3911 an den Groflen Rat aus:

«Wenn auch fir allfillige und spitere Erweiterungen unseres Netzes

zweifellos der Trolleybus weitere Verwendung finden wird, so kann so-

wohl aus betriebstechnischen, wie vornehmlich wirtschaftlichen Griinden
doch in absehbarer Zeit keine weitgehende Umwandlung des Trambe-
triebes in Trolleybusbetrieb in Frage kommen, so daBl eine Erneuerung
unseres Stralenbahnrollmaterials sich eriibrigen lieBe. Wir etlauben uns
in diesem Zusammenhange iibrigens auf die Ziircher StraBenbahnen hin-
zuweisen, welche zur Zeit ebenfalls — trotz gleichzeitiger Erweiterung
ihres Trolleybusbetriebes — eine groBziigige Erneuerung ihres StraBen-
bahnrollmaterials dutch Anschaffung einer gréBeren Serie modernster

GroBraum-Stralenbahn-Motorwagen vornehmen.»

Die 1941 bestellten Dreiachser wurden, wie bereits erwihnt, 1943 abge-
liefert. Noch im gleichen Jahte verkehrte auf dem Basler Netz ein von
Ziirich leihweise zur Verfiigung gestellter moderner Vierachser mittel-
schwerer Bauart, der schon wegen seines blau-weiBen Anstrichs die Auf-
merksamkeit der Basler in hohem Maf3e erweckte. Neues Rollmaterial war
nicht nur durch den inzwischen fithlbar gewordenen Mangel an Beforde-
rungsraum bedingt, auch der Ersatz des tiberalterten Rollmaterials dringte
sich auf. Man war sich dariiber einig, dall das dringend benétigte Wagen-
material neuzeitlicher Bauart sein miisse, um gleichzeitig eine dringend
wiinschbar gewordene Beschleunigung des Verkehrs verwirklichen zu
konnen.

Aber zuerst mufite die Sanierung der Basler StraBenbahnen Tatsache
werden. Dies war im Jahre 1946 der Fall, und noch im gleichen Jahre er-
michtigte der Grofe Rat, gestiitzt auf das neue BVB-Gesetz vom 1 1. April
1946 das inzwischen in «Basler Verkehrs-Betriebe» umgetaufte Unternehmen

82




zur Anschaffung von 22 GroBraum-Motorwagen Nrn. 401-422 nach dem
Einheitstyp Ib des Verbandes Schweizerischer Transportanstalten und von
fiinfzehn GroBraum-Anhingern Nrn. 1401-1415 nach dem VST-Einheits-
typ A. Wihrend die Anhinger von der «Flug- und Fahrzeugwerke AG»
in Altenthein gebaut wurden, erstellte die «Schindler Waggons AG» in
Pratteln die Motorwagen; die elektrische Ausriistung lieferte Brown,
Boveri & Co. AG in Baden, die Firma, welche iibrigens als Nachfolgerin
der Elektrizititsgesellschaft Alioth seit Jahren simtliche Mototenauftrige
erhalten hatte.

Als erster wurde am 22.November 1947 der Vierachsanhinger Nr. 1401
in Betrieb genommen, wihrend der erste neue Motorwagen Nr. 401 am
3.April 1948 in Dienst gestellt wurde. Damit hatte eine neue Epoche be-
gonnen. Ohne diese neuzeitlichen Groraumwagen wire heute, im Zeit-
alter der automatischen Tiren und des kondukteutlosen Anhingers, det
Trambetrieb der BVB ganz einfach undenkbar. Die Wagen sind als Ein-
richtungswagen gebaut, haben daher nur auf der in der Fahrtrichtung
rechten Wagenseite Tiiren und verfiigen nur tiber einen einzigen Fiihrer-
stand. Die vier Motoren weisen eine Stundenleistung von je go PS auf und
sind mit der halbautomatischen 4 GF4--Kupplung ausgeriistet. Personal
und Fahrgiste hatten sich nach Uberwindung von Anfangsschwierigkeiten
bald in der tiberwiegenden Mehrheit positiv zum neuen Rollmaterial einge-
stellt und wissen heute seine Vorteile zu schitzen. Die Frage des Rauchens
in den nicht unterteilten GroBraum-Wagen hatte anfinglich zu leiden-
schaftlichen Diskussionen gefiihrt, die nun getroffene Regelung des Rauch-
verbots hat schlieflich die Zustimmung der Trambeniitzer gefunden. Da
die fiinfzehn Anhidnger nur knapp fiir die Linie 6 ausreichten, muflten die
Kupplungen einer ganzen Anzahl alter Anhinger, nimlich Nrn. 1170-1179
und 1185-1222 (fiir Linien 1/4, 3 und 18) sowie Nrtn. 1301 und 1329-1332
(fur Linie 6), fiir den Verkehr mit den neuen Motorwagen eingerichtet
werden. Der grofte Teil des tibrigen Fahrzeugbestandes wurde wenigstens
mit der halbautomatischen +GF-+-Kupplung versehen.

