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Rechts neben der alten Holzbriicke ist die Trambriicke eingezeichnet
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VORWORT

Heute gegen Ende des zwanzigsten Jahrhunderts schauen
wir mit dieser Schrift auf dessen Beginn zuriick. Untereng-
stringens Weg in die Moderne, aus der Situation einer
armen, weniger als 300 Einwohner zihlenden Gemeinde
wird anhand der Geschichte der Limmattal-Strassenbahn
eindriicklich festgehalten. Hans WaLpBurGer als Griin-
dungsmitglied und grossem Férderer sowie heutigem Ehren-
mitglied des Trammuseums Ziirich hat es in seinem Beitrag
gut verstanden, den Beginn des Mobilititszeitalters zu doku-
mentieren.

Als Mitautor zeigte Dr. JakoB MEIER insbesondere mit den
gezielt ausgewihlten Ausziigen aus den Protokollen von
Gemeinderat und Gemeindeversammlung den nicht einfa-
chen Weg zwischen Verantwortung fiir die Finanzen und
Verpflichtung fiir Fortschritt und Zukunftsentwicklung auf.
Wie bekannt kommen uns heutigen Lesern doch die Paralle-
len zur heutigen Suche nach der richtigen Entwicklung und
dem Tragen der Verantwortung fir das Gemeinwesen vor.
Mit seinem Beitrag zur Dahlienschau illustriert er auf ein-
driickliche Weise, dass neben der technischen Entwicklung
in diesem Jahrhundert auch geschaftlicher Einsatz bez. sinn-
licher Bediirfnisse der Menschen zunehmend Raum bekam
und in Unterengstringen mit der Dahlienschau zu einer
eigentlichen Institution wurde. Die auf wissenschaftlicher
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Basis stehenden, einfachen Anweisungen zur Pflege und
Ziichtung der Dahlien finden wohl bei manchem Garten-
freund Anklang. Pioniertat, Auf- und Niedergang zeigt sein
Beitrag zum Sennenbithl. Wihrend ca. 60 Jahren war dessen
Geschichte untrennbar mit der Entwicklung Unterengstrin-
gens zu einer modernen Vorstadtgemeinde verbunden.

Dr. Jakos MEeier gebiihrt grossen Dank fiir Konzeption und
Redaktion dieser Schrift, mit der er wohl in manchen Fami-
lien Gespriche und Diskussionen iiber eine woh! nur halb-
wegs bekannte Dorfgeschichte wachruft.

Unterengstringen, zu Weihnachten 1996
Willy Haderer, Gemeindeprisident
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Unter-Engstringer Postkarte aus dem Jahre 1902 (Damals schrieb man Unterengstringen noch in 2 Worten). Neben dem Restaurant Meierhdfli und dem noch
nicht renovierten alten Schulhaus ist als Attraktion die Limmattal-Strassenbahn - allerdings blau koloriert statt gelb - vignettiert.
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Hans WALDBURGER, DR. JAKOB MEIER

Die Tramlinie
Schlieren-Unterengstringen-Weiningen,

eine Zweiglinie der Limmattal-Strassenbahn

Die VORGESCHICHTE

Der wirtschaftliche Auftrieb in den neunziger Jahren des
vorigen Jahrhunderts fithrte zu Bestrebungen, das Limmat-
tal mit Strassenbahnen zu durchziehen. Die Bemiihungen,
bessere Zugsverbindungen zu erhalten (der letzte Zug ins
Limmattal verliess Ziirich kurz nach 20.00 Uhr), wurden
nimlich von der Nordostbahn mit dem Argument abge-
lehnt, die Aarauer Linie sei bereits voll ausgelastet und lasse
keine zusitzlichen Zugsverbindungen zu.

Im September 1893 bewarb sich Inc. Dr. Du RicHe-PRELLER
— hinter dem sich die Firma AG Brown, Boveri und Cie. in
Baden verbarg - um die Konzession fiir eine Strassenbahn
Zirich-Dietikon-Bremgarten und Ziirich-Unterengstrin-
gen-Weiningen-Wiirenlos-Baden. Dabei war fiir beide Pro-
jekte der Ziircher Hauptbahnhof als Ausgangspunkt in Aus-
sicht genommen.

In die allgemeinen Ausfithrungen werden Ausziige aus den
Protokollen des Gemeinderates Unterengstringen und von
Gemeindeversammlungen eingestreut. Sie sollen die Situa-
tion in dem damals sehr armen 300 Einwohner zihlenden
Dorf aufzeigen, das mit einem iiberregionalen Projekt kon-
frontiert war,

AUszUG AUS DEM (GEMEINDERATSPROTOKOLL
voM 13. OxkToBer 1893

«4. Nach Einsichtnabme der von der Direktion der offentlichen Arbei-
ten zugestellten Vorlagen iiber die Erstellung einer schmalspurigen
Strassenbabn von Ziirich, der Staatsstrasse entlang iiber Hingg, Oet-
wil bis Baden hat der Gemeinderat gefunden:

Es sei emme derartige Verbindungslinie der Gemeinde Unierengstringen
dienlich und zu begriissen, dagegen wire aus verschiedenen Griinden
der Elektrizitiitsbetrieb dem Dampfbetrieh vorzuziehen. Ferner sei
darauf zu achten, dass die der projektierten Babn entlang fiibrende
Strasse eine geniigende Breite fiir die landwirtschafilichen Wagen
erhalte. Miiteilung an die Direktion der iffentlichen Arbeiten.»

AuszuG AUS DEM GEMEINDERATSPROTOKOLL
vom 9. JuLt 1894

«2. In Sachen des Concessionsbegebrens einer schmalspurigen elektri-
schen Strassenbabn von Ziirich via Hingg, Weiningen nach Baden

werden die interessierten Gemeinden von der Direktion der iffentlichen
Arbeiten zu einer Konferenz anf Mittwoch, den 11 crt. nach Ziirich
eingeladen. Als Abgeordnete werden bestimmt die Herren Président
HinterMANN, Gemeindeammann FEHR und dieselben einstimmig
beaufiragt, das Unternebmen zu unterstiitzen, womit jedoch die Stras-
seninteressen nicht gefordert werden.»

Die Gesuchsteller fiir die Bahnen ins Limmattal beschrink-
ten sich schliesslich auf das Projekt Ziirich-Altstetten—
Schlieren mit Verzweigungen Richtung Dietikon-Bremgar-
ten und Unterengstringen-Weiningen-Wiirenlos—Wettin-
gen-Baden, wobei die Strecke Weiningen-Wiirenlos-Baden
nie realisiert worden ist.

Auszuc Aus DEM GEMEINDERATSPROTOKOLL
vom 12. NovemBer 1896

«Die Direktion der dffentlichen Arbeiten macht die Mittetlung, dass
die Inbaber der Strassenbabn-Conzession durch das Limmattal das
Projekt dabin abgedndert hitten, dass anstatt der direkien Linie
Ziirich via Hingg bis zur Kantonsgrenze die Linie Ziirich—Schlieren—
Engstringen-W gen vorgeseben set und verlangt die Oberbebirde, bis
zum 15. November unsere diesbeziigliche Ansicht zu vernebmen.

Auf die Anfrage des Vorsitzenden geben simtliche Anwesenden ihre
Voten dafiir ab, dass das vorliegende Projekt gutzubeissen sei, mit dem
allseitigen Wunsch, dass solches endlich der Verwirklichung enigegen-
gehen mdge».

Das Projekt basierte auf einer Wachstums-Euphorie, die der
Stadt Ziirich seit 1882 (als das erste Rossli-Tram erdffnet wor-
den ist) bis 1894 (als die ersten Tramziige der «Elektrischen
Strassenbahn Ziirich» nach Hottingen und Hirslanden roll-
ten) einen Rekordzuwachs von 80000 auf 121 000 Einwoh-
nern und zahlreiche Pendler (vor allem aus dem Limmattal)
brachte.

Das ScHMALSPURNETZ IM Raum ZURICH
UND DIE BEZIEHUNGEN ZUR «WAGI»

Die Limmattal-Strassenbahn (LSB) «Lisebethli» war eine
Trambahn, die sowohl Vorstadt-Strecken mit intensivem als
auch Uberlandlinien mit geringem Verkehrsautkommen
umfasste. Sie wickelte neben dem Personen- auch regelmiis-
sige Post- und Giitertransporte ab, wobei zeitweise Tonnagen
verzeichnet wurden, die einer «richtigen» Eisenbahn wiirdig
gewesen wiren. Mit der Wagonsfabrik Geissberger & Cie.
Schlieren (spiter Schweiz. Wagonsfabrik Schlieren [SWS],
«Wagi») war die LSB eng verbunden; es diirften zahlreiche
ihrer Meterspurfahrzeuge ihre erste Probefahrt auf der LSB-
Strecke absolviert haben, umsomehr als wihrend einigen
Jahren ein zusammenhingendes Schmalspurnetz bestand,
das von Wohlen im Aargau bis Kempten im Ziircher Ober-
land und Meilen am Ziirichsee reichte.



Die Wagi stellte der LSB als Gegenleistung das Land firr die
gesamten Depotbauten im Baurecht gratis zur Verfiigung.
Da zahlreiche Unterengstringer ihr Auskommen in der Wagi
fanden, hatte es der Gemeinderat nicht schwer — trotz der
prekiren Finanzlage der Gemeinde - die Zustimmung zu
den Krediten zu erhalten.

KonstituiERUNG UND BAHNBAU
Kare Heip, Newjabrsblatt Dietikon (1951)

Nachdem die Konzession vorlag, versammelte das Forde-
rungskomitee die Interessenten am 13. November 1897 zu
einer Aussprache und Griindung der Gesellschaft. Uber 60
Gemeindevertreter und Privatinteressenten waren beisam-
men, darunter die Gemeindeprisidenten der fiinf Limmat-
tal-Gemeinden Altstetten, Schlieren, Dietikon, Untereng-
stringen und Weiningen.

Die Finanzierung bot erhebliche Schwierigkeiten, kam aber
trotz der Krisenzeit unter Dach. Alle fiinf vorbenannten
Gemeinden, mit Ausnahme von Altstetten, beteiligten sich
an der Zeichnung der Aktien. Das Aktienkapital von Fr.
650 000.- ward durch 224 Aktionire gezeichnet. Die Zeich-
nungen boten folgendes Bild (in Fr.):

Ziirich und Diverse 292 500.-
Altstetten, von in der Gemeinde

wohnhaften Interessenten 83 000.~

von ausserhalb der Gemeinde

wohnhaften Interessenten 53000.- 136000.-
Schlieren, inkl. Gemeinde-

beteiligung von 15000.-  52000.-
Dietikon, inkl. Gemeinde-

beteiligung von 10000.- 48 500.-
Unterengstringen, inkl. Gemeinde-

beteiligung von 10000.-  20500.-
Weiningen 40000.-
Kanton Ziirich fiir

Schlieren-Weiningen 60000.-

TOTAL

650 000.-

So kam der Beschluss in Unterengstringen zustande:

AuszuG AUS DEM GEMEINDERATSPROTOKOLL
voM 19. Avcust 1898

«Die H. Dr, Du RicHE-PRELLER & Consorten als Konzesstondre
& Unternebmer der elekirischen Limmattalstrassenbabn gelangen
unterm 15 dies. mit einem Gesuch an den Gemeinderat , nach welchem
die Gemeinde Unterengstringen fiir den Bau der Linte Schlieren—
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Unterengstringen-Weiningen ausser der hierorts aufgebrachten Privat-
zeichnungen einen Beitrag von Fr. 15 000.— in Aktien iibernehmen
soll. Der Gemeinderat ist der Ansicht, dass dieser Beitrag als zu hoch
anstebt, indem die Gemeinde hierdurch allzu stark belastet wiirde. Zur
Beschlussfassung bieriiber wird anf Sonntag, den 28. August nachmit-
tags 12.30 Ubr eine Gemeindeversammlung einberufen.

Der Gemeinderat enthdlt sich vorliufig emen bestimmten Antrag zu
stellen, es soll vorerst noch der Versuch gemacht werden, bet Privaten
noch mebr Aktien aufzubringen, um den Beitrag der Gemeinde so viel
als mdglich zu reduzieren.»

Auszuc Aus DEM ProTOKOLL DES GEMEINDERATES
vom 27. Aucust 1898

«4, Fiir die am 28. Aug. stattfindende Gemeindeversammlung betr.
Ubernabme von Aktien durch die Gemeinde fiir die elektr. Strassen-
bahn, stellt der Gemeinderat gegeniiber dem Begebren von Fr. 15 000.-
emnstimmig folgenden Antrag:

Die Gemeinde Unterengstringen leistet an den Baw der Limmattal-
Strassenbahn resp. der Linte Schlieren—Unterengstringen—Weiningen
etnen Beitrag von Fr. 10 000.— in Aktien, unter Vorbehalt der Geneb-
migung durch den Bezirksrat.

Auszuc aus DEM PrROTOKOLL DER GEMEINDEVERSAMMLUNG
vom 28. Aucust 1898

«4. Zur Behandlung gelangt ein Antrag des Gemeinderates betreffend
Ubernabme von Aktien durch die Gemeinde fiir die elektrische Lim-
mattal Strassenbahn.

Zutr niberen Erliuterung und Aufklirung iiber diesen Gegenstand
gibt Herr DR. Du RicHE-PRELLER als Konzessiondr und Leiter des
Unternebmens vor Beginn der Versammlung einen ausfiibrlichen Vor-
trag, in welchem er auf die mebrfachen Vortedle, die uns durch eine
Babn geboten werden, hinweist. In Anbetracht der bis jetzi noch ziem-
lich im Riickstand befindlichen Aktienzeichnung durch Private, wird
von der Gemeinde an dieses Unternehmen ein Beitrag von Fr.
15 000.- verlangt. Der Gemeinderat evachtet diese Summe als zu hoch,
indem dadurch eine allzu grosse Verschuldung der Gemeinde und
damit verbundene Erhihung des Steuerfusses statlfinden miisste.

Er beantragt der Versammlung einen Beitrag won Fr. 10000.- in
Aktien zu iibernehmen unter Vorbehalt der Genehmigung durch den
Bezirksrat.

Der Vorsitzende begriindet den Antrag in einem kiérzeren Referat und
unlterbreitet den Gegenstand der Versammlung zur freien Diskussion.
Herr HERMANN BeNz ist der Ansicht, dass die Gemeinde zur Zeit
dringendere Bediirfnisse habe und finanziell schwer genug belastet sei
und stellt den Antrag auf Abweisung des Begehrens.

Herr a. Gemeinderat JaxoB KUeser und Herr HEINrRICH FEHR
unterstiitzen den Antrag des Gemeinderates.



Die Abstimmung durch offenes Mebr erzielt folgendes Resultat:

Votanten 45
Fiir den Antrag des Gemeinderates 36
Gegern den Antrag 5

Die Ubrigen enthielten sich der Abstimmung, Somit ist der Antrag des
Gemeinderates mit grossem Mebr zum Beschluss erhoben».

Das Obligationenkapital von ebenfalls Fr. 650 000.- wurde
von der Gesellschaft «<Motor» in Baden mit 1100 Obligatio-
nen 1m Betrag von Fr. 550 000.- gespeist und der Rest von
200 Obligationen zu je Fr. 500.- verblieb der Gesellschaft
zur Abwicklung spiterer Verpflichtungen.

Die konstituierende Generalversammlung fand am 22. April
1899 statt. Sie nahm die Bereinigung der Baupline und deren
Genehmigung vor. Uber ein Jahr hatten die Verhandlungen
mit den Behdrden gedauert, bis endlich die Pline baureif
vorlagen. Die bei den verschiedenen Behorden eingereich-
ten Plan- und andere Vorlagen beliefen sich auf 456 Stiick!

Als Bauleiter wurde DRr. Du Ricue-Precier gewihlt. Die
Firma A.G. Brown, Boveri & Cie. in Baden war Generalun-
ternehmer fiir die Erstellung und Ausriistung der Bahnanla-
gen im Kostenbetrag von Fr. 1008 000.—. Das Elektrizitits-
werk der Stadt Ziirich ward mit der Stromlieferung bedacht.
Den Unter- und Oberbau besorgte die Firma Th. Bertschin-
ger in Lenzburg. Die Eisenkonstruktionen und Montierung

Der Trammotorwagen Nr. 7 der Linie 20 auf der Trambriicke. Diese befand
sich ca. 12 m limmataufwirts der alten Holzbriicke. (Im Hintergrund die Lie-
genschaften Joh. Hollenweger, F. Bucher [«zur alten Posts] und Eckstein)

der Limmatbriicke ibernahm die Firma Bosshard & Cie. in
Nifels. Das gesamte Rollmaterial lieferte die Wagonsfabrik
Geissberger & Cie. in Schlieren.

Der Bau begann am 10. April 1900, und noch im gleichen
Jahre konnte am 20. Dezember die Linie Ziirich-Dietikon
erdffnet werden, diejenige von Schlieren-Weiningen am 7.
April 1901. Die Einweihung geschah in einfachem Rahmen
durch Gratisfahrten der Schulkinder simtlicher interessier-
ter oder benachbarter Gemeinden.

Die LSB-STRECKENFUHRUNG

Die Linie Ziirich-Altstetten-Schlieren-Dietikon beniitzte
auf ihrer ganzen Linge vom Letzigraben (Stadtgrenze) bis
zur Brauerei Dietikon die nach Baden fithrende Landstrasse.
Die Linie Schlieren-Unterengstringen-Weiningen bentitzte
die Staatsstrasse auf der ganzen Linge mit Ausnahme der
holzernen Limmatbriicke bei Unterengstringen. Unmittel-
bar oberhalb derselben iiberschritt sie den Fluss mittels einer
besonderen eisernen Briicke von 64 m Linge in drei Offnun-
gen, mit zwei hohen Zufahrtsdimmen von zusammen 100 m
Linge. Die kantonale Baudirektion hatte sich nicht ent-

5



schliessen kénnen, die seit 56 Jahren bestehende und folg-
lich in mehr als einer Beziehung veraltete, holzerne Stras-
senbriicke gleichzeitig durch eine neue eiserne oder stei-
nerne Briicke zu ersetzen. Die Strassenbahn hatte deshalb
die Wahl, entweder zu einer neuen Strassenbriicke noch
einen bedeutenden Beitrag leisten zu miissen, oder von
vornherein eine permanente eiserne Briicke fiir ihre eigenen
Zwecke zu bauen, «welche bei spiterem Ausbau der

Linie von Unterengstringen nach Héngg, besonders fiir den
Giiterverkehr, vorteilhaft sein wird». Die LSB befand sich
somit in der gleichen Lage wie die beiden anderen Richtung
Limmattal fithrenden Ziircher Trambahnen; auch die Indu-
striequartier-Strassenbahn und die anschliessende Bahn Zii-
rich-Hoéngg hatten 1898 eigene Tramstege erbauen miissen,
die dann wenige Jahre spiter infolge Neubaues der Strassen-
briicken nutzlos wurden. Die Baulinge der Weiningerlinie

Die Linienfithrung des Trams
von der Gemeindegrenze
Unterengstringen—Schlieren
via Trambriicke bis zur Kurve
beim Eckstein



betrug 3,155 km; die gesamte Gleislinge 3,205 km. Die 180
Me ter Gleislinge aufweisende Zufahrtslinie zum neben der
SW'S (Schweizerische Wagonsfabrik Schlieren) gelegenen
Depot in Schlieren verlief auf eigenem Bahnkorper. Die
Bahn wies somit bei der Eroffnung eine Gesamtgleislinge
von 12,82 Kilometer auf. Die Strecke verlief zu 75% in Gera-
der: und auf 25% «in giinstigen Kurven», indem der Mini-
ma lIradius von 25 m nur einmal. d.h. in Schlieren bei der
Ab=zweigung nach Weiningen vorkommt.

Die Maximalsteigung auf der Linie Zirich-Dietikon (