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Erste Eisenbahn auf Schweizerboden

Eisenbahngeschichtliches zur Jubiliumsausstellung 1844—1944 in Basel

Von J. Thalmann, Basel

Wie Basel zu einer Eisenbahn kam

Als in den DreiBigerjahren des vorigen Jahrhunderts unsere
Nachbarstaaten die ersten Eisenbahnprojekte verwirklichten,
da wurde auch in unserm Lande der Wunsch wach, das neu-
artige Verkehrsmittel einzurichten. In der Ostschweiz, in Ziirich,
in Luzern und in Basel entstanden private Ausschiisse, die sich
mit diesem fortschrittlichen Gedanken befaBten und damit an
die Offentlichkeit traten. In Ziirich gelangte die Handelskammer
mit einem Bericht vom 11. Marz 1836 sogar an die Regierung,
um ,,das Augenmerk auf eine neue Erfindung — namlich die
Eisenbahnen — zu lenken. Alle Wiinsche und Pline blieben
aber vorerst auf dem Papier. Unter anderm muBte sich auch die
1838 gegriindete Aktionsgesellschaft der Basel—
Ziirich-Eisenbahn aus finanziellen Griinden
wieder aufldsen. Den Baslern wurde in hef-
tigster Weise vorgeworfen, daB sie durch ihre
iibertriebene Angstlichkeit das erste groBe Pro-
jekt zu Fall gebracht hitten. Den privaten
Basler Geldgebern war aber schon damals klar,
daBl eine private Bahngesellschaft mit den
autoritiren Kantonen, Gemeinden und den
noch autoritdreren ungezédhlten Grundbe-
sitzern vorerst in langwierige Verhandlungen
eintreten miite, womit das Projekt auf lange
Sicht verzogert oder sogar verunmoglicht
werden konnte. Der erste groBe Plan miB-
lang aber, weil ein gemeinsamer staatlicher
Wille zur behordlichen Foérderung und —
wenigstens moralischen — Unterstiitzung privater Eisenbahn-
bau-Bestrebungen noch nicht iiberall vorhanden waren.

In Wirklichkeit ist gerade in Basel der Grundstein fiir
die staatliche Intervention beim privaten Eisenbahnbau
gelegt worden. Die Behorden dieser Stadt waren es, die sich
beizeiten mit der Frage einer kiinftigen Behandlung der Eisen-
bahnen befaBten und die sich maBgebend an der rein privat-
wirtschaftlichen Eisenbahnpolitik beteiligten und in muster-
hafter Weise vorsorglich die ersten Gesetze und Vorschriften fiir
den Bau und Betrieb des neuen Verkehrsmittels erlieBen.

Freilich kam der Antrieb hiezu von auBen und zwar aus dem
nachbarlichen franzésischen ElsaB, wo der initiative Besitzer
der grofien Maschinenfabrik in Miilhausen, Niklaus Koechlin,
vom Staat im Jahre 1837 die Konzession zum Bau von Eisen-
bahnen erhielt. Im Jahre 1839 wurde die Linie Mulhouse~Thann
eréffnet und am 25. Oktober 1840 vorerst die Strecke Mulhouse-
St. Louis (Schweizergrenze) der sogenannten StraBburg—
Basler-Eisenbahn feierlich dem Betrieb iibergeben.

Nach Bekanntwerden der elsdssischen Bauprojekte richtete
das 16bliche Baukollegium von Basel-Stadt am 9. November
1837 iiber diese Angelegenheit eine Eingabe an den Kleinen Rat
und stellte hierin den Antrag, diejenigen Mittel und Wege nicht
unbeniitzt zu lassen, welche zur Forderung des Projektes, die
Eisenbahn bis hierher zu fiihren, dienen diirften und zu diesem

Bild 1. Christoph Bernoulli, 1782— 1863

Zwecke eine der Baslerbehorden ex officio zu beauftragen, sich
der Angelegenheit anzunehmen. Nachdem die Postkommission,
das Handelskollegium und die Kaufhauskommission den Antrag
ebenfalls guthieBen, wurde am 9. Dezember 1837 von
Amtes wegen eine Eisenbahnkommission eingesetzt, der
u. a. auch Professor Christoph Bernoulli (Bild 1) der
Universitdt Basel angehorte. Dieser fortschrittlich gesinnte
Nationalokonom und Technologe hatte in seinen Schriften und
Vortrdgen seit vielen Jahren den Eisenbahngedanken in wirk-
samster Weise gefordert. Direkt und indirekt sind die meisten
damaligen. Verfechter der Eisenbahnidee und auch die spatern
Forderer der Schweizerischen Centralbahn, wie Carl Burckhardt,
Achilles Bischoff, Geigy, J. Speiser, W. Schmid-
lin usw. durch diesen, dem berithmten Mathe-
matiker-Geschlechte entstammenden ersten
schweizerischen Eisenbahnfachmann,
beeinfluBt worden.

Diese Eisenbahn-Kommission hatte in den
nun folgenden Jahren ungezdhlte Sitzungen
und Verhandlungen und zwar nicht nur mit
der franzosischen Gesellschaft, sondern auch
mit Vertretern der Basel-Ziirich-Eisenbahn
und mit Verfechtern der badischen Eisen-
bahnprojekte. Anfanglich zeigten die Elsdsser
keine Geneigtheit, die Bahn bis in die Stadt zu
fithren, weil sie glaubten, das Passieren der
Landesgrenzen werde kaum jemals von irgend
einer Behorde bewilligt werden. Aber in Basel
mehrten sich die Anhdnger der Eisenbahn und immer lauter
riefen sie nach dem AnschluB der Stadt an diese Linie.