Wie froh man um das moderne Rollmaterial jetzt war, mag ein Hinweis
auf die Zahl der beforderten Personen illustrieren. Die BVB beforderten:
1943: 43 340 421 Personen
1944: 48 950 917 Personen
1945: 57 626 817 Personen
1946: 63 379 679 Personen
1947: 67 776 322 Personen

Auf Grund eines GroBratsbeschlusses vom 13. Mai 1948 konnten bei den
gleichen Lieferanten weitere 32 Grof3raum-Motorwagen in Auftrag gegeben
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werden, von denen dreiBig in den Jahren 19501951 geliefert wurden. An-
stelle der zwei letzten mittelschweren Vierachser dieser Bestellung gelangten
jedoch auf Grund einer vom Regierungsrate genchmigten Abmachung im
Jahte 1952, ebenfalls von SWP/BBC, drei «ultraleichte» Motorwagen
Nrn. 251-253 mit nur je zwei Motoren zur Ablieferung. Diese waren speziell
fiir die Bediirfnisse der ehemals als Ringlinie gefiihrten Linie 2, welche
den Verkehr zwischen dem Bundesbahnhof und dem Badischen Bahnhof
besorgt, gedacht. Da sie zum Verkehr ohne Anhinger bestimmt sind, haben
sie keine Puffer und eine einfachere, sogenannte direkt wirkende Luftdruck-
bremse (System Knorr). Bei einer totalen Gewichtseinsparung von 159,
gegeniiber den Wagen mittelschwerer Bauart konnten daher die Motoren-
leistungen betridchtlich reduziert, die Fahrzeiten der stirkeren Wagen aber
trotzdem eingehalten werden. Die beiden Motoren des Triebdrehgestells
leisten je 65 PS. Die Linge des Wagens betrigt nur 12,74 m gegeniiber
13,2 m bei den mittelschweren Vierachsern, so daf3 die Wagenenden etwas
weniger zugespitzt ausgebildet werden konnten.

Die Weiterfithrung des Erneuerungsprogrammes stiel zundchst auf
Schwierigkeiten. Mit einem GroBratsbeschlu3 vom 28.Oktober 1954 war
ein Kredit bewilligt, der unter anderem die Beschaffung von neun Be 2/4
und vier Be 4/4 vorsah. Gegen diesen Beschlul3 wurde jedoch das Referen-
dum ergriffen. In der Volksabstimmung vom 12./13. Mirz 1955 lehnten die
Basler dann das Begehren mit 16 152 Ja gegen 19 631 Nein ab, vor allem,
weil fiir die Linie 2, fiir welche die neun Be 2/4 bestimmt gewesen wiren,
eine Umstellung auf ein nicht schienengebundenes Verkehrsmittel propa-
giert worden war. Die verwerfende Mehrheit betrug 3479 Stimmen.

