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II. Der Autobusbetrieb

Das Liniennetz;

Im Jahre 1925 lieB sich der Regierungsrat einen Anzug von F.Bertsch-
mann (Bettingen) tiberweisen, der die Regierung ersuchte, zu priifen und
zu berichten, «ob nicht zur Herstellung einer besseren und rascheren Vet-
bindung zwischen Basel und Bettingen ein Autobusdienst ab Badischem
Bahnhof beforderlichst einzurichten sei.

Anderseits hatte der GroBe Rat schon am 13. Mirz 1919 ein vom Regie-
rungsrat vorgelegtes Projekt betreffend die Errichtung eines Zentralfried-
hofs beim Hornli grundsitzlich genehmigt. Die Anlage war nun im Bau und
ihre Erofinung stand bevor. Da sie sich in einem damals noch wenig besie-
delten Gebiet befand, lag es nahe, zunichst eine Autobuslinie einzurichten
und den Gedanken einer StraBBenbahnlinie fallen zu lassen. Dabei schien es
gegeben, die aus allen Teilen GroBbasels kommenden Besucher am Clara-
platz und am Wettsteinplatz auf die nach dem neuen Friedhof fithrende
Autobuslinie umsteigen zu lassen.

Der Regierungsrat legte dem GroBen Rat seine Antrige erst am 4. April
1929 vor. Er ersuchte um die Bewilligung eines Kredites von Ft. §34 ooo.—
fiir die Einrichtung einer Autobuslinie von der Wiesenbriicke, zwischen
Riehenring und Hochbergerstralle, nach dem Claragraben und dem Hornli-
gottesacker und zur Erstellung einer Garage beim StraBenbahndepot Wie-
senplatz. Fr. 432 ooo.— waren notig fiir sechs Autobusse und Fr. 192 ooco.—
fiir die Garage samt Werkstitte, einschlieBlich des Erwerbs des dafiir etfor-
detlichen Grundstiickes. Fiir eine Linie nach Bettingen wurde vom Grol3en
Rate die grundsitzliche Zustimmung zur Subventionierung einet privaten
Autobusverbindung zwischen Riehen und Bettingen verlangt.

In der GroBratssitzung vom 23. Mai 1929 vertrat Regierungsrat Dr. Rud.
Niederhauser die Vorlage. Er fiihrte einleitend aus, in die Autobusbegei-
sterung konne der Regierungsrat nicht einstimmen, doch sei er auch nicht
det Auffassung, man solle auf den Autobus verzichten. Bei der Beratung
schlug L. Pfenninger vor, den Garagebau aus der Vorlage herauszunehmen,
weil er nicht dringend sei; nach seiner Meinung wire iiberdies eine Kommis-
sionsberatung am Platze. Dr. Edwin Strub beantragte, der Staat moge auch
die Autobuslinie nach Bettingen selbst betreiben. Nach Schluf3 der Debatte
wurde zuerst in eventueller Abstimmung der Antrag der Regierung mit
84 gegen 17 Stimmen demjenigen Pfenningers vorgezogen. In der defini-
tiven Abstimmung siegte dann Dr. Edwin Strub mit 58 gegen 46 Stimmen
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iiber den Vorschlag der Regierung. Das bedeutete, daf auch die Bettinger
Linie durch die Basler StraBenbahnen zu betreiben war und hatte zur Folge,
daB zwei Autobusse mehr bendtigt wurden und die Garage grof3er angelegt
werden muBte. Die entsprechende Votlage wurde dem Groflen Rate am
6.November 1930 zugestellt, wobei man die Legislative gleichzeitig dahin
otientierte, daf} der urspriinglich vorgesehene Endpunkt der Linie nach dem
Hornli von der Wiesenbriicke, zwischen Riehenring und Hochbergerstrafle,
nach Kleinhiiningen verlegt worden sei, damit die an der Hochbergerstrafie
gelegenen Fabriken und der Rheinhafen ebenfalls bedient werden kénnten.

Die Eroffnung der beiden Linien hatte allerdings bereits am 26. Mai 1930
stattgefunden. Linie A wies zwischen Kleinhiiningen und dem Friedhof am
Hornli eine Betriebslinge von 6,555 km auf. Linie B hatte auf der Strecke
Claraplatz—Badischer Bahnhof-Bettingen eine solche von 7,009 km, wovon
3,960 km parallel zur Tramlinie nach Riehen verliefen. Die damals zwischen
Stralenbahn und Autobus eingefiihrte Tarifgemeinschaft besteht noch heute.