Projekte verschiedener Art tauchten auf, Konzessiomire
meldeten sich und im Jahre 1841 war man so weit, den Bau
fiir die zwei Kilometer lange schweizerische Teilstrecke vergeben
zu konnen. Aber ohne ,,Geburtswehen ging es nicht ab. Am 21.

‘und 22. Januar 1841 wurde im GroBen Rat eine denkwiirdige,

uns heute recht komisch und erheiternd anmutende Rede-
schlacht geschlagen, die mit einem knappen Siege der Eisen-
bahnfreunde endete. Die Basler hatten sich inzwischen iiber
Niitzlichkeit und Giite des bis St. Louis verkehrenden neuen
Transportmittels tédglich selber iiberzeugen kénnen und so
drehte sich nun der Kampf weniger um das ,,Fiir- oder gegen*
die Eisenbahn als hauptséicfllich darum, ob der Bahnhof inner-
halb oder auBerhalb der damaligen Stadtmauern, ,,intra‘ oder
»extra muros, zu stehen kommen solle.

Der Streit in diesen bewegten Tagen ging um folgende vier
hauptsdchlichsten Fragen:

1. ob der Bahnhof ,,intra muros* gebaut werden solle (Fe-
stungsumbau), oder

2. ob ,,extra muros‘ mit Eingang in die Stadt mit Briicke
und Tor durch die Lottergasse (Bild 3), oder

3. ob ,,extra muros‘ mit Eingang durch das oder die ge-
wohnlichen Stadttore, und




Bild 2. Das Aufnahmegebiude des Bahnhofes
der StraBburg—Basler Eisenbahn hinter der
Lottergasse. Aquarellierte Planzeichnung. Ori-
ginal im Staatsarchiv Basel-Stadt.

4. ob die Stadt den Bahnhof selber
bauen und Eigentiimer der Bahn bis
zur Grenze werden wolle, ob der Betrieb
der Bahngesellschaft verpachtet oder -
ob jene selber bauen solle.

Aus Griinden der 6ffentlichen Sicher-
heit und Ordnung entschieden sich die
Basler zum Bau ,,intra muros‘, und
zwar fiir den Privatbau mit namhafter
Kostenbeteiligung des Kantons Basel-
Stadt. Fast genau ein Jahr nach der

zweiten, endgiiltigen Konzessionsertei-
lung konnte die erste Eisenbahn auf Schweizerboden mit ihrem
vorldufig noch auBerhalb der Stadtmauern stehenden provisori-
schen Bahnhof am 15. Juni 1844 den offentlichen Betrieb
aufnehmen. Es war zugleich die erste Eisenbahn der Welt,
die die Landesgrenzen zweier Staaten iiberschritt.

Als Mittelsmann zwischen Behdrden und Bahngesellschaft
wurde das neue staatliche Amt eines Eisenbahn-Commisséirs
geschaffen, das man dem fritheren Wundarzt Emil von Speyer
iibertrug. Er hatte die genaue Einhaltung der Gesetzesvorschrif-
ten durch die Eisenbahngesellschaft und ihre Beamten, sowie
den gesamten Reisenden- und Warenverkehr zu iiberwachen,
dariiber einldBlich Journal zu fithren und iiber alle Begeben-
heiten an die Eisenbahn-Commission Bericht zu erstatten.
Dank seinen eingehenden Aufzeichnungen ist es uns moglich,
ein genaues Bild des damaligen Lebens und Treibens in und um
den ersten Schweizerbahnhof und zwar sowohl des Personals
als auch des Publikums zu erhalten und zu vermitteln.

Erst ein halbes Jahr nach der Betriebserdffnung im provi-
sorischen Bahnhof nicht unweit vom St. Johannstor wurde mit
dem Bau der umfangreichen und historisch einzig dastehenden
Bahnhofanlage ,,intra muros‘“ begonnen. Der die Stations-
anlagen umgebende Graben muBte iiber-
briickt und in den Stadtwall ein beson-
deres Eisenbahntor (Bilder 3 und 5)
gebaut werden. Dieses Bahntor, vom
damaligen bekannten Architekten Berri
entworfen und ausgefiihrt, stellt ein
Unikum in der Eisenbahnge-
schichte dar. Wenn man auch tiberall
in Europa daran war, die Befestigungen
um die Stddte verfallen zu lassen, so
wurden die Bahnhofe doch nirgends
innerhalb der Stadtmauer errichtet, und
mit Neid berichtete man deshalb iiberall
vom fortschrittlichen Geiste der Basler.
Nur Christoph Bernoulli hatte am aus-
gefithrten Plane keine Freude, weil er
schon damals an die Fortsetzung und

Bild 3. Franzosischer Bahnhof in Basel. Links
oben das St. Johannstor, rechts unten der
Stadtwall mit dem Eisenbahntor. Aquarel-
lierte Planzeichnung. Original im Staatsar-
chiv Basel-Stadt.

den AnschluB der Eisenbahn nach der Schweiz dachte und den
Kopfbahnhof deshalb nicht billigte.