Die in den Jahren 1948/1951 in Dienst gestellten GroBraum-Vierachser
gentigten aber nicht, um die Linien 1/4, 3, 6 und 18 vollstindig mit modernen
Motorwagen zu betreiben. Auf der Linie 18 muflten nimlich 6fters bis zu
drei zweiachsige Motorwagen eingesetzt werden. Der Grofe Rat bewilligte
daher am 12.Mai 1955, gleichzeitig mit dem Kreditbetrag fiir die Anschaf-
fung von dreizehn Trolleybussen und fiinfzehn Autobussen auch denjenigen
tiir die Bestellung von vier weiteren vierachsigen Motorwagen. Gegen diesen
BeschluB3 wurde kein Referendum ergriffen, und nach der ins Jahr 1958
fallenden Ablieferung dieser Wagen, welche die Nrn. 453-456 tragen,
konnte auch die Linie 18 ganz mit neuen Motorwagen ausgeriistet werden.
Als Anhinger dienten fiir diese Linie jetzt die im gleichen Jahre zur Be-
hebung des schlimmsten Mangels an betriebstiichtigen Fahtzeugen von
den Vetkehrsbetrieben St.Gallen angekauften zweiachsigen Wagen

Nin. 1241-1248 (erbaut 1948 durch die Flug- und Fahrzeugwerke Alten-
thein als VBSG Nrn. 51-58).
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Das war die Situation zehn Jahre nach Eintreffen der ersten modernen
Wagen. Aber die Entwicklung durfte nicht stehen bleiben, und es galt, fiir
die Linie 6 ein noch leistungsfihigeres Fahrzeug zu planen. Das Anwachsen
der Personalkosten und die Verkiirzung der Arbeitszeit gaben AnlaB zur
Entwicklung noch gréBerer Fahtrzeugeinheiten. Nachdem beteits in ver-
schiedenen auslidndischen Stidten Gelenkwagen in bettichtlicher Zahl ein-
gesetzt watren und nachdem die schweizerische Waggonbau-Industtie be-
reits Gelenkwagen an auslindische Verkehtsbetriebe geliefert hatte, be-
stellten auch die Verkehrsbetriebe der Stadt Ziirich bei zwei schweize-
tischen Firmen Prototypen von vierachsigen Gelenkwagen. Da zwischen
Basel und Ziirich iiber die vorteilhafteste Bauart weitgehende Uberein-
stimmung bestand, war eine Zusammenarbeit mdglich, und diese fithrte zu
einer Anschluf3bestellung der BVB bei der SIG Neuhausen auf zwei sechs-
achsige Gelenkwagen, welche dann als Be 4/6 Gor und 6oz bezeichnet
wutrden. Der GroBe Rat bewilligte am 11. Juni 1959 den erforderlichen
Kredit. Dieser Beschlufl wurde ohne Volksabstimmung techtskriftig, eben-
so die beiden GroBratsbeschliisse vom 11.Februar 1960, welche die An-
schaffung von sechs Autobussen und zwanzig GroBraum-Anhingern
Ntn. 1416-1435 (ebenfalls von den Flug- und Fahrzeugwerken AG Alten-
thein) erméglichten. Diese zwanzig Wagen waren nétig, um auch die Linie 3
mit vierachsigen Anhdngern zu versehen und den erfordetlichen Bestand
fur Linie 6, fiir welche die vorhandenen fiinfzehn Stiick nicht geniigten, zu
erginzen. Sie wurden wie die beiden Be 4/6 in den Jahren 1961/1962 ge-
liefert. Erst jetzt konnte eine unerlifliche Wagenreserve an geschlossenen
zweiachsigen Anhingern zusammengestellt werden, was die Ausrangierung
det letzten offenen Sommerwagen aus den Jahren 1900/1906 bis auf zwei
Wagen, die fiir Gesellschaftsfahrten erhalten bleiben, nicht nur erméglichte,
sondern aus Platzgriinden auch nétig machte.

Mit der Ausdehnung der Intervalle im Spitverkehr war es jetzt moglich,
Linien, auf denen tagsiiber keine Vierachser eingesetzt sind, ab 20 Uhr mit
auf andern Strecken frei werdenden, modernem Rollmaterial zu betreiben.
So verkehren auf Linie 7 seit dem 26. Oktober 1959 ab 20 Uhr vierachsige
Motorwagen als Alleinfahrer und auf Linie 14 ab 17. Oktober 1960 ebenfalls
nach 20 Uhr aus modernen Motor- und Anhingewagen bestehende Ziige.
Auf der Linie 7 fahren solche Wagen iiberdies an Samstagen und Sonntagen.