Im Spitherbst 1930 verzeichnete man einen starken Frequenzriickgang
auf beiden Linien, was zur Aufstellung eines reduzierten Fahrplans fiihrte,
der jedoch erst auf den 12. Januar 1931 in Kraft trat. Schon nach einem
halben Jahre folgte auf der Linie A eine weitere Einschrinkung, indem
ab 1. Juli 1931 anstelle des bisherigen 12-Minuten-Betriebes auf der ganzen
Strecke ein 15-Minuten-Betrieb zwischen Brombacherstralle und Hornli ein-
gerichtet wurde; zudem beschrinkte sich die Bedienung der Strecke Brom-
bacherstraBe-Kleinhiiningen auf die StofBzeiten. Am 20.Dezember 1934
stellte man dann den Autobusbetrieb zwischen Claraplatz und Kleinhiinin-
gen ganz ein, da dieses Gebiet fortan von der neuen Tramlinie 1 (tiber die
Dreirosenbriicke nach der Mustermesse) bedient wurde.

Linie B fiihrte man bald nur noch in den Hauptverkehrszeiten ab Clara-
platz, wihrend der iibrigen Zeit blof3 auf der Strecke Tramhaltestelle Burg-
strale-Bettingen. Am 20.Mai 1937 verlegte man den Endpunkt von der
Tramhaltestelle Burgstrale nach der Trambhaltestelle BettingerstraBe. Da-
durch, sowie durch die schon 1936 erfolgte endgiiltige Aufhebung der
Parallelstrecke mit der Tramlinie 6, entstand eine Verkiirzung um 715
bzw. 3960 m; die Betriebslinge betrigt seither 2,334 km.

Am 14.Februar 1938 wurde eine provisorische Autobuslinie C zwischen
Marktplatz und Wanderstra3e mit einer Betriebslinge von 3,0 km erdfinet.
Beim Ausbruch des Zweiten Weltkrieges mulite der Betrieb dieser Linie
zunichst eingestellt werden, auf den beiden andern Linien gab es bedeu-
tende Fahrplaneinschrinkungen. Die kriegswirtschaftlichen Vorschriften
hatten dann im Jahre 1941 die Umstellung der Linie B (Riehen-Bettingen)
auf Holzgasbetrieb zur Folge, wihrend Linie A (Claraplatz-Hornli) auf
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Trolleybusbetrieb umgestellt wurde. Die weitere Entwicklung dieser Linie
wird daher im Abschnitt «Der Trolleybusbetrieb» beschtieben werden.
Zufolge der Kriegsereignisse war also der Autobusbetrieb auf die mit Holz-
gas betriebene 2,334 km lange Strecke BettingerstraBe-Bettingen zusam-
mengeschrumpft.

Erleichterungen kamen nach Kriegsende nur langsam. So konnte nach
Aufhebung des Sonntagsfahrverbotes det Sonntagsbetrieb am 8.Oktobet
1945 wieder im fritheren Rahmen aufgenommen werden. Im Spitherbst
wurden die vom Eidgend&ssischen Volkswirtschaftsdepartement wegen Pneu-
und Brennstoffmangels angeordneten Fahrleistungseinschrinkungen auf-
gehoben. Da aber noch kein Ersatz fiir die abgefahrenen Pneus erhiltlich
war, konnte man zunichst den Fahrplan noch nicht verbessern. Immerhin
wurden ab 3.Dezember 1945 eine Zeitlang auf Rechnung der mit dem Wie-
deraufbau des Kembser Kraftwerks betrauten Unternehmerfirmen an Werk-
tagen regelmiBige Arbeiterfahrten ab Grenze St-Louis nach dem Kembser
Stauwehr und zuriick ausgefiihrt.

Erst am 20.Februar 1946 trat auf dem Autobus- und Trolleybusnetz ein
verbesserter Fahrplan in Kraft. Gleichzeitig wurde der Bettieb auf der
Linie C wieder aufgenommen, und zwar nur zwischen Schiitzenhaus und
Wanderstrae. Wie der Regierungsrat in Beantwortung einer Kleinen An-
frage A. Miiller ausfiihrte, konnte die Linie wegen Mangels an Rollmaterial
nicht mehr bis zum Marktplatz weitergefiihrt werden. Nach Verbesserung
des Rollmaterialbestandes wurde am 25.Oktobet 1948 zunichst eine Auto-
buslinie 34 vom Claraplatz nach der BiumlihofstraBe (Kiferholzstra3e) ein-
gerichtet; die Umstellung auf Trolleybusbetrieb folgte im Jahre 1956.

Ebenfalls am 25.Oktober 1948 erdffnete man auch eine Autobuslinie 3
Friedhof am Hornli-Morystrae. Ab 18. Mai 1949 wurde ab Habermatten
nach der Morystrae gefahren. Die Linienfiihrung wurde wiederholt ge-
dndert. Nachdem die Trolleybuslinie 31 am 7. September 1949 in den Kohli-
stieg verlegt worden war, konnte man die Autobuslinie 35 auf den 12.Sep-
tember 1949 zwischen Habermatten und Schiferstralle aufheben. Seither
beginnt sie bei der Schiferstralle. Ihr Endpunkt ist jetzt am Lachenweg.
Seit 1952 werden iiber Mittag zwei beliebte Direktkurse ab Claraplatz bzw.
zum Bankverein gefiihrt. SchlieBlich erhielten 1948 die bisher als Linie A,
B und C bezeichneten Autobuslinien die Nummern 31, 32 und 33.

