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III. Der Trolleybusbetrieb

Das Liniennertg

Der Trolleybus ist ilter als allgemein angenommen wird. Nachdem
Wetner von Siemens (1816-1892) an der Berliner Gewerbeausstellung 1879
erstmals eine elektrische Lokomotive vorgefithrt und 1881 die erste elek-
trische Straenbahn in Berlin-Lichterfelde eingerichtet hatte, betrieb er
schon 1882%* auf der Stralle von Betlin nach Halensee eine « Elektromote»,
ndmlich einen leichten Jagdwagen, der von einer aus zwei verzinkten Stahl-
drahtseilen bestehenden Leitung iiber ein vom Fahrzeug nachgezogenes
Kontaktwigelchen den Strom fiir die beiden eingebauten Motoren zu je
2,2 kW bezog. Damit war der Gedanke der gleislosen Bahn klar entwickelt.
Als gleislose Bahn wurde der Trolleybus nimlich wihrend Jahrzehnten be-
zeichnet. Dieser Ausdruck wird auch im Jahresbericht der Bernischen Kraft-
werke pro 1917 gebraucht, beim Hinweis auf die Trolleybuslinie von Giim-
menen zum Kraftwerk Miihleberg. Selbst im Jahre 1924 verwendet Arthur
First im zweiten Band seines Werkes «Das Weltreich der Technik» (Det
Verkehr auf dem Land) noch diese Bezeichnung.

Ahnliche Versuche wie Werner von Siemens machte im Jahre 1898 auch
W. G. Caffrey in Reno im Staate Nevada (USA). Im Jahre 1899 erstellte
Lombard-Guérin fiir die Patiser Weltausstellung eine Trolleybuslinie, wobei
in das Obetleitungswigelchen ein Antriebsmotor eingebaut wurde, so daB3
das Ubertragungskabel vom mechanischen Zug etwas entlastet war. Diese
Probelinie wurde Ende 1900 vom Pariser Ausstellungspark Vincennes nach
Villeneuve am Genfersee verlegt, wo sie den Verkehr mit dem Hotel Byron
vermittelte. Als die 1888 als erste elektrische Bahn der Schweiz erdffnete
Tramlinie Vevey—Montreux—Chillon im Jahre 1903 bis Villeneuve vet-
lingert wurde, konnte die zum Hotel Byron fithrende Trolleybuslinie abge-
brochen werden. Die Bauart Lombard-Guérin fand in der Folge keine
weitere Anwendung meht.

Im Jahre 1901 erbaute die Firma Siemens & Halske gemeinsam mit Max
Schiemann in Sachsen eine Linie von K6nigstein im Elbtal nach dem 2,8 km
entfernten Ort Schweizermiihle nach der Bauart Schiemann. Diese zeichnete

* Wenn in der ROLLschen Enzyklopidie des Eisenbahnwesens (2. Aufl,, Bd. 5, 1914)
angegeben wird, daB die ersten Versuche mit gleislosen Bahnen im Jahte 1892 gemacht
wotden seien, so kann dies zweifellos nur auf einem Irrtum beruhen.

103




sich dadurch aus, daBl das Kontaktwigelchen mit dem Zuleitungskabel
durch zwei Kontaktstangen (Trolleys) mit beweglichen Kopfen ersetzt
wurde, die den Strom von der zweipoligen Oberleitung abnahmen. Nach
diesem System entstand zunichst eine ganze Reihe von dem Personenver-
kehr dienenden Linien in Deutschland, Frankreich und Norwegen. Die
Strecken bildeten meist Vorldufer von StraBenbahnlinien und wurden daher
spiter aufgehoben.