Die Beschaffung weiterer Tramwagen stiel3 vorerst nochmals auf Schwie-
tigkeiten, da gegen den GroBratsbeschluBl vom 18. Oktober 1962 betreffend
die Beschaffung von 22 Be 4/4 und 30 B4 sowie 15 Autobussen erneut das
Refetendum ergriffen wurde. In der Volksabstimmung vom 15. bis 17. Mérz
1963 lehnten die zur Urne gehenden Stimmberechtigten den begehrten
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Kredit mit 13 036 Ja gegen 14 259 Nein ab. Die verwerfende Mehtheit be-
trug nur noch 1223 Stimmen.

Dessen ungeachtet nahm die Zahl der Fahrgiste stindig zu. Es wutden
befordert: 1960: 89 339 119 Personen

1961: 92 628 o057 Personen
1962: 94 907 393 Personen
1963: 100 038 838 Personen
1964: 102 726 023 Personen

Durch den erwihnten Volksentscheid gerieten die BVB in eine recht
schwierige Lage; einerseits nahmen die Frequenzen stindig zu, wihrend
anderseits das alte Rollmaterial den Anforderungen immer weniger ge-
wachsen wat. Der Regierungsrat legte daher dem GrofBen Rate schon am
14. Mai 1963 einen neuen Ratschlag betreffend die Anschaffung von Roll-
material und den Entwutf zu einem Gesetz betreffend Abinderung des
Organisationsgesetzes der BVB (Erhohung des Dotationskapitals) vor. Der
Grofle Rat wies diesen Ratschlag zunichst an eine Spezialkommission.
Diese leistete unter dem Vorsitz von Grofirat H. Gilomen, Bahnhofinspektor
Basel SBB, griindliche Arbeit und unterbreitete dem GrofBen Rate ihren
ausfiihrlichen Bericht am 29.Oktober 1965. Gestiitzt auf diesen Kommis-
sionsbericht und auf Probefahrten, welche mit einem sechsachsigen, fiir die
Verkehrsbetriebe Mannheim bestimmten Gelenkwagen deutscher Pro-
venienz auf dem BVB-Netz unternommen worden waten, genchmigte der
GroBe Rat in seiner Sitzung vom 11.November 1966 die erforderlichen
Kredite fir die Bestellung folgender Straenbahnfahrzeuge: zwanzig An-
hingewagen Nrn. 1436-1455 (FFA) und zwanzig Motorwagen Nrn. 457-
476 (SWP/BBC) sowie zwanzig sechsachsige Gelenkwagen Nrn. 603—622,
deren wagenbaulicher Teil von der Firma Diiwag in Diisseldorf und deren
elektrischer Teil von der Firma Siemens AG in Erlangen stammt. Die Ab-
lieferung dieser Fahrzeuge erfolgte in den Jahren 1967/1968. Die sechsachsi-
gen Wagen gelangten vor allem auf Linie 6 zum Einsatz, wihrend dank des
erhdhten Bestandes nun auch die Linien 2 teilweise und 15/16 ganz mit
vierachsigen Motorwagen betrieben werden konnen. Im Spatverkehr wird
seit dem 1. April 1968 auch auf der Vorortlinie 11 mit modernem Roll-
material gefahren.

Um weitere Ausrangierungen zweiachsiger Fahrzeuge zu ermdglichen,
und im Bestreben, fiir jeden modernen Motorwagen einen ebenbiirtigen
Anhidnger beteit zu halten, bewilligte der GroBle Rat, gestiitzt auf einen
entsprechenden Ratschlag des Regierungsrates, am 8. Juni 1967 gleichzeitig
mit dem fiir die Bestellung von zehn weiteren Autobussen etfordetlichen
Betrag auch einen Kredit fiir die Beschaffung weiterer zwanzig Anhinge-

86




wagen Nrn. 1456-1475. Diese wurden wiederum von der Flug- und Faht-
zeugwerke AG Altenthein gebaut; ihre Ablieferung fillt in die Jahre 1968/
1969.