Die Entwicklung des Autobusbetriebes erfolgte zunichst bedichtig. Mit
dem auf beliebigen Routen einsetzbaren Autobus steht einem Nahverkehrs-
unternehmen ein geeignetes Mittel zur Verfiigung, wenn es gilt, sich vor
der definitiven Einrichtung einer Linie zunichst tiber die Bediitfnisse
GewiBheit zu verschaffen. Mit den 1950 in Dienst gestellten Fahrzeugen
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wurde daher am 26. April 1950 eine neue Autobuslinie 36/22 auf der Strecke
Bankverein—Aeschenplatz-Bethesda—Breite eroffnet. Aber der Trambetrieb
erwies sich auf der Strecke Bankverein-St.-Alban-Ring als zweckmiBiger
und auf den 19. Dezember 1950 wurde die Linienkombination 36/22 wieder
aufgehoben. Zwischen Schifflinde und St.-Alban-Ring verkehrte nun wieder
die Tramlinie 22, die Autobuslinie 36 bloB zwischen der Breite und der
Haltestelle « Haefely». Jedoch auch fiir eine solche Autobuslinie bestand, ent-
gegen allen Erwartungen, damals noch kein Bediirfnis, so dal3 deren Betrieb
am 29.Oktober 1951 eingestellt werden multe.

Ein alter Wunsch der Fahrgiste in den westlichen Aullenquartieren war
die Schaffung einer Ringlinie, die einerseits den Anschluf3 an die Tramlinien
herstellen, anderseits aber auch direkt in das Stadtzentrum fiithren sollte.
Mit der Eroffnung der Linie 37/38 konnte man ab 1.Dezember 1950 den
Passagieren des Holbein-, Neubad-, Morgarten- und Kannenfeldquartiers
die gewiinschten Fahrgelegenheiten anbieten. Der neue Ring verlief wie
folgt: Die Linie 37 befuhr die Strecke Schifflinde-Petersgraben—Leimen-
straBe—OberwilerstraBe—HoleestraBe-Neubad. Von dort kehrten die Wagen
mit dert Nummer 38 via ReiterstraBe-Morgartenring—NifelserstraBBe—Straf3-
burgerallee-MetzerstraBe—SpitalstralBe zur Schifflinde zurtck. Selbstver-
stindlich befuhr man den Ring auch in der Gegenrichtung.

Im Jahte 1951 setzte die Verwaltung fiir sechs groflere Veranstaltungen
auf der Kunsteisbahn erstmals Extrafahrten von der Markthalle aus ein.
Ferner wurden am 1. Juli 1951 anldBlich der traditionellen Tierverlosung
Extrawagen zwischen der Mustermesse und den Langen Etlen, und zwar
via Riehenring, gefiihrt. In der Zeit vom §.Oktober bis 11.Dezember 1952
fanden erstmalsan Sonntagnachmittagen regelmifige Fahrten auf der Strecke
Kannenfeldplatz—Flugplatz statt.

Das eigentliche Liniennetz blieb zunédchst unverindert. Erst am 5. Dezem-
ber 1955 wurde zwischen Badischem Bahnhof und St. Jakob, via St.-Alban-
Briicke-Bethesda, das erste Teilstiick der heutigen, also zweiten Linie 36
eroffnet. Bereits vom 14. April 1956 an fuhr man bis zum Dreispitz, und
schon auf den 23. Juni 1956 erfolgte eine Verlingerung einerseits nach der
Mauerstrale und anderseits nach der BruderholzstraBe. Ab 15.Oktober
1956 schlieBlich konnte man bis zum Neubad fahren.

Auf den 1. Juli 1956 wurde die nach dem Flugplatz fithrende Linie 50
eroftnet. Thr Ausgangspunkt war anfinglich an der Schifflinde. Auf den
20.Oktober 1958 verlegte man ihn jedoch an den Kannenfeldplatz, da das
Teilstiick FlughafenstraBe—Schifflinde fortan mit der neuen Linie 39 betrie-

ben werden konnte.

* %
*
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Im Jahre 1952 reichten rund 13 500 Stimmberechtigte der Regierung eine
Initiative folgenden Wortlautes ein:

«Die unterzeichneten Stimmberechtigten des Kantons Basel-Stadt ver-

langen hiermit eine Abdnderung des Gesetzes iiber Organisation und

Verwaltung der Basler Verkehrs-Betriebe durch Aufnahme von Bestim-

mungen folgenden Inhalts:

1. Die durch die innere Stadt fithrenden Verkehrslinien sind mit schienen-
freien Fahrzeugen zu betreiben.

2. Die Anderung der Transportmittel ist durch Einfithrungsbestimmun-
gen zu ordnen, und die notigen Beschliisse sind vom GroBen Rat be-
forderlichst zu fassen.