In der gleichen Bauart gab es aber auch Giiterlinien; diese arbeiteten mit
Zugmaschinen, die vor die Stralenfuhrwerke gespannt wurden. Eine der-
artige Anlage von 3,3 km Linge wurde beispielsweise 1907 in Miilhausen im
Elsal eingerichtet und vier Jahre spiter folgte eine dhnliche von 2,7 km
Linge im Hafen von Altona. Solche Anlagen bildeten zweifellos die Vor-
bilder fiir die von den Bernischen Kraftwerken (BKW) wiihrend des Baues
des Kraftwerkes Miihleberg betriebene Linie. Als in den Jahten 1917/1918
die Benzinbeschaffung sehr schwierig geworden war und fiir den Privatbe-
darf ganz aufzuhoren drohte, entschlossen sich die BKW zur Erstellung
einer Giitertransportlinie von der Bahnstation Giimmenen zur Baustelle des
Kraftwerks. Diese Giiterlinie wurde mit 500 V Gleichstrom betrieben. Die
Fahrzeuge der Firma Tribelhorn waren mit je zwei Motoren zu 18 PS aus-
geriistet und fiir 3,5 bis 4,5 t Tragkraft gebaut. Nach Erfiillung ihrer Auf-
gabe brach man die Anlage ab.

An einer Ausstellung in Marseille wurde im Jahre 1908 erstmals eine
Bauart Mercedes-Stoll vorgefiihrt, deren Vorteil darin besteht, daB} die
Fahrzeuge 4-6 m von der Linie der Oberleitung abweichen und demnach
wie ein gewohnliches Fuhrwerk ausweichen konnten. Dieses System fand
auch Verwendung bei der 1911 in der Schweiz erdffneten, 7,2 km langen
Linie Fribourg-Posieux, die spiter noch bis Farvagny verlingert wurde.

Ahnlich der Bauart Mercedes-Stoll ist diejenige von Lloyd-Kéhler, aller-
dings liegen dort die beiden Fahrdrihte iibereinander. Eine Bauart Frigerio
verwendete eine einzige doppelpolige Kontaktstange, die auf den Strecken
Alba-Borolo (1911), Ivtea-Courgne (1908), Cuneo—Pesio, La Spezia—Porto-
venete und Castellamare Adriatica-Pescara in Italien Verwendung fand.

Es waren aber nicht nur die Schwierigkeiten der Zu- und Wegleitung des
elektrischen Stromes von der Fahrleitung auf das bewegliche StraBenfahr-
zeug, die den Pionieren grofles Kopfzerbrechen verursachten. Wir miissen
uns vergegenwirtigen, dall man anfinglich luftgefiillte Pneus nicht kannte
und daf} die StraBen fiir einen langsamen Fuhrwerkverkehr gebaut waren.
Der Trolleybus, wie er heute durchgebildet ist, stellt ein Produkt der
neuesten Zeit dar, und erst seit 1930 hat diese Traktionsart in allen Lindern
einen groflen Aufschwung genommen.

104

uf

¢reL




Bfoat

;;;;

Die vorgesehene Verlingerung der Trolleybuslinie Fribourg-Farvagny
nach Bulle wurde durch den Ersten Weltkrieg verhindert, und am 21. Mai
1932 wurde der Betrieb eingestellt. Das Unternehmen war durch die
Greyerzer Bahnen aufgekauft worden, die zwischen Fribourg und Bulle
einen Autobusdienst einrichteten, der bessere Fahtzeiten ermdglichte als die
damals mit 18 km/h fahrenden Trolleybusse, welche noch keine luftgefiillten
Pneus aufwiesen.

Am 2.Oktober 1932, also im gleichen Jahre, als die Trolleybuslinie
Fribourg-Farvagny auf Autobusbetrieb umgestellt wurde, eroffneten die
Tramways Lausannois auf einer kurzen Versuchsstrecke zwischen Lausanne
Gare und Ouchy ihre erste Trolleybuslinie. Die Resultate waren derart be-
friedigend, daB3 der Trolleybusbetrieb spiter immer weiter ausgebaut wurde
und schlieBlich zur ginzlichen Stillegung des StraBenbahnbetriebes dieser
Stadt fithrte. Weitere Trolleybuslinien entstanden 1938 in Winterthur, 1939
in Ziirich, 1940 in Neuenburg, Biel und Bern sowie zwischen Altstitten und
Berneck (Rheintalische StraBenbahnen). Basel nahm 1941 die Linie vom
Claraplatz nach dem Friedhof am Horali in Betrieb. Noch im gleichen Jahre
folgte Luzern und 1942 Genf. Weiteren Umstellungen waren dann aber
durch die Schwierigkeiten bei der Materialbeschaffung Grenzen gezogen,
so daB die Entwicklung erst nach Beendigung des Zweiten Weltkrieges
weitergehen konnte.