Nach dieser Bestellung belduft sich der Bestand an vierachsigen GroB-
raum-Anhingern auf 75. Zusammen mit den wihrend der Jahre 1956/1964
unter Verwendung von SLM-Lenkuntergestellen in der Hauptwerkstitte
der BVB gebauten zwolf dreiachsigen Anhiingern Nrn. 1333-1344, welche
1967 ebenfalls mit automatischen Tiiren ausgeriistet worden sind, stehen
also 87 moderne Anhidngewagen den 98 groBriumigen Motorwagen der
Bauarten Be 4/4 und Be 4/6 gegeniiber. So wird eine Paritit nahezu herge-
stellt, um so mehr, als die Reserve an Anhingern infolge der lingeten
Revisionsabstinde kleiner sein datf als jene der Motorwagen. Immerhin
wurden zur Verbesserung dieser Paritit im Jahte 1968 noch die 1943 von
der SIG Neuhausen gelieferten zehn dreiachsigen Anhingewagen 1323
1332 mit automatischen Tiren versehen.

Selbstverstindlich ist auch bei den GroBraumwagen die technische Ent-
wicklung wihrend der vergangenen zwanzig Jahre nicht stehen geblieben.
Erwihnt sei einmal die Anpassung der Anhingewagen an die Etfordernisse
des kondukteurlosen Betriebes. Die ersten kondukteutlosen Anhinger ver-
kehrten im Jahre 1965, und zwar am 5. Juli auf Linie 6 und am 1.Dezember
auch auf Linie 3. Weitere Neuerungen sind die elektropneumatisch gesteuet-
ten Druckiibersetzungsventile der Luftdruckbremse und die Verwendung
von Drehgestellen mit Schindler-Luftfederung und -Luftdimpfung, deren
Konstruktionsart sich ausgezeichnet bewi#hrt hat, verursachen doch solche
Drehgestelle auBerordentlich geringen Unterhalt. Wihrend die ersten fiinf-
zehn GroBraum-Anhinger tiber die herkommliche Klotzbremse und ein-
fache Drehgestelle verfiigen, sind diejenigen der Nachbestellungen mit der
Scheibenbremse und den erwihnten neuen Drehgestellen ausgeriistet. Diese
Drehgestellbauart wurde auch bei den Motorwagen Be 4/4 Nrn. 457-476
verwendet. Von den Diiwag-Sechsachsern sind zwei mit den Einrichtungen
fir die elektronische Simatic-Steuerung, eine Vielfachsteuerung, ver-
sehen, wihrend die iibrigen achtzehn Wagen dieser Serie fiir einen allflligen
Einbau dieser Neuerung vorbereitet sind, denn die Basler Verkehrsbetriebe
sind gewillt, sich jeden ihnen niitzlichen technischen Forschritt dienstbar
zu machen.

ZusammenfaBend diirfen wir feststellen, dall vom Trimli des Jahres 1895,
auf dem der Wagenfiihrer auf offener Plattform der Unbill der Witterung
ausgesetzt war, kaum etwas tibrig geblieben ist. Im modernen GroB3raum-
wagen sind automatische Scheibenwischer und FuBheizungen fiir den
Wagenfithrer vorhanden. Wenn zwar in dieser Hinsicht die Arbeit des
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Wagenfithrers angenehmer geworden ist, so sind dagegen andere Bela-
stungen dazu gekommen, die vom stets intensiver werdenden Strallenvet-
kehr ausgehen, denn die Zeiten sind vorbei, wo in einer vom 17. April 1909
datierten, vom Regierungsrat etlassenen «Verordnung betreffend die
StraBenpolizei in Bezug auf den Betrieb der Straenbahnen» der Satz zu
finden war: «Es ist untersagt, vor einem in Gang befindlichen Straflenbahn-
wagen mit einem Abstand von weniger als 2o Meter auf dem Geleise her
zu fahren oder her zu reiten, oder vor einem herannahenden StraBenbahn-
wagen innerhalb dieses Abstandes das befahrene Geleise zu kreuzen.»

Das StraBenbahn-Rollmaterial trigt immer noch die Hauptlast des Ver-
kehrs, indem von den im Jahre 1968 beforderten 105 131 286 Personen
86,93% oder 91 386 136 mit der StraBenbahn fuhren. Die Linge des Tram-
netzes betrug Ende 1968 zusammen mit den gepachteten Strecken 61 116 m.