Das Initiativ-Komitee ist berechtigt, das vorliegende Begehren zuriick-
zuziehen, falls dessen Forderungen auf anderem Wege erfiillt werden
sollten.»

Der GrofB3e Rat wies dieses Volksbegehren in seiner Sitzung vom 24. April
1952 an eine 24gliedrige, von Albin Breitenmoser prisidierte Spezialkom-
mission, welche iibrigens auch den Bericht des Regierungsrates iiber die
Umstellung der Tramlinie 3 auf Trolleybusbetrieb zu behandeln hatte.

Die Kommission erledigte den ihr erteilten Auftrag in insgesamt neunzehn
Sitzungen, wovon je eine in Winterthur und Ziirich und je vier in Liittich
und Utrecht abgehalten wurden. Auch holte man ein Gutachten bei Dipl. Ing.
Joachim Fester, Direktor der StraBenbahnen der Stadt Frankfurt am Main,
ein. Dieses wurde dem Bericht beigefiigt, den die Kommission am 11. Mai
1956 dem GroBlen Rate vorlegte. Die Kommission lehnte die Bus-Initiative
sowohl aus verkehrstechnischen und betriebswirtschaftlichen, als auch aus
sozial- und tarifpolitischen Erwigungen heraus ab. Sie anerkannte die Not-
wendigkeit einer gewissen Neuordnung des Basler Innenstadtverkehrs,
bekannte sich aber einhellig zur Auffassung, es miisse dabei dem 6ffentlichen
Verkehrsmittel auch in Zukunft das Primat eingerdumt werden. Die Kom-
mission gab der Erwartung Ausdruck, daB die Frage der Umstellung ein-
zelner weniger frequentierter Linien des bestehenden Straenbahnnetzes im
Rahmen des in Ausarbeitung begriffenen Gesamtverkehrsplanes eingehend
gepriift werde. Fiir die Kommission lautete die Frage fiir den gesamten
stidtischen Verkehr nicht « Tram oder Bus» sondern «Tram #nd Bus». Dem
Text der Initiative entsprechend stand jedoch lediglich die Umstellung in
der Innenstadt zur Diskussion.

Der ausfiihrliche Bericht verfehlte seine Wirkung nicht. Noch ehe der
GroBe Rat dariiber BeschluB} faBte, wurde anfangs Juni die Bus-Initiative
zurtickgezogen. Die Basler Verkehrsliga und die ihr nahestehenden Bus-
Initianten erklirten zwar hiezu, dafl der Riickzug selbstverstindlich kein
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Abweichen von ihrerseits als richtig erkannten Grundsitzen, geschweige
denn eine Anerkennung der Richtigkeit der im Bericht der groBritlichen
Kommission vom 11. Mai 1956 vorgebrachten Argumente bedeute.

Der GroBe Rat behandelte den Bericht in seiner Sitzung vom 5. Juli 1956.
Nach einem Eintretensvotum des Kommissionsprisidenten sprachen ins-
gesamt nut vier Redner, worauf der Rat mit groflem Mehr und ohne Gegen-
stimme von den SchluBfolgerungen des Kommissionsberichts zustimmend
Kenntnis nahm; iiberdies wurde vom Riickzug der Initiative Kenntnis
genommen. Utspriinglich hatte die Spezialkommission beantragt, auf die
Bus-Initiative nicht einzutreten und sie den Stimmberechtigten zur Ver-
werfung zu empfehlen. Hans Kohler fiihrte in seinem Votum aus, det um-
fangreiche Kommissionsbericht sei zu einer grundsitzlichen Dokumentation
geworden, auf die immer wieder zuriickgegriffen werden konne, wihrend
P. Bachmann bemerkte, man wohne der stillen Bestattung einer Initiative
bei. Dr. Eugen Dietschi iiberschrieb seinen Kommentar in der «National-
Zeitung»: «Ende Feuer im Tram —Bus-Krieg».

Die Auseinandersetzung, bei der politische, psychologische und emo-
tionale Gesichtspunkte oft eine grofere Rolle gespielt hatten als sachliche
Erwigungen, wurde nur scheinbar beendigt. Wie wir aus dem Kapitel tiber
das Rollmaterial der StraBenbahn wissen, waren diese Urteile verfriiht abge-
geben worden.

* %k
*

Wesentliche Neuerungen brachte erst wieder der auf den 20. Oktober 1958
in Kraft gesetzte Fahrplan. Eine wichtige Anderung war die Trennung der
bishet zusammenhingenden Ringlinie 37/38. Linie 37 befdhrt seither nur
noch die Strecke Schifflinde-Zoo/Dorenbach, wobei sie an diesem End-
punkt eine groBe Schlaufe Bernerring—MarschalkenstraBBe-Holeestral3e aus-
fiihrt. Dafiir wurde die Linie 36 vom Neubad via Morgartenring—Wasgen-
ring—Luzernerring bis zur Flughafenstraie verlingert. Die Weiterfiihrung
zur Schifflinde wurde anfinglich als Linie 39 bezeichnet, gilt aber seit
1. April 1968 ebenfalls als Bestandteil der Linie 36.

Die Endschlaufe der Linie 38 beim Morgartenring wird seit dem 15. Mirz
1965 nicht mehr im Linksabbiegeverkehr via Biindnerstrale-Wasgenring—
Nifelserstralle, sondern im Rechtsverkehr ab Helvetiaplatz via St.-Galler-
Ring—Allschwilerstral3e befahren.

Am 4. Juli 1966 wurde die Autobuslinie 33 vom Schiitzenhaus tiber die
Johanniterbriicke zum Badischen Bahnhof verlingert, da der Trambetrieb
auf dieser Strecke im Zusammenhang mit dem Umbau der Johanniter-
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Motorwagen 216 (SIG/BBC) ist der letzte von den BVB beschaffte zweiachsige Triebwagen. Er gehort zu einer im

- s e o

Jahre 1933 gelieferten Serie von zehn Stiick.

Anhinger 1234 (SWS) ist der letzte einer Reihe von zwolf Wagen gleicher Bauart aus dem Jahre 1932.




GroBraum-Motorwagen 4o1 (SWP/BBC) wurde am 3. April 1948 in Dienst gestellt, Heute besitzen die BVB 76 Fahr-
zeuge dieser Bauart.

Anhinger 1401 (FFA) wutde als erster GroBraumwagen am 22.November 1947 dem Betrieb iibergeben. Heute
sind 75 Stiick vorhanden.




Autobus 2 (Saurer, Arbon/Reinbolt & Christe, Basel) aus dem Jahre 1930. Dieser Wagen wurde beim Garagebrand
vom 12. Januar 1940 schwer beschidigt und in der Folge zum Trolleybus Nr. 52 umgebaut.

Autobus 9 (FBW/Ramseier, Bern) aus dem Jahre 1930 wurde spiter als Nr. 7 bezeichnet und 1967 ausrangiert.
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Autobus 1 (Saurer, Arbon/Reinbolt & Christe, Basel) aus dem Jahre 1930 wurde 1959 an die Ciba verkauft, Wihrend
des Zweiten Weltkrieges betrieb man ihn mit Holzgas.

Detailaufnahme des Holzgasanhingers.




briicke aufgehoben werden mufite. Die ganze Linie 33 wurde am 24. Okto-
ber 1968 auf Trolleybusbetrieb umgestellt, wobei man den billeteurlosen
Betrieb einftihrte. Seit dem 31. Mirz 1969 wird auch die Autobuslinie 36
kondukteurlos gefiihrt.

Die neueste Autobuslinie, welche die Nummer 42 trigt, wurde am
20.Oktober 1969 dem Betrieb iibergeben. Im GroBen Rate hatten schon
1956 Dr. M. Benkler und 1964 J. Hupfer Anziige eingeteicht, die eine Auto-
buslinie nach dem Bruderholz verlangten. In seinet Antwort erklirte der
Regierungsrat am zo0. Mirz 1969, daf3 die Frage, ob fiir eine Autobuslinie
nach dem Bruderholz ein ausreichendes Bediirfnis bestehe, bis vor kurzem
verneint werden mullte. In jiingster Zeit sei indessen das Bruderholz inten-
siv iiberbaut worden, insbesondere seien im hinteren Jakobsberg geschlos-
sene Siedlungen entstanden, und an der Reinacherstrale stiinden eine Anzahl
Wohnbauten vor der Vollendung, so daf3 die BVB versuchsweise eine neue
Linie er6finen kénnten. Die Linie wird vorliufig wie folgt gefithrt: Thier-
steinerallee — GundeldingerstraBle — Reinacherstrafle — Giornicostrale — Predi-
gerhofstraBe-Oberer Batterieweg—Bruderholzallee-LerchenstraBe. In der
umgekehrten Richtung erfolgt die Fithrung durch den Oberen Batterieweg,
die Oscar-Frey-Strafle und den Rappenbodenweg sowie via Giiterstrafle.
Die Wagen dieser Linie verkehrten von Anfang an ohne Billeteur.

Am Endpunkt, bei der Heiliggeistkirche, bestehen gute Tramanschliisse
nach allen Richtungen, so daB} eine Weiterfithrung dieser Autobuslinie zum
Bahnhof SBB, wie sie im Anzug Dr. M. Benkler gefordert worden war,
zunichst iiberfliissig schien.

Eine Verlingerung der Bettinger Linie nach St.Chrischona war bis jetzt
nicht méglich. Eine solche wurde schon 1955 durch eine Kleine Anfrage
von W. Senn aus Bettingen angeregt, aber vom Regierungsrat abgelehnt.
Im Jahre 1966 fragte E. Meier den Regierungsrat an, ob nicht tiglich einige
Bettingerkurse bis nach St. Chrischona gefiihrt werden kénnten. Im folgen-
den Jahre war es F. Schiublin (Bettingen), der neben Fahrplanverbesserun-
gen eine Verlingerung der Buslinie bis zum Zollhaus, eventuell bis St. Chti-
schona vorschlug. Auch diese beiden Kleinen Anfragen beantwortete der
Regierungsrat am §.Dezembet 1968 negativ. Eine solche Bettiebserweite-
rung wiitde nur das Defizit vergroBern. Aus diesem Grunde, so argumen-
tierte der Regierungstrat einmal mehr, sei eine Verlingerung der Autobus-
linie 32 nach St.Chrischona im jetzigen Zeitpunkt verfriiht. AuBerdem
wurde geltend gemacht, daB es zurzeit fiir eine verlingerte Linie an einer
geeigneten Wendemdglichkeit fehle.

Dagegen bewilligte der GroBe Rat am 13.Februar 1969, gestiitzt auf einen
ihm am 30. Januar 1969 zugestellten Ratschlag einen Kredit von Fr. 270000.—
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fiir die Erstellung eines Buskehrplatzes bei der Zentralwischerei. Die
Basler Verkehrsbetriebe sehen nimlich vor, gleichzeitig mit der geplanten
SchlieBung der Ringlinie 36 durch Bedienung des noch offenen Teilstiicks
Luzernerring—Voltaplatz—Mauerstrae auch eine Autobusverbindung zur
Zentralwischerei herzustellen.

Die Fabrzenge

Alsim Jahre 1930 der Autobusbetrieb erdffnet wurde, standen sechs Auto-
busse zur Verfiigung, wofiir der GroB3e Rat am 23. Mai 1929 den erforder-
lichen Kreditbetrag bewilligt hatte. Vier Wagen (Chassis und Motor:
Saurer, Karosserie: Reinbolt & Christe, Basel) waren zweiachsig. Zwei

agen (Chassis und Motor: FBW, Karosserie: HeB, Solothurn bzw. Ram-
seler & Jenzer, Bern) hatten drei Achsen, wobei zwei Achsen unter dem
hinteren Wagenteil angebracht waren. Diese Anordnung bewihrte sich
jedoch nicht, und die Fahrzeuge wurden daher schon Ende der dreiBiger
Jahte zu Zweiachsern umgebaut.

Im Jahre 1931 folgten zwei weitere Autobusse (Chassis und Motor:
Sauter, Karosserie: K. Egli, Basel bzw. Reinbolt & Christe, Basel), welche
auf Grund eines GroBratsbeschlusses vom 20.November 1930 beschafft
werden konnten.

Im Jahre 1937 kam der erste Autobus in Dienst, der iiber einen Diesel-
motor zum Betrieb mit Rohél verfiigte (Chassis und Motor: FBW, Karos-
serie: Reinbolt & Christe, Basel). Bei Kriegsausbruch standen somit neun
Wagen zur Verfiigung; die ersten acht hatten Benzinmotoren und einer
besal einen Dieselmotor.

Dieser Wagenbestand erlitt erhebliche Beschidigungen anliBlich des
Brandes, der in der Frithe des Freitags des 12. Januar 1940, in der Garage
Wiesenplatz ausbrach. Laut einem aus der Feder des nachmaligen Betriebs-
chefs F. Zweidler stammenden Berichte, der in der Februarnummer 1941
des Mitteilungsblattes der B.St.B. abgedruckt ist, gingen nur die beiden
Wagen Nrn. 1 und 3 heil aus dem Brand hervor. Die Autobusse Nrn. 2 und 4
brannten vollstindig aus. Bei den andern Wagen waren die Karosserien und
Inneneintichtungen mehr oder weniger stark verbrannt. Am wenigsten ge-
litten hatte der Dieselbus Nr. g (spiter Nr. 7). Da zur Aufrechterhaltung des
Betriebes zunichst nur zwei Wagen zur Verfiigung standen, wurde unver-
ziiglich eine Vereinbarung mit der Stidtischen StraBenbahn Ziirich tiber die
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Miete von sechs Autobussen getroffen, die bereits am Samstag, den 13. Ja-
nuar 1940 in Basel eintrafen.

Auf den Chassis der beiden ausgebrannten Wagen Nrn. 2 und 4 lieB die
Verwaltung die Trolleybusse Nrn. 12 und 13 (spiter 52 und 53 bzw. 352 und
353) erstellen. Im Jahre 1941 wurden zwei Autobusse, nimlich Nrn. 1 und 2
(frihere Nr. 3), zum Betrieb mit den beiden auf Grund des GroBrats-
beschlusses vom 20. Mirz 1941 beschafften Holzgasanhiingern eingerichtet.

Der auf sieben Autobusse reduzierte Bestand war nach Beendigung des
Zweiten Weltkrieges duBlerst knapp. Wihrend der StoBzeiten stand in der
Garage kein einziger betriebsbereiter Wagen mehr. Die Kilometerleistung
der Fahrzeuge stieg derart an, dafl Hauptrevisionen dringend und unum-
ginglich wurden. Solche AuBerbetriebsetzungen waren aber etst nach det
Indienststellung neuer Wagen moglich. Zur Bewiltigung des Spitzenver-
kehrs stellte die Stddtische Straflenbahn Ziirich ab 23.Oktober 1946 vor-
iibergehend einen Autobus mietweise zur Verfiigung. Der GrofBle Rat be-
schloB daher, gestiitzt auf den Ratschlag Nr. 4290, am 9. Januar 1947 die
Beschaffung von fiinf weiteren Autobussen, fiir welche die bisherige Aus-
fithrung beibehalten wurde, mit der einzigen Anderung, daB an die Stelle von
Benzinmotoren die rationelleren Dieselmotoren traten. Die letzteren wurden
dann nicht nur in alle spiteren Fahrzeuge, sondern auch in fiinf der verbliebe-
nen sechs Wagen, die mit Benzinmotoren geliefert worden waren, eingebaut.
Nur der Autobus Nt. 3 (frithere Nr. 7) behielt die urspriinglich Antriebsart.

Die im Jahre 1947 bestellten fiinf Wagen kamen im Jahre 1948 als
Nrn. 8—12 in den Dienst (Chassis und Motor: FBW, Karosserie Reinbolt &
Christe, Basel). Es waren die letzten Wagen in Standardausfithrung, also
mit Motorhaube. Alle spiteren Fahrzeuge sind Frontlenker.

Die nun vorhandenen zwolf Autobusse wurden durch die damaligen
Linien restlos beansprucht. Da ein Weiterausbau des schienenlosen Netzes
bevorstand, muBten zusitzliche Fahrzeuge beschafft werden. Nachdem der
GroBe Rat am 13.Mai 1948 den erforderlichen Kredit bewilligt hatte,
etfolgte die Bestellung der zehn Wagen Nrn. 13-22 (Chassis und Motor:
Saurer). Eine Hilfte der Wagen wurde von der Firma Hef3 in Solothurn,
die andere von der Firma Reinbolt & Christe in Basel karossiert. Diese
ersten, 1950 abgelieferten Frontlenker der BVB erhielten einen seitlich
angeordneten Motor.

Im Ratschlag Nr. 4418, mit welchem dem Groflen Rate die Anschaffung
dieser zehn Autobusse unterbreitet wurde, fithrte der Regierungsrat aus:
«In diesem Zusammenhang wurde auch die Anschaffung von Anhingern
fiir Auto- oder Trolleybusse in Erwigung gezogen, und von verschiedenen
Stidten des In- und Auslandes wutden Berichte tiber die ZweckmiBigkeit

99




dieser Fahrzeuge verlangt und erhalten. Die meisten Vernehmlassungen
waren negativ. Trotz technisch einwandfreier Konstruktion und Spur-
haltung konnte sich der Anhinger im Stadtverkehr bis jetzt nirgends in
groBer Zahl einbiirgern. Man ist iiber einzelne Versuche nicht heraus-
gekommen. Es herrscht allgemein die Auffassung, daf3 sich der schienenlose
Anhiinger zwar wohl fiir den Uberland-, jedoch nicht fir den Stadtverkehr
eigne. Wir miissen uns dieser Meinung anschliefen...» Schon in der Grof-
ratssitzung vom 20.November 1930 hatte Dr. Edwin Strub bei der Behand-
lung eines Kredites fiir zwei neue Autobusse den Antrag gestellt, es seien
dazu gleichzeitig zwei Anhingewagen zu bestellen. Dieses Begehren wat
jedoch mit 58 gegen 15 Stimmen abgelehnt worden. So hat man in det
Folge in Basel lediglich Anhingewagen mit den Bussen der Autobus AG in
Liestal, welche die Strecke Basel (Aeschenplatz)-Augst-Liestal-Reigoldswil
befihrt, sehen konnen. Im stidtischen Verkehr bietet sich seit einer Reihe
von Jahren zur Verbesserung des Platzangebotes auch das schienenlose
Gelenkfahrzeug an, eine Bauart, die in unserer Stadt bis jetzt allerdings nur
fiir Trolleybusse gewihlt worden ist.

Den Kauf weiterer Autobusse ermoglichte ein Grof3ratsbeschlufl vom
12. Mai 1955. Bewilligt wurde damals ein Betrag von Fr. 2 250 oco.— fiir
fiinfzehn Autobusse. Hinsichtlich deren Ausfithrung hatte der Regierungs-
rat im entsprechenden Ratschlag ausgefiihrt: «Die neu zu bestellenden
Wagen sollen nach modernsten Erkenntnissen mit selbsttragender Karos-
setie gebaut werden... Die Anordnung des Motors bleibt offen. Es wird
nach Méglichkeit auf einen Dieselunterflurmotor tendiert...» Einen solchen
Motor fand man in einem FBW-Fabrikat. Dieser Unterflurmotor, welcher
150 PS leistet, wurde fortan in allen neu in Dienst genommenen BVB-Bussen
eingebaut. Heute sind insgesamt 55 Wagen, die Nummern 23—77, damit
ausgeriistet. Fast ebenso einheitlich ist der wagenbauliche Teil dieser Fahr-
zeuge. Zwar wurde von den 1955 bestellten finfzehn Wagen nur ein Teil
mit selbsttragender Karosserie gebaut; die tibrigen erhielten ein auf dem
Chassis aufgebautes Stahlgerippe. Dieser Aufbau gelangte spiter wieder bei
allen Fahrzeugen zur Anwendung, weil er sich besser bewihrt hatte. Eine
selbsttragende Karosserie wiesen nur elf Wagen (Ntn. 30-40) auf, und zwar
ist sie bei den zehn Fahrzeugen Nrn. 30-39 in Stahl (SWP sowie teilweise
Reinbolt & Christe) und beim elften in Aluminium (Reinbolt & Christe)
ausgefiihrt. Alle folgenden Wagen erhielten wieder ein Chassis mit Stahlge-
rippe. Die Wagen ab Nr. 48 unterscheiden sich von den fritheren durch
stirkere Mototen und duBerlich durch die gewlbte Werkspoor-Scheibe an
der Stirnseite. Die Autobusse Nrn. 23-29 und 41-77 verfiigen tiber eine
Karosserie der Frech-Hoch AG in Sissach.
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Im Jahre 1969 gelangten die auf Grund eines GroBratsbeschlusses vom
8. Juni 1967 bestellten zehn Wagen zur Ablieferung, so daB3 nun 55 nach ein-
heitlichen Prinzipien gebaute Busse zur Vetfiigung stehen. Das etlaubte
auch, alle vor 1955 gelieferten Wagen auszuscheiden. Uber die ausgeschie-
denen Fahrzeuge gibt die nachstehende Tabelle Auskunft.

Die Spiezer Verbindungsbahn (Bahnhof-See), welche ihten Trambetrieb
Ende Sommersaison 1960 aufgab, mietete fiit den Sommer 1961 einen
BVB-Bus (Nt. 8), der tiber 55 Plitze und einen FBW-Motor vetfiigte. Er
wurde aber vom folgenden Jahre an durch einen Wagen der Verkehrs-
betriebe Steffisburg—-Thun-Interlaken mit einem groBeren Fassungsver-
mogen ersetzt.

Von den im Jahre 1968 beforderten Personen beniitzten 8,7%, den
Autobus. Die Betriebslinge des Autobusnetzes betrug am 31. Dezember
1968 28 480 m.
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Die ersten Autobusse der Bl B

Nummer Nummer In- Etbauer Bemerkungen
vor dem nach dem betrieb-
Garage-  Garage- nahme
brand brand
I I 1930  Saurer/Reinbolt 1959 verkauft an CIBA
2 - 1930  Saurer/Reinbolt 1940 verbrannt, Chassis
fiir Trolleybus Nr. 12
3 2 1930  Saurer/Reinbolt  dient heute noch fiir
Fahrschule
4 - 1930  Saurer/Reinbolt 1940 verbrannt, Chassis
fiir Trolleybus Nr. 13
5 5 1930 FBW/Hef (anfinglich dreiachsig)
1957 verkauft an CIBA
6 6 1930  FBW/Ramseier (anfinglich dreiachsig)
1957 verkauft an CIBA
7 3 1931 Saurer/Egli 1957 verkauft an
Fa. Schlemmer & Co.
8 4 1931 Saurer/Reinbolt 1958 verkauft an CIBA
9 7 1937  FBW/Ramseier 1967 ausrangiert, ging an
Altstofthindler
8 1948  FBW/Reinbolt 1962 verkauft an Ernst
Pfirter AG, Pratteln
9 1948 FBW/Reinbolt 1961 verkauft an
Pfander, Luzern
10 1948  FBW/Reinbolt 1961 verkauft an Rhein-
talische Verkehrsbetriebe
11 1948  FBW/Reinbolt 1967 verkauft an CIBA
12 1948  FBW/Reinbolt 1967 verkauft an CIBA
13 1950  Saurer/Reinbolt
14 1950  Saurer/Hef
15 1950  Saurer/Reinbolt
16 1950  Saurer/HeB
17 1950  Saurer/Reinbolt
18 1950  Saurer/Hel 1968 ausrangiert, ging an
Altstofthindler
19 1950  Saurer/Reinbolt
20 1950  Saurer/Hel
21 1950  Saurer/Reinbolt
22 1950  Saurer/HefB
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