Wie die tibrigen Stadttore, so wurde auch das im typisch
baslerischen roten Sandstein erbaute und mit einer schmucken
schmiedeisernen Gittertiire versehene Eisenbahntor polizeilich
bewacht, jeden Abend nach Ankunft des letzten Zuges geschlos-
sen und am Morgen eine halbe Stunde vor dem  Frithzuge
gedffnet. — Die Einweihung (Bild 5) der gesamten Stations-
anlage mit dem Personenbahnhof, der Lokomotiv- und Wagen-
remise (Titelbild, Bild 3) fand am 11. Dezember 1845 im
Rahmen groBer Festlichkeiten statt. Nach der Fertigstellung
der Hangars im Mai 1846 konnte auch der Giiterverkehr auf-
genommen werden, der {ibrigens einen der Handelsstadt ange
messenen betrdchtlichen Umfang annahm.

Im Jahre 1854 ist am entgegengesetzten Stadtende , extra
muros‘‘ unter weit ,,stilleren Umstdnden‘ der erste Bahnhof der
Centralbahn Basel-Liestal an der Engelgasse eroffnet worden.
Schon sechs Jahre spdter aber wurde der Betrieb im Central-
bahnhofe (Bild 6), der genau an der Stelle des heutigen im Jahre
1903 gebauten S B B-Bahnhofes stand, aufgenommen. Gleich-
zeitig hatte die Franzosische Ostbahn, in die die StraBburg—




Basler-Eisenbahn aufging, iiber den Birsigviadukte Anschluf§
an die nun langsam dem Gotthard zustrebende schweizerische
Eisenbahnlinie gefunden. Am 15. Juni 1860 wurde der offi-
zielle Eisenbahnbetrieb im ersten schweizerischen Bahnhof
eingestellt und sein damit in die Geschichte eingegangenes
Eisenbahntor fiir immer geschlossen.

Der Eisenbahnbetrieb und sein Personal — vor
hundert Jahren

Der Betrieb der damaligen Eisenbahn richtete sich inerster
Linie nach den vom franzisischen Staate genehmigten Bestim-
mungen, die natiirlich auch von den Basler Behorden gut-
geheiBen werden muBten. Genau nach Form und Art eines heu-
tigen Reglements war die gesamte Vorschriftensammlung in
einem einzigen 197 Seiten umfassenden und mit einem blauen
Umschlag versehenen Buch nebst Anhang untergebracht.

Chemin de fer d’Alsace, Reglements et Instruc-
tions pour le service d’Exploitation, Mulhouse, le
15 mars 1843, heiBt der Titel dieser Betriebsvorschrift, die
in rund 500 Artikeln die gesamte Organisation der Verwaltung
und des Betriebes enthilt. So primitiv uns heute die damalige
Eisenbahneinrichtung mit ihren unzuldnglichen Traktions-
mitteln und der mangelnden Betriebssicherheit anmutet, so
waren doch schon alle Verwaltungs- und Betriebszweige vor-
handen, wie wir sie heute kennen.

Optische feststehende Signaleinrichtungen gab es
noch nicht. Das Annédhern der Ziige zeigten die ungefahr alle
500 Meter aufgestellten Wérterposten mit Trompetenstofen
und Flaggenschwenken an. Extraziige wurden mit einer rot-
weiBen Flagge an der Spitze des vorangehenden Zuges angezeigt.
Vorschrift war auch, daB der auf diese Art angezeigte Extrazug
innerhalb 8—20 Minuten folgen muBte. Die Streckenposten
besaBen neben den weiB-roten auch noch schwarz-gelbe Flaggen.
So bedeutete beispielsweise das Schwenken der schwarz-gelben
Flagge, nebst vier Trompetenstofen: ,,Lokomotive defekt, es

wird Hilfslokomotive angefordert; das Signalisieren mit der
weiB-roten und der schwarz-gelben Fahne nebst sechs Trom-
petenrufen bedeutete: ,,Lokomotive oder Wagen sind entgleist,
sofort Hilfszug mit Mannschaft senden“. Zu bemerken ist, dafl
die in der Nachrichten- und Signalvermittlung bahnbrechende
Erfindung des Telegraphen auf dieser Eisenbahn erst 1855
eingefithrt worden ist.

Dievielen in den Werkstatten von Miilhausen nach englischem
Muster gebauten Lokomotiven (Titelbild) bewédhrten sich zu-
meist gut und versahen den Dienst auf der durchwegs ebenen
Strecke von Basel nach StraBburg ohne nennenswerte Unfélle.
Das Lokomotivpersonal rekrutierte sich aus Mechanikern der
Werkstétten, die natiirlich sehr grofe Erfahrung in der Behand-
lung und im Unterhalt der Maschinen mitbrachten. Dieses
Personal wurde mit Primien am sparsamen Verbrauch der
damals verhdltnismidBig recht teuren Kohlen interessiert. Das
Lokomotivdepot fiir die Basler Strecke befand sich in St. Louis,
wo auch das entsprechende Personal stationiert war.

Das Wagenmaterial war nach heutigen Begriffen recht
primitiv. Die erste Klasse, genannt ,,Diligence‘, verriet noch
die duBerliche Nachahmung der Postkutschen; die zweite Klasse,
,Char-a-banc‘, war ein richtiger Holzkasten, in dem der
Reisende zwar ebenfalls gegen die Unbilden des Wetters und
gegen Staub und Rauch der Lokomotive geschiitzt war; die
dritte Klasse, ,,Waggon‘, aber bestand aus einem offenen
,,L“-Wagen, dem sich anzuvertrauen bei drohendem oder ein-
getretenem Regenwetter und in der kalten Jahreszeit nicht
jedermanns Sache gewesen sein konnte.