Die Depots

Fiir die Remisierung und den kleinen Unterhalt des StraBenbahnroll-
materials besitzen die BVB drei Depots. Die grofien Revisionen sowie die
Behebung von Kollisionsschidden erfolgen in der Hauptwerkstitte.

Das erste Tramdepot befand sich an der Hammerstra3e 32. Es vermochte
die 1895 in Betrieb gestellten ersten zwolf Einmotorwagen gerade zu fassen
mit seinen vier Geleisen, in welche die Wagen mit Hilfe einer Schiebebtihne
geschoben wurden. Das Gebidude besteht heute noch; es dient als Sinn-
anstalt und Eichstitte fiir Hohlmale, Gewichte und Waagen, eine dem
Polizeidepartement unterstehende Institution. Die Zufahrt zu diesem Depot
erfolgte durch den Claragraben, den Clarahofweg und die Hammerstrale.
Der im Claragraben liegende Teil dieser Zufahrt blieb noch viele Jahre als
Abstellgeleise erhalten, beseht aber heute nicht mehr.

Schon 1897 entstand als zweites das Depot Klybeck. Hier waren nun
Wagenhalle und Reparaturwerkstitte unter einem Dach vereinigt. Vorher
war nimlich die Werkstétte nicht etwa an der HammerstralBe 32, sondern im
Parterre des Verwaltungsgebdudes Claragraben 55 untergebracht. Das
Depot Klybeck war aber bald tberfiillt, und weil die Beniitzung der alten
Anlage an der Hammerstralle sehr unbequem war, muf3te man schon die
Erstellung eines weiteren Depots vorsehen. Urspriinglich dachte man daran,
dieses in der Nihe des Horburg-Gottesackers zu errichten, jedoch zet-
schlugen sich die Verhandlungen tiber den Landerwerb. Mehr Gliick hatte
man mit einem Areal zwischen WiesenstraBe und Girtnerstrae, wo ein
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neues Depot gebaut werden konnte, nachdem der GroB3e Rat mit Beschluf3
vom 29. Juni 1905 den erforderlichen Kredit genehmigt hatte. Die Inbe-
triebnahme erfolgte auf den 1.Oktobet 1907; die Anlage wurde spitet
wiederholt erweitert. Im Jahre 1909 bewilligte det GroB3e Rat auch die et-
forderlichen Mittel fiir den Umbau des Depots Klybeck in eine Werkstitte
fiir Reparaturen und Revisionen. Diese wurde wiederholt den vetinderten
Bediirfnissen angepaBt.

Die Werkstatt-Erweiterung von 1922 war Gegenstand einer Volksab-
stimmung. Bei der Beratung der Vorlage wurde im GrofBlen Rate mit §5
gegen 54 Stimmen ein Antrag von Dr. C. Miville angenommen, der dem
vom Regierungsrate vorgelegten Beschlussesentwurf den folgenden Zusatz
beiftigte: «Soweit es die Natur der auszufithrenden Arbeiten und der be-
triebstechnischen Einrichtungen der 6ffentlichen Verwaltung zulassen, hat
die Ausfithrung simtlicher Arbeiten in Regie zu erfolgen. Jedenfalls sind
fiir die Bauarbeiten vornehmlich Arbeitslose zu verwenden, denen ange-
messene Arbeit unter Mitwirkung des Departements des Innern zugewiesen
wird. Die Lohn- und Arbeitsbedingungen sind durch die 6ffentliche Ver-
waltung mit den zustindigen Arbeiterorganisationen zu vereinbaren.»