Professor Dr. Hans Sachs fiihrt in seinem zweibidndigen Werke «Elek-
trische Triebfahrzeuge» (Frauenfeld 1953) aus, Berechnungen und Er-
fahrungen zeigten, daf3 bei groBer Verkehrsdichte bis zu einer Wagenfolge
von etwa fiinf Minuten die StraBenbahn in jeder Beziehung das geeignetste
Verkehrsmittel sei, wihrend fiir Verkehrsdichten bis zu einer Wagenfolge
von dreiBig Minuten der Trolleybus in Betracht falle und fiir ausgesprochen
schwachen Verkehr der Autobusbetrieb allein in Frage komme.

Es waten aber nicht technisch-wirtschaftliche Griinde, die in Basel zur
Einfiihrung der ersten Trolleybuslinie fiihrten. Der den Mitgliedern des
GroBen Rates am 19.Februar 1941 zugestellte Ratschlag Nr. 3880 fiihrte
hiezu folgendes aus: «Die ungeniigende Versorgung det Schweiz mit
fliissigen Brennstoffen hat zum Bundesratsbeschlufl vom 15. November 1940
gefiihrt, wonach das Eidgenéssische Post- und Eisenbahndepartement er-
michtigt wurde, auch denjenigen Unternehmen, die eine Konzession fir
einen fahrplanmiBigen Autobusbetrieb besitzen, weitgehende Betriebsein-
schrinkungen aufzuerlegen. Dies hat in Basel unter andetem dazu gefiihrt,
daB die Autobuslinie A nach dem Friedhof am Hornli wieder wie zu Beginn
des Krieges (wegen Barrikaden) aufgeteilt werden muBte in die Teile
Claraplatz—Solitude und NiedetholzstraBe-Friedhof am Hornli.»
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Der Basler Trolleybus verdankt also seine Entstehung ausschlieSlich den
Kriegsfolgen. Die damalige Verkehrsdichte auf der Autobuslinie Claraplatz—
Friedhof am Hornli hitte im Jahre 1941 weder vom betriebstechnischen noch
vom wirtschaftlichen Standpunkt aus die Einfiihrung eines Trolleybusbe-
triebes gerechtfertigt.

Wihrend die Autobuslinie nach Bettingen auf Holzgasbetrieb umgestellt
wurde, entschloB man sich, es bei der Verbindung zum Friedhof am Hornli
mit dem Trolleybusbetrieb zu versuchen. Der Grofe Rat erhob die ihm
unterbreiteten Antrige am 20. Mirz 1941 zum BeschluB.

Die Einrichtungen, nimlich die Fahrleitung samt Gleichrichteranlage und
der erste Trolleybus waren bereits Ende Juli 1941 betriebsbereit; sie konnten
am 29. Juli 1941 der Presse vorgefiihrt werden. Die beiden Wagen, welche als
Ersatz fiir die beim Garagenbrande vom 12.Februar 1940 verbrannten zwei
Autobusse bestellt worden waren, sollten urspriinglich als «Diesel-Elektro-
busse» betrieben werden, erhielten also auch einen kriftigen Dieselmotor.

Diese Besonderheit sollte auch an der Pressefahrt vom 29. Juli 1941
demonstriert werden. Uber das dabei passierte MiBBgeschick berichtete die
«National-Zeitungy» in ihrer Nr. 347 vom 30. Juli1941: « Von der beim Fried-
hof am Hornli eingerichteten Kehrschleife aus war als Abstecher eine
kiirzere Rundfahrt mit eigener Kraft vorgesehen gewesen, ohne Fahrleitung.
Aber es zeigte sich dann, daB3 der Oltank leer wat, so dafl man mit elektrischer
Kraft zum Claraplatz zuriick fahren muflite. Dort stand dann der notige
¢ Most) fiir eine obetleitungsfreie Fahrt bereit, und man konnte abschlie-
Bend via Wettsteinplatz—Wettsteinbriicke-Freie Strafle-Marktplatz—Mitt-
lere Rheinbriicke wieder an den Claraplatz zuriick fahren.» Als Vertreter
des Regierungsrates waren die Herren Dr. A. Im Hof, Dr. F. Ebi und
Dr. C. Miville anwesend. Die neue Traktionsart wurde von Dir. Rebsamen
erldutert.

Der fahrplanmiBige Betrieb wurde am 31. Juli 1941 Zunichst mit einem
Trolleybus aufgenommen. Der zweite Wagen war am 7.September 1941
ebenfalls betriebsbereit. Die Linie Claraplatz—Friedhof am Hornli konnte
dann mit den beiden Wagen im 15-Minuten-Intervall betrieben werden. Im
Jahte 1946 erstellte man westlich der Garage Wiesenplatz fiir die Priifung
der Trolleybusse eine 110 m lange Fahrleitung.

Wegen des kriegsbedingten Brennstoffmangels kam fiit den Verkehr nur
der elektrische Antrieb in Frage. Der Dieselmotor wurde aber tiglich fir
die Dienstfahrten der nicht mit einer Fahrleitung versehenen Strecke von
der Garage Wiesenplatz zum Claraplatz und zuriick bentitzt. Als bald darauf
zwei weitere Trolleybusse in den Dienst kamen, die aus bei einem Brand
beschidigten Autobussen umgebaut und wegen Platzmangels nur mit
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elektrischem Antrieb ausgeriistet werden konnten, dienten die Zweikraft-
fahrzeuge auf der Depotstrecke auch als Abschleppfahrzeuge. Mit Aus-
nahme dieset zwei Umbauten erhielten dann — es ist dies etwas Einmaliges in
der Schweiz — alle spiter angeschafften Trolleybusse ebenfalls eine Ein-
richtung, welche ein vom Fahrdraht unabhingiges Fortbewegen ermoglicht.
Wihrend bei den 1948 angeschafften Trolleybussen 354—355 eine Batterie fiir
rund 5 km/h eingebaut ist, erhielten die Wagen 356-368 einen VW-Indu-
striemotor von 1200 cm?®, der iiber eine flexible Kupplung einen Gleich-
stromgenerator treibt, was eine Geschwindigkeit von 25 km/h erlaubt. Die

“Gelenktrolleybusse go1—910 erhielten wegen ihres gréBeren Gewichts einen

VW-Industriemotor 126 A mit 1600 cm? fiir eine Geschwindigkeit von ca.
19 km/h.

Das ermoglicht bei einer Panne die Beseitigung des Fahrzeugs aus dem
StraBenvetkehr, aber auch die beim Fasnachtsbetrieb notigen Wende-
manéver auf dem Wettsteinplatz. Zudem konnte man sich beim Bau der
neuen Rankgarage die vielen kostspieligen Fahrleitungsweichen sparen. Die
Fahrleitung endigt dott im Gatragehof, von wo die Wagen mit eigener Kraft
an ihre Garage-Plitze fahren.

Auf Veranlassung der Verkehrspolizei, welche das Aufstellen von
Trolleybussen in der Rebgasse nicht mehr dulden wollte, entschlofl man
sich, die Fahrzeuge vor dem Verwaltungsgebiude der BVB am Claragraben
einzustellen. Man montierte dort neben der bestehenden Betriebsfahrleitung
eine Dienstfahrleitung, die am 12.Dezember 1947 in Betrieb genommen
wurde. Dort kénnen tagsiiber Wagen, die nur in den StoBzeiten Verwendung
finden, parkiert werden.