Fiir den Giitertransport verwendete man vorerst offene
Platt- und Kastenwagen, fiir das Vieh Kastenwagen mit er-
hohten Gattern. Die Giiter wurden mit Seilen und Decken
befestigt und geschiitzt.

Fiir die Komposition der
bestimmte Reihenfolge vorgeschrieben: Lokomotive, allen-

Personenziige war eine

falls mit Vorspann, Gepackwagen, ein Giiterwagen, wenigstens
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Bild 4. Graphische Fahrplandarstellung mit Kreuzungsvermerken aus dem Jahre 1841 auf der
Strecke St. Louis—Koenigshoffen (vorldufige Station vor Strafburg). Ein Fund aus dem Schwei-

zerischen Wirtschaftsarchiv in Basel. ‘Photocopie nach Original.




ein ,,Char-a-banc‘, die ,,Diligences‘‘, die ,,Chars-a-banc‘, dann
die DrittklaBwagen und zuletzt die Giiterwagen aller Art.

Was die Bremsordnung anbelangt, so war einzig vorge-
schrieben, daB sich in jedem Zuge mindestens ein Bremswagen
befinden miisse und dieser nach Moglichkeit im hintern Zugsteil
eingereiht sein soll.

Die Gesellschaft muBite fiir jeden Reisenden eine vertrag-
lich festgelegte Gebithr von 3 Rappen entrichten. Das ergab
fitr den Fiskus eine zusdtzliche Einnahme von rund 1500 Fr.
pro 1844, rund 1600 Fr. pro 1845; rund 1850 Fr. pro 1846, also
einen sehr bescheidenen ,,Zins‘‘ fiir die {iber eine halbe Million
betragenden Bauausgaben der Stadt.

Man hat damals schon iiber die Verspdtungen und ihre
Ursachen gewissenhafte Erhebungen durchgefiihrt. Ein Muster
einer solchen amtlichen Verspdtungsstatistik vom Juni 1845
zeigt an, daB der Betrieb beinahe ,,fahrplanmafig‘‘ abgewickelt
werden konnte. Der aufschluBireiche Bericht konnte entspre-
chend kurz gefallt werden: 600 Ziige total, davon 592 nach Fahr-
plan, 8 mit Verspdtung, davon 4 wegen grofer Reisendenfre-
quenz, 1 wegen Uberlastung, 3 wegen Maschinenstorung.

GemiB einer Ubereinkunft zwischen der Bahngesellschaft
und der Stadt Basel muBte die Hilfte der Angestellten (em-
ployés) Basler Biirger und die Hélfte der Arbeiter (manceuvres)
Basler oder Schweizer Biirger sein. Dieser Verpflichtung ist die
Gesellschaft sehr weitgehend nachgekommen, obgleich die Re-
krutierung des Arbeiterpersonals ofters mit Schwierigkeiten
verbunden war.

Der erste, am 15. Juni 1844 abgehende Personenzug wurde
von der Lokomotive ,,Progrés‘¢ gefithrt. Sie kam etwas vor
5 Uhr von St. Louis und stellte sich, nachdem sie, wie es ge-
wohnlich geschah, einige Male eine Strecke vor- und riickwarts
gefahren, an die Spitze des Konvois. Dieser Zug wurde um volle
50 Minuten verspatet, woriiber folgende Griinde angegeben
wurden: Neuheit und Ungeiibtheit des gesamten Personals, dem
zwar Personal von St. Louis zur Seite stand, das Aufladen
mehrerer Reisewagen, das anscheinend absichtliche verspdtete
Anlangen der Omnibusse der Hotels und der Post aus der Stadt.
In der Tat versuchten die Lohnkutscher und Fuhrleute anfang-
lich ihre Feindschaft gegeniiber dem Dampfrof mit passiver
Resistenz zu dokumentieren. Aber der
Eisenbahn-Commissdr verstand hier
keinen SpaB. Ein drastisches Omnibus-
reglement, das fehlbare Wagenfiihrer
kurzerhand mit ein oder mehrtdgigem
Platzverbot belegte, sorgte fiir rasche
und endgiiltige Abhilfe.

Schon damals machte sich die be-
ginnende Sommersaison in einem ver-
starkten Zustrom ausldndischer Géaste
bemerkbar. Der neuen Eisenbahn kam
auch das zu Ende Juni in Basel begin-
nende Eidgendssische Schiitzenfest zu-
Bild 6. Basel vom Bruderholz gesehen, an-
fangsder 60er Jahre. Im Vordergrund der 1860
eréffnete Centralbahnhof, in den auch nach
Aufgabe des Bahnhofes beim St. Johanns-
tor die von St. Louis kommende Eisenbahn-
linie eingefithrt wurde. Farbenlithographie

von Arnout L. J. Kunstsammlung-Kupfer-
stichkabinett, Slg. Falkeisen.

Bild 5. Einweihung des definitiven franzésischen Bahnhofes ,,intra muros‘
in Basel am 11. Dezember 1845. Bild aus dem Staatsarchiv Basel-Stadt.
gute, indem gar mancher Schiitze aus der Schweiz seinen Basler
Besuch mit einer Wunderfahrt auf dem neumodischen Vehikel
ins ElsaB verband. Der Commissir berichtet iiber den 30. Juni:
,,Es wurde vom Morgen bis zum Abend um 10 Uhr ein Convois
nach dem andern abgesandt und ebenso kam einer nach dem
andern an, aber kein Beamter konnte iiber die Wagen- oder Rei-
sendenzahl Auskunft geben. Von jetzt an wird es unméglich, Rap-
porte oder Journal zu fithren, ohne die eine oder andere Sache
im Dienste zu vernachldssigen, indem die Personenzahl an das
Unglaubliche grenzt und man alle Mithe hat, Ruhe und
Ordnung und gute Worte zu erhalten.* Und resignierend fiigt
er hinzu: , Ich sehe auch ein, daB es besser ist, den Civilrock fiir
dieSchweizer anzuziehen, indem dieselben sich von Franzosen
(als solche werden die uniformierten Eisenbahner natiirlich
betrachtet), wie sie sagen, nichts befehlen lassen. Aber bei den
Franzosen ist der umgekehrte Fall, somit bin ich gendtigt,
oft zu wechseln !

Auch iiber die Besetzung der einzelnen Ziige werden wir
aufgeklart. So reisten ungefdhr 5 9, der Reisenden in der ersten
Klasse, 25—30 9, in der zweiten und 65—70 9, in der dritten
Klasse. Je nach dem Wetter konnte sich dieses statistische Bild
mit einem Schlage total dndern. Bekanntlich bestand die dritte
Klasse aus offenen Wagen. Durch die zunehmende Kritik der




offentlichen Meinung wurden aber die Bahngesellschaften in
allen Lidndern bald einmal gezwungen, auch den Drittklafi-
reisenden gedeckte Wagen zur Verfilgung zu stellen. :

Als dieser erste strenge Sommer und Herbst voriiber waren,
ist es im Bahnhot etwas stiller geworden, und manchmal scheint
diese Station von ,,allen Geistern verlassen‘‘ gewesen zu sein.

Am 14. Mirz 1845 fiel sehr viel Schnee, so daB von Mittag
an kein Zug mehr von auswarts in Basel ankam und umsonst
wartete das Publikum und das Personal auf das Eintreffen des
Abendzuges, woriiber in der Chronik steht: ,,... Der Chef de
Convois (vom letzten abgehenden Zug) und sdmtliche Bahn-
angestellte bis an den Receveur aux Voyageurs harrten bis
141 Uhr morgens auf den Convois oder das Signal de Retraite,
indem ihnen das Gesetz das Verlassen des Dienstes vor diesem
Signal verbietet. Der Eisenbahnbetrieb konnte nach zwei-
tagigen Schneerdumungsarbeiten am 16. Mdrz wieder aufge-
nommen werden. Ein weiteres Ereignis hoherer Gewalt legte
kurz darauf den Eisenbahnbetrieb im Bahnhof Basel still. Noch
hatte Basel seinen provisorischen Bahnhof nicht unweit vor
dem St. Johannstor. Dieses erste Stationsgebdude brannte in
der Morgenfrithe des 1. April 1845 vollstindig nieder.
An seiner Stelle wurde innert 14 Tagen ein zweiter provisorischer
Bahnhof erstellt, in dem der Dienst bis zur Eréffnung der defi-
nitiven Stationsanlage ,,intra muros*, mit dessen Bau man
soeben begonnen hatte, weiter versehen werden konnte. Noch
einmal wickelte sich der ganze Sommer-Reiseverkehr in den
unzuldnglichen Betriebsanlagen ab, von dem der Commissdr
mit Befriedigung zu berichten weiB: ,,... Die Ruhe und Ord-
nung wurden selbst nicht bei der groBen Menge gestort, und es
gab auch keinen Unfall irgend welcher Art auf der Linie ...

Am 11. Dezember 1845 wurde die definitive Station
,intra muros‘‘ unter folgenden Zeremonien erdffnet
(Bild 5):

Vormittags 10 Uhr bezog die erste Jdger-Kompagnie mit
klingendem Spiel und Fahne die Ehrenwache vor dem Hotel
,,Drei Konige“, wo auch Bundesprasident Furrer abgestiegen war.
Nachmittags 3 Uhr fanden sich zahlreiche Gédste aus dem In-
und Auslande im Bahnhof ein. Im Innern des Hofes bildeten
die Truppen Spalier. Die Hauptportale waren mit Guirlanden
bekrdnzt, das Tor mit den eidgendssischen Farben geschmiickt
und eine Anzahl baslerische, schweizerische und franzosische
Wimpel gehift. 21 Kanonenschiisse gaben das Signal der An-
ndherung des festlichen Convois mit den Gédsten von St. Louis.
Auf den Wagen glinzten die Wappenschilde von Frankreich
und Basel, umgeben von den Fahnen der beiden Linder. Es
folgten BegriiBungsansprachen im groBen Saal des Aufnahme-
gebdudes. Nach einer Eisenbahn-Spazierfahrt nach St. Louis
und zuriick begab man sich in 36 Kutschen ins festlich ge-
schmiickte Casino, um mit einem Konzert und anschlieBendem

Bankett den groBen denkwiirdigen Tag zu beschliefen.

Von nun an war es eine der wichtigsten Aufgaben des Eisen-
bahn-Commissérs, fiir die richtige Uberwachung und das vor-
schriftsmdBige Offnen und SchlieBen des Eisenbahn-
tors zu sorgen. Nur die mit besondern Ausweisen versehenen
Eisenbahnangestellten hatten das Recht, an der Kontrolle aus-
iibenden Schildwache vorbei zu Fu durch das Tor ein- und aus-
zugehen.

Mit der Einfithrung des Giiterverkehrs im Frihjahr
1846 muBte das Bahnpersonal stark vermehrt werden. Dazu
kam die zehnkopfige Mannschaft der ,,Bestédterei Minder‘
und der ,,Zoller‘* des Kantons Basel-Stadt. Die tédgliche Waren-
einfuhr, hauptsdchlich Getreide, schwankte anfdnglich zwi-
schen 50 000 und 70 000 Kilo, stieg dann aber schon Ende Mai
auf 150 000 bis 300 000 Kilo. Mit dem wieder einsetzenden
Sommer-Reiseverkehr hatten nun die Basler im dritten Jahre
des Betriebes einen Bahnhof voller Leben, vom Morgen bis zum
Abend erfillt mit Ldrm und RuB.

Zum erstenmal in der Eisenbahngeschichte der StraBburg-
Basler Eisenbahn finden wir in diesem Jahr ein an das Personal
gerichtetes Zirkular, indem eine aufmerksamere Gepack-
spedition und -ausgabe verlangt wird, unter gleichzeitiger
Strafandrohung fiir Fehlbare und Versprechen von Prdmien fiir
die Gewissenhaften! Diese Anzeige geben wir der Originalitdt
wegen in extenso wieder:

« Strasbourg le 28 Aofht 1846.

Messieurs les Chefs de Station et Gardes de Bagages,

Depuis quelques temps les erreurs qui se commettent dans la déli-
vrance des bagages se multiplient a tel point qu’il n’est maintenant
presque plus de jours sans reclamations a ce sujet, et que souvent méme
il arrive que malgré de minutieuses recherches on ne peut parvenir a
retrouver les articles égarés.

Ne pouvant tolérer un semblable état de choses qui dénote un cou-
pable laisser aller, et que désirant vous convaincre que si je suis résolu
a le faire cesser en usant envers vous de moyens de rigueurs que méritent
toutes négligences. Je suis en méme temps tout disposé a reconnaitre
l’attention, les soins que vous apportez dans I’accomplissement de vos
devoirs. J’ai I’honneur de vous prévenir qu’a dater du 1e* septembre
prochain il sera, sur un livre spécial, tenu note de toutes les erreurs com-
mises dans le service de bagages par les gardes qui y sont préposés et
qu’a la fin de chaque mois il y aura sur le traitement mensuel de tous ceux
auxquels on aura a en reprocher, une réduction de 5 francs.

Par contre, ceux d’entre les gardes bagages dont le service aura été
irréprochable verront leur traitement s’augmenter d’autant de 5 francs
qu’ils auront de mois sans erreurs des bagages.

Le chef de mouvement:
Lamonari. »

Einige fiir die damaligen Basler und die Eisenbahnen wich-
tigen Ereignisse und Begebenheiten wollen wir hier nur kurz
streifen:

Auf den 1. Januar 1847 bezog die franzosische Postadmi-
nistration ihr Biiro im Bahnhof. Am gleichen Tag fuhr mit dem
Frithzug die ,,Malle Poste‘‘ zum ersten Male mit der Eisenbahn
von Basel nach Paris. Am 9. Juli 1848 ist die Preisermédfigung
von 40 9% fiir Retourbillette in Kraft getreten. Am 12. Sep-
tember 1853 erschien im ,,Basler Intelligenzblatt‘‘ ein grofies
Inserat der Eisenbahn-Administration, in der die Bevolkerung
auf das Kirchweihfest in St. Louis eingeladen wurde, unter
gleichzeitiger Ankiindigung von halbstiindigen Gratis-Extra-
fahrten. Es handelte sich um einen ,,schlechten Witz‘‘ eines
unbekannt gebliebenen Baslers, der damit der Bahngesellschaft
zu vermehrten Einr_lahmén verholfen hatte!

Politisch unruhige Zeiten in den franzdsischen und deut-
schen Nachbarlindern spiegelten sich jeweils in der Ver-
kehrsstatistik des Bahnhofs auffallend wider. Beim Ausbruch
der Unruhen im Elsal zu Anfang 1848 kamen zahlreiche
Judenfamilien auf der Flucht nach Deutschland mit der Eisen-




bahn iiber Basel. ,,Infolge der Drohungen gegen die Elsdsser-
bahn sind fiir den Fall einer Beschddigung derselben durch
herumziehende Banden neue Signale zur Alarmierung einge-
fithrt worden.

Im Sommer 1849 transitierten viele deutsche Revolutionére,
die sich per Bahn nach Frankreich begeben wollten, den Basler
Bahnhof. Viele von ihnen wurden aber von den Franzosen in
St. Louis zuriickgewiesen und kamen deshalb wieder nach Basei
zuriick.

Grenzbahnhofen ist es seither bis in unsere Zeiten bestimmt,
Fliichtlingen voriibergehend Obdach zu bieten und den Ziel-
und Heimatlosen eine Richtung in die oft so grauenvolle Zu-
kunft zu geben.

L

Eisenbahntor nach Originalplan von Melchior Berri.
Staatsarchiv Baselstadt.

1844 —1944
Hundert Jahre Eisenbahn auf Schweizerboden

Ausstellung im Gewerbemuseum Basel, 10.—30. Juni 1944

In einer Zeit, in der fast in der ganzen Welt die Verkehrs-
anlagen vernichtenden Angriffen zum Opfer fallen, hat ein
Initiativkomitee den langst verschwundenen und vergessenen
ersten Bahnhof Basels und der Schweiz,,ausgegraben‘‘.
Das Zentenarium der ersten Eisenbahn auf schweizerischem
Gebiet ist gewiB geeignet, jener verkehrs- und handelspolitisch
hochwichtigen Epoche mit einer Jubiliums-Ausstellung zu
gedenken. Die ,,Verldngerung der elsdssischen Eisenbahn von
der Grenze bis in die Stadt‘* war fiir die Basler Biirgerschaft
und deren verantwortlichen Vertreter in der Behérde nicht nur
eine Angelegenheit des Verkehrs, sondern in bedeutendem MaBe
auch ein Kulturproblem. Deshalb ist denn auch diese erste
Bahnhoffrage ganz im Sinne baslerischer Eigenheit und schwei-
zerischer Biirgerlichkeit gelost worden, die im historisch einzig-
artigen Eisenbahntor sichtbar und treffend zum Ausdruck
kam.

DaB aber der Eisenbahnbau zur Verwirklichung gelangte,
zeugt zugleich von jener Weitsichtigkeit und jenem Zukunfts-
blick, der die geistigen und wirtschaftlichen Voraus-
setzungen der Zeit verstand. Diese andeutungsweise zu schil-
dern, ist daher das Anliegen des einfiilhrenden Ausstellungs-
kapitels.

Was die 16bliche Stadtbehdrde vor hundert Jahren an Plédnen,
Akten und Bildern in Gewahrsam genommen hat, das kommt
nun in einer ausgewdhlten Schau instruktiv zur Geltung. Es
war ein weiter und von Basels Eisenbahnfreunden miihsam
erkdmpfter Weg von der ersten, durch die Bahngesellschaft
brieflich ausgedriickten Idee einer bloBen Ausmiindung des
Schienenweges im Gebiet des Petersplatzes, wo die Reisenden
zur Abfertigung im Bahnhof St. Louis abgeholt werden sollten,
bis zu jenem endgiiltigen und recht kostspieligen Projekte der
Stationsanlagen ,,intra- muros‘ !

Mit nichts anderem konnte der damalige konservative und
zugleich humanitidre Geist der Basler besser dokumentiert

werden, als mit dem eindriicklichen und lieblichen ,,Maleri-
schen Plan der Stadt Basel‘“ von Friedrich Maehlin (1847).
Der ,,in Gnade‘‘ aufgenommene franzosische Bahnhof steht
unter der schiitzenden Obhut der wachsamen Stadt, wahrend
das ,letzte’ Dampfschiff den Rhein hinunterfihrt. Einiger-
mafen {iberraschen wird die Zahl der vorhandenen Gemilde,
Zeichnungen und Stiche, die den baselstddtischen Archiven,
Museen und dem Privatbesitz entnommen werden durften,
um fiir kurze Zeit ein Gesamtbild rund um den Bahnhof
St. Johann, wie er amtlich auch genannt wurde, in Kkalei-
doskopischer Form zu vermitteln.

Die Einweihung des Bahnhofes vom 11. Dezember 1845
(anderthalb Jahre nach der Betriebseréffnung) wird in zwei
Bildern verewigt. Es beriihrt besonders sympathisch, daf auch
das Eisenbahntor und die Umgebung des Bahnhofs uns damit
in poesievoller Weise iiberliefert worden sind.

Alle diese Dokumente aus jener Zeit bilden aber den Rahmen
zu dem im Mittelpunkt des Interesses stehenden Modell des

Genau rekonstruiertes Modell (Spur 0) der Lokomotive ,,Basel”“ der
StraBburg—Basler Eisenbahn.
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ersten Bahnhofes samt Wall und Tor, das in der GroBe 1 : 45
(Eisenbahn-Spur 0) genauestens rekonstruiert wurde. Neben
der architektonischen Struktur der Gebaulichkeiten, insbeson-
dere des Eisenbahntores von Melchior Berri, wird der Besucher
mit Aufmerksamkeit die gleichfalls historisch richtig nach-
gebildeten Eisenbahnziige betrachten.

Auch die heitere Note kommt in den damaligen, hier in den
markantesten Varianten wiedergegebenen ,,Pressestimmen‘‘ und
einigen berithmten , Passen‘ der GroBsratsreden zum Aus-
druck. Dann aber ist der bekannte Basler Hieronymus HeB
der richtige Maler, um den Zeitgenossen und uns Stimmungs-
bilder zu vermitteln.

Eine ,,Ahnengalerie‘ der ersten Verkehrsmdnner um die
Eisenbahnen Basels, Christoph Bernoulli, Carl Burckhardt,
Bernhard Socin-HeuBler, Achilles Bischoff, Carl Geigy, Wil-
helm Schmidlin und Johann Jakob Speiser rundet den lokal-
geschichtlichen Teil ab.

Eine vollige Wiirdigung seiner recht eigentlichen Bedeutung
ergibt sich wohl erst aus der anschlieBenden Schau iiber das
Reisen damals und heute. Ein mit Veduten einladend ver-
zierter Gesamtfahrplan aus dem Jahre 1844 fiir alle schweize-
rischen Verkehrswege spiegelt im Auszug aufs treffendste die
damalige Situation. Den entscheidenden Anteil hatte die
Postkutsche, deren Ankunft und Abfahrt und Zwischen-
stationen mit Umsteigen und Pferdewechsel in zahlreichen Bil-
dern jener Zeit festgehalten wird. Eine wichtige, freilich durch
die Naturgegebenheiten beschrdnkte Rolle spielte daneben die
Schiffahrt mit den charakteristischen, die Seen und den Basler
Rheinhafen belebenden Silhouetten ihrer vor kurzem erst auf-
gekommenen Raddampfer. Wie die Post diente auch sie aufier
dem Binnenverkehr der Verbindung mit dem Ausland, die fiir
unser Reise- und Transitland stets maBgebend war. Bald aber
sollte mehr und mehr gerade diese Aufgabe die neue, in jenem
Jahre als erste die Strecke ins ElsaB erdffnende Eisenbahn —
sie ist auf dem erwihnten Fahrplan bereits abgebildet — iiber-
nehmen.

Die ganze Tragweite der damit beginnenden Entwicklung
demonstrieren vergleichende Statistiken fiir die Jahre 1844 und
1938 (als letztem Friedensjahre) iiber die Anzahl der Reisenden
und der beférderten Giiter, iiber die Fahrzeiten und Fahrpreise
sowie die Zolleinnahmen. Das trockene, wenn auch sprechende
Zahlenmaterial illustrieren Photos vom modernen Eisen-
bahnwesen, dessen reiche Mannigfaltigkeit wenigstens teil-
weise vorfithrend, mit Bahnhofen und Geleiseanlagen, Berg-
und Talstrecken, Viadukten, mit dem Dampfzug und dem
Roten Pfeil, den verschiedenen Lokomotiven- und Wagontypen,
dem internationalen ExpreB samt Speise- und Schlafwagen.
In ihrer Gegeniiberstellung zu den alten Bildern lassen sie die

ganze Spannweite der seither durchmessenen Zeit erkennen.
Verglichen mit dem jetzt so selbstverstdndlichen Komfort,
erscheinen die Eisenbahnanfdnge fast rithrend und primitiv —
und stellten doch einst die letzten fortschrittlichsten Neuerungen
dar. Daf ihnen indessen nicht immer vorbehaltlos zugestimmt

wurde, beweisen die oft recht drastischen Schilderungen von
Honoré Daumier.

Aber auch im Bilde des Reisenden selbst und seinem Zu-
behor erleben wir diese Entwicklung. In den biedermeierlichen
Kostiimstichen sehen wir nicht nur die Mode von damals, son-
dern den Menschen in seinem Sichhaben und Sichgeben, spiiren
die MuBe und die romantische Umstédndlichkeit jener beschau-
lichen Epoche und ahnen zugleich die allenthalben sich regende
Aufbruchstimmung, die Bereitschaft zum Neuen. Zum Bilde des
Reisenden gehort das seiner Ausstattung; Reisegepdck und
Reiseutensilien aller Art, von der bestickten Handtasche bis
zum ledernen Suitcase veranschaulichen die Bediirfnisse und
Gewohnheiten ihrer Besitzer. Sie zeigen deutlich die jeweilige
Atmosphédre, wie auch an der sich wandelnden Auffassung von
Eleganz und Sachlichkeit, so auch an den sonstigen verdnderten
Reisehilfsmitteln, den Fahrpldnen und -karten, dem Stil der
Reisehandbiicher nicht minder als an dem der Reiseplakate.

Diese weisen auf Reisewege und Reiseziele. Spann
schon die Pferdepost einst ihr Verkehrsnetz von Ort zu Ort und
iiber die Grenzen hiniiber, um wieviel dichter und weiter-
reichender ist es seither geworden! Miihsam erreichbare Ziele
wurden ndher geriickt, Entfernungen immer bequemer iiber-
wunden, fiir stets breitere Kreise der Bevilkerung zugdnglich
gemacht. Das Reisen, ein Privileg einst der Bevorrechteten
und der beruflich darauf Angewiesenen,
heute bedeutet, geniigt es allein, das zauberhafte Wort ,,Ferien‘
vor sich hinzuschreiben. Mit den Verkehrsmitteln wandeln
sich auch die Reiseunterkiinfte, sei es zu kurzem oder ldnger
weilendem Verbleib; dem Ubergang von der Postkutsche zum

fiir das, was es

Pullmancar und dem transkontinentalen Giiterzug entspricht
der verdnderte Stil des Hotels und der Gaststdtten, ent-
spricht in stidtebaulicher Hinsicht die Verlagerung des Schwer-
punkts nach den neu entstandenen Bahnhofquartieren, ent-
spricht im Gesamtwirtschaftlichen die Industrialisierung mit
allem, was sie im Gefolge hat. Der gesamte Lebensstil, der ge-
samte Lebensrhythmus sind seit dem ersten Schienenstrang,
mit und durch ihn anders geworden. Auch das mochte die Aus-
stellung andeuten.

Jene Basler Bemiihungen um die erste Eisenbahn und ihre
Verwirklichung waren den zukiinftigen Eisenbahnbestrebungen
in der ganzen Schweiz forderlich. In diesem Sinne soll das Basler
Jubilium eine Vorschau der kommenden Jahrhundertfeier
der Schweizerischen Eisenbahnen im Jahre 1947 sein.
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