Wegen dieser Klausel wurde das Referendum ergriffen, das in der Volks-
abstimmung vom 19./20.November 1921 bei 8251 Ja gegen 11 137 Nein zur
Verwerfung der Vorlage fithrte. Es war dies Gibrigens das erste Mal, daf3
eine die BVB betreffende Frage zu einer Volksabstimmung gefiihrt hatte.
In der richtigen Erkenntnis, daB3 sich die Opposition des Volkes nicht in
etster Linie gegen die Votlage selbst, sondern lediglich gegen den vom
GroBen Rate beschlossenen Zusatz richtete, wurde das Projekt in der ur-
spriinglichen Form der gesetzgebenden Behorde wieder vorgelegt. Darauf
beschloB3 der GroB3e Rat am 8.Dezember 1921 wiederum einen Zusatz, der
zwar vermied von « Ausfithrung simtlicher Arbeiten in Regie» zu sprechen,
aber im Grunde genommen das Gleiche verlangte. Dies widersprach dem
Volksentscheid, so daB3 die Regierung mit Bericht Nr. 2424 dem Grofien
Rate die Ablehnung dieses Zusatzes empfahl. In der zweiten Lesung, die in
der GroBrats-Sitzung vom 19. Januar 1922 stattfand, folgte man im Inter-
esse raschméglichster Arbeitsbeschaffung endlich dem Antrag des Regie-
rungsrates. Nachdem die Referendumsfrist unbeniitzt abgelaufen wat,
konnte mit den Arbeiten begonnen werden.)

Mit der am 1. Juni 1900 etfolgten Eroffnung der Strecke BarfiiBerplatz—
AllschwilerstraBe (Morgattenting) nahm man auch das Depot Allschwiler-
straBe in Betrieb. Es wurde spiter verschiedentlich vergréBert, und die
Geleiseanlage des Vorhofs etfuhr mehrmals Erginzungen und Umbauten.
Gegen die vom GroBen Rate am 30. Juni 1927 beschlossene Erweiterung
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wurde das Referendum ergriffen. In der Volksabstimmung vom 11.Sep-
tember 1927 sanktionierten aber die Stimmbiirger den Beschlufl mit 9105 Ja
gegen 4846 Nein.

Obwohl das Depot Wiesenplatz im Jahre 1907 dem Betrieb iibergeben
werden konnte, wat infolge des stets zunehmenden Wagenbestandes dort,
wie im Depot Allschwilerstrale, bald wieder kein Platz mehr vorhanden.
Man sah sich vor die Notwendigkeit gestellt, diese beiden Depots recht-
zeitig zu erweitern oder eine neue Wagenhalle an einem andern Ort zu bauen.

Im Hinblick auf die geplante Linie nach Lorrach dachte man zunichst an
eine Remise in Riehen, zwischen den heutigen Haltestellen Weilstrale und
Grenze.

Allein man mufBte die Idee eines Depots in Riehen wieder aufgeben zu
Gunsten der Erstellung eines solchen im Siiden der Stadt. Nach der 1914
erfolgten Erwerbung eines der Christoph-Merian’schen-Stiftung gehoren-
den Landkomplexes beim Dreispitz bewilligte der Grofle Rat am r1o. Juni
1915 den nétigen Baukredit, und die Er6finung erfolgte im Jahre 1916. Die
Wagenhalle blieb bis heute unverindert, dagegen wurde die Geleiseanlage
im Vorhof zweimal, in den Jahren 1931 und 1948, erweitert. Hinter dem
Depot wurde 1950 die Oberbauwerkstitte erstellt.

Mit der Vorortlinie nach Aesch kam 1907 das der Trambahngesellschaft
Basel-Aesch gehorende Depot in Aesch in Betrieb. Es erwies sich aber bald
als zu klein und muflte schon 1910 erweitert werden. Auch nachdem 1916
das Depot Dreispitz erdffnet worden war, liefen bis Mitte 1927 die Kurse
der Linie 11 mehrheitlich aus dem Depot Aesch aus. Dann aber wurde im
Sinne einer Vereinfachung diese Linie dem Depot Dreispitz zugeteilt, wobei
bis zum Beginn des Zweiten Weltkrieges iiber Nacht lediglich ein Zug und
tiber die Mittagszeit kurzfristig zwei Ziige in Aesch eingestellt wurden.
Das Depot Aesch diente wihrend einiger Jahre in der kalten Jahreszeit
auch zum Remisieren von Sommerwagen. Seit 1962 besteht keine Geleise-
verbindung mehr zu dem noch vorhandenen Gebiude.

Am 9.Mai 1968 genechmigte der Grofe Rat den mit der Christoph-
Merian’schen-Stiftung abgeschlossenen Kaufvertrag tiber die Erwerbung
eines Landabschnittes am Walkeweg. Auf dieses Areal soll der Neubau einer
Tram- und Bushauptwerkstitte zu stehen kommen.
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