Nachdem die RauracherstraBe erstellt worden wat, konnte man endlich
die lange gewdiinschte Trolleybusverbindung Habermatten-Friedhof am
Hérnli verwirklichen. Es war nun moglich, den hiesigen Zentralfriedhof
aus zwei Richtungen zu erreichen. Am 25.Oktober 1948 wurde dieses Teil-
stiick der Trolleybuslinie 31, gleichzeitig mit den Autobuslinien 34 und 35
erdffnet. Allerdings fuhr man auf der Strecke Habermatten-Friedhof am
Hoérnli erst ab 18. Mai 1949 wihrend der ganzen Bettiebsdauer. Ebenfalls
im Jahre 1949 wurde die Linie auf einer Linge von 280 m von der Rau-
racherstraBe in den Kohlistieg verlegt.

Auf Ersuchen des GroBen Rates legte der Regierungsrat dem Grofien Rat
am 13. Mirz 1952 den Bericht Nr. 4764 iiber die Umstellung der Tramlinie 3
auf Trolleybusbetrieb vor. Er gelangte darin zum SchluB, daf sich im
gegenwiirtigen Stadium der Stadtkorrektion die Tramlinie 3 fir eine Um-
stellung auf Trolleybusbetrieb nicht eigne. Fiir Basel empfehle sich eine
unterirdische Fithrung der bestehenden StraBenbahnlinien mit dem vort-
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handenen Rollmaterial iiberall dort, wo die Dichte des Verkehrs dringend
eingreifende KorrektionsmaBnahmen erfordere.

Der GroBe Rat wies am 24. April 1952 diesen Bericht an eine 24gliedrige
Spezialkommission, welche ihrerseits dem Grollen Rate ihren Bericht
Nr. 4951 am 12.November 1953 unterbreitete. Ohne zu verkennen, dal’ ein
Trolleybusbetrieb eine Anzahl Vorteile aufweise, hatte sich fiir die grofBe
Mehrheit der Kommission ergeben, daf3 die Stralenbahn bei den gegen-
wirtigen Verhiltnissen in Basel das geeignetste Massenverkehrsmittel sei.
Die Verkehrsnot unserer Stadt konne nicht schlechthin der StraBlenbahn
angekreidet werden und in verkehrstechnischer Beziehung konnten von
einer Umstellung der Tramlinie 3 auf Trolleybus keine Verbesserungen er-
wartet werden. Eine solche Umstellung wiirde einen sofortigen Kapital-
aufwand in der Hohe von 514 Mio Fr. bedingen.

In namentlicher Abstimmung wurde in der GrofBratssitzung vom
26.November 1953 der Antrag der Kommission mit 84 gegen 14 Stimmen
bei 8 Enthaltungen einem Antrag N. Bischoff vorgezogen. Dieser hatte
«als kleine Minderheit der Kommission» vorgeschlagen, den Entscheid
iiber das Schicksal der Linie 3 auszustellen, bis das Poblem der zweiten
Ebene abgeklirt sei. Sein Antrag drang aber nicht durch.

Die Autobuslinie 34, Claraplatz—Wettsteinplatz—KiferholzstraBe betrieb
man anfinglich nur wihrend der Hauptverkehrszeiten. Sie wies aber rasch
steigende Frequenzen auf, so daf} bald wihrend der ganzen Betriebszeit ge-
fahren werden mufite. Die Umstellung auf Trolleybus dringte sich daher auf,
nicht nur, weil auf der ca. 1 km langen Gemeinschaftsstrecke mit der Trolley-
buslinie zwischen Claraplatz und Peter-Rot-Strae die Fahtleitung bereits
vorhanden war, sondern auch aus wirtschaftlichen Griinden.

In den Jahren 1949/1952 kostete ndmlich der Trolleybus-Kilometer
durchschnittlich 95,9 Rp., wihrend in der gleichen Zeit beim Autobus der
Wagenkilometer auf 116,8 Rp. zu stehen kam. Die Differenz betrug also
20,9 Rp., was fiir die Linie 34 bei damals 260 coo Wagenkilometer jihrlich
Fr. 54 340 ausmachte. Man war daher entschlossen, diese Linie ebenfalls auf
Trolleybusbetrieb umzustellen.

Die vorgesehene Umstellung erlitt zunichst eine Verzogerung. Der
Kredit fiir die Trolleybusfahrleitung war in einem Globalkredit enthalten,
dessen Genehmigung in der Volksabstimmung vom 13. Mirz 1955 bei einer
Beteiligung von 57% mit 16 152 Ja gegen 19 361 Nein abgelehnt wurde,
weil der Kredit auch Betrige fiir Tramwagen, gegen die sich das Referendum
richtete, umfalite.

Am 6.Mai 1955 stellte der Regierungsrat dem GroBen Rate eine neue
Votlage zu, und dieser verabschiedete sie bereits am 12. Mai. Gegen diesen
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BeschluB3 wutde das Referendum nicht ergriffen, er trat somit am 25. Juni
1955 in Rechtskraft. Der Bau der Fahrleitung wurde sofort in Angriff ge-
nommen, so daf} Kollaudation und Betriebsaufnahme schon am 30, Januat
1956 stattfinden konnten.

Einer im Grollen Rate eingereichten Kleinen Anfrage von R. Thamisch
betreffend Verlingerung dieser Linie bis ins Riehener Niedetholzquattier
erteilte der Regierungsrat im Jahre 1958 eine abschligige Antwort. Eine
solche Verlingerung wiirde, so bemerkte dieser, bloB viele Fahrgiste von
der leistungsfdhigen StraBenbahnlinie auf eine kostspieligete Trolleybus-
linie locken, ohne jedoch neue Kunden zu vermitteln.

Ebenfalls am 12. Mai 1955 beschloB der Grofe Rat die Erstellung einer
Garage an der Rankstrale, die mit dem Fahrplanwechsel am 8. April 1957
bezogen werden konnte. Fiir die Verbindung dieser Garage, die sowohl
Trolleybussen als auch Autobussen dient, mit der bestehenden Trolleybus-
linie in der GrenzacherstraBe mufite in der Rankstralle eine Dienstfahr-
leitung montiert werden.

Wiederholt war die Forderung der Umstellung der Tramlinie 2 auf ein
schienenfreies Verkehrsmittel gefordert worden. Der Umbau der Johanniter-
briicke bildete den Anlal3, dies wenigstens fiir die westliche Hilfte der Ring-
linie 2 zu tun. Am 3. Juli 1966 fuhr das Tram letztmals tber die Johannitet-
briicke und am 4. Juli 1966 wutde eine Autobuslinie eingerichtet, indem die
Linie 33, welche zwischen Wanderstrale und Schiitzenhaus verkehrte, iber
die Johanniterbriicke und durch die Schénaustralie zum Badischen Bahnhof
verlingert wurde.

In einem dem GroBen Rate am 14. Dezember 1967 zugestellten Ratschlag
schlug der Regierungsrat vor, den provisorischen Autobusbettieb aufzu-
geben und den von Anfang an vorgesehenen Trolleybusbettieb einzu-
richten. Dieser Vorschlag wat schon im Ratschlag Nr. 5951 betreffend den
Umbau det Johanniterbriicke enthalten.

Im Ratschlag Nr. 6439 betreffend den Bau einer Trolleybusfahrleitung
auf der Strecke WanderstraBe—Johanniterbriicke-Badischer Bahnhof fiihrte
der Regierungsrat aus: «Man kann allerdings die Frage aufwetfen, ob es
richtig ist, den Trolleybusbetrieb zu erweitern in einer Zeit, in welcher
zahlreiche auslindische Stidte diese Fahrzeugart weitgehend abschaffen oder
bereits abgeschafft haben. Die Tendenz, nur noch e Schienenverkehrsmittel
und ¢in freiziigig verwendbares Pneufahrzeug, nimlich den Autobus einzu-
setzen, ist nicht zu iibersehen.

In diesem Falle hat det Trolleybus indessen seine unbestreitbaren Vorteile.
Die Linie 33 fiihtt mitten durch das Spitalgebiet. Mototenldrm und Abgase
sind dort besondets storend. Aus diesem Grunde wurde der Motorfahrzeug-
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verkehr in den Nachtstunden im Spitalbereich untersagt. Nur die Autobusse
der BVB sind von diesem Verbot bisher ausgenommen.

Da in den StraBen, welche die Linie 33 heute befihrt, immer ein 6ffent-
liches Verkehrsmittel vorhanden sein wird, so lifit sich die Einrichtung
eines Trolleybusbetriebes anstelle des heutigen Autobusbetriebes wirt-
schaftlich und bettieblich auf alle Fille rechtfertigen.»

Der GroBe Rat schloB sich in seiner Sitzung vom 18. Januar 1968 nach
einem kurzen Votum von Regierungsrat Dr. O. Miescher dieser Argumentie-
rung diskussionslos an, indem er den geforderten Kredit von Fr. 1 400 oco.-
bewilligte. Die Fahrleitung folgt genau der Linienfithrung der bisherigen
Autobuslinie 33. Um die in der Garage Rankstrafie untergebrachten Trolley-
busse auf ihre Strecke fiihren zu konnen, war die Erstellung einer ca. 400 m
langen Dienstfahrleitung ab Haltestelle Peter-Rot-Stralle der Linie 34 zur
Haltestelle Gewerbeschule (Kreuzung Mattenstral3e/Rosentalstralle) er-
forderlich. Die doppelspurige Trolleybusfahrleitung fiir die Linie 33 weist
mit den Endschlaufen eine Linge von rund 5500 m auf. Zusammen mit den
beiden Linien 31 und 34 weist das Basler Trolleybusnetz eine Linge von
11 247 m auf.

Die Fabrgenge

Der Trolleybusbetrieb begann, wie bereits erwihnt, im Jahre 1941 mit
zwei Wagen. Im gleichen Jahre wurde auflerdem das Chassis des beim Brand
der Garage Wiesenplatz am 12. Januar 1940 teilweise verbrannten Auto-
busses Nr. 2 umgedndert und fiir einen Trolleybus verwendet, so dafl auf
Jahresende 1941 drei Wagen vorhanden waren. Da man aber in den Stof3-
zeiten alle drei Trolleybusse benotigte, bewilligte der Grof3e Rat am 8. Januar
1942 fiir den Bau eines vierten Wagens den erforderlichen Kredit. Obwohl
im Budget dafiir ein Betrag von Fr. 100 ooo.— vorgesehen war, geniigten
aber Fr. 76 700.—, da man, um nicht nur billiger, sondern auch rascher zu
einem weiteren Fahrzeug zu kommen, das Chassis des ebenfalls verbrannten
Autobusses Nr. 4 fiir die Herrichtung des vierten Trolleybusses verwen-
dete. Dieser Kreditbeschlufl wurde, weil dringlicher Natur, dem Referendum
entzogen.

Am 9. Januar 1947 bewilligte der GroBe Rat die Anschaffung von zwei
weiteren Trolleybussen, die im folgenden Jahte geliefert wurden.

Am 12.Mai 1955 beschlo der GroBle Rat nicht nur die Erstellung der
Garage Rankstrafle, sondern bewilligte gleichzeitig auch den fiir die Be-
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schaffung von dreizehn Trolleybussen etforderlichen Kredit. Die Lieferung
dieser Bestellung erfolgte in den Jahren 1955-1957, so daBl am 31. Dezember
1957 neunzehn Trolleybusse vorhanden waren.

Im folgenden Jahte konnten daher die beiden auf brandgeschidigten
Autobus-Chassis aufgebauten Trolleybusse abgebrochen werden. Da sie als
einzige kein Hilfsaggregat besaen und, solange sie in der Garage Wiesen-
platz untergebracht waren, von andern Fahrzeugen dorthin geschleppt
werden muliten, war niemand iiber deren Ausscheiden aus dem Rollmaterial-
bestand der BVB ungliicklich.

Gestiitzt auf einen Antrag des Regierungsrates und einen Bericht der
eingesetzten Spezialkommission, beschlof3 der Gro3e Rat am 11. November
1965 mit der Beschaflung von StraBlenbahnrollmaterial und Autobussen
auch die Anschaffung von zehn Gelenktrolleybussen modernster Bauart.
Generalunternehmerin und Lieferantin des geschweiliten Wagenkastens und
der Luftfederung war die Schindler Waggon AG, Pratteln. Den Karossetie-
Innenausbau besorgten die Firmen Ramseier & Jenzer AG, Bern/Biel und
die Frech-Hoch AG in Sissach. Die Gelenkeinrichtung lieferte die Schwei-
zerische Wagons- und Aufziigefabrik Schlieren. Die Laufwerke, die Bremsen
und die Lenkung stammt von der AG Franz Brozincevic in Wetzikon. In
die elektrische Ausriistung teilten sich BBC Baden und SAAS Genf. An den
beiden Rutenstromabnehmern Fabrikat BBC sind wie bei den gewohnlichen
Trolleybussen der BVB Stromabnehmerkopfe der Bauart Delachaux vor-
handen. Am 8.Februar 1958 bewilligte der GroBe Rat den Kredit von fast
fiinf Millionen Franken fiir die nun unumgingliche Vergroferung der
Garage RankstraBle.

Nach der 1968 erfolgten Ablieferung erfolgte die Montage der elektri-
schen Einrichtungen dutch die BVB in eigener Regie, so dafB fir die am
24. Oktober 1968 erfolgte Umstellung der Linie 33 die etfordetlichen Wagen
rechtzeitig zur Verfiigung standen. Diese werden billeteurlos betrieben.
Hieran, wie an die neuen Fahrzeuge, hatten sich die Fahrgiste nach einigen
Anfangsschwierigkeiten bald gewohnt. Die Gelenkwagen, welche 35 Sitz-
plitze und 104 Stehplitze aufweisen, vermogen alle Verkehrsschwankun-
gen, welche wihrend der Hauptverkehrszeiten sowie zwischen diesen auf-
treten, z.B. bei Besuchszeiten in den im Einzugsgebiet liegenden Spitilern,
gut aufzufangen.

Der billeteutlose Betrieb wurde schlieBlich am 1. Januar 1969 auch auf
die beiden Linien 31 und 34 ausgedehnt, so daB3 fortan alle Trolleybusse nur
noch mit einem Bediensteten, dem Chauffeur, besetzt sind. Von den im
Jahre 1968 durch die BVB beforderten 105 131 286 Petsonen entfallen
4 599 519 oder 4,37% auf den Trolleybusbetrieb.
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Numerierung der Trolleybusse

1941-1947
1011
12—13

* ausrangiert 1958

Gelenktrolleybusse

Der fiir die vorliegende Arbeit zur Verfiigung stehende, beschrinkte
Raum erwies sich auch als ein Vorteil. Zwang er doch zur Beschrinkung

1948-1955
50—51I
52-53
54-55

90I—9IO

Schluffwort

ab 1956
350351
352-353*
354355
356—368

auf das Notwendige, wobei allerdings Fragen von momentanem Interesse,

wie Lohn- oder Tarifprobleme, ausgeklammert werden mufiten.

Die Basler waren einst stolz darauf, daf} ihr Tram ein Dreilindertram war,

dessen Wagen sowohl nach St-Louis und Huningue im benachbarten
Departement Haut-Rhin als auch nach Lorrach in Siidbaden fuhren. Diese
Auslandstrecken werden seit einigen Jahren durch 6rtliche Autobusse be-
dient. Die Basler Verkehrsbetriebe leisten aber weiterhin dem Nahverkehr
unserer Stadt und der benachbarten schweizerischen Ortschaften wertvolle

Dienste.
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Autobus 13 aus dem Jahre 1950 (Saurer, Arbon/Reinbolt & Christe, Basel).

Trolleybus 53 (spiter 353) wurde auf dem Chassis des beim Garagebrand vom 12. Januar 1940 zetstorten Auto-
busses 4 aufgebaut. Das Fahrzeug wurde 1958 ausrangiert.




. o it . : - A s

Trolleybus 51 (heute als 351 bezeichnet) aus dem Jahre 1941 (FBW/BBC/HeB, Solothurn).

Trolleybus 55 (heute als 355 bezeichnet) aus dem Jahre 1948 (BBC/Saurer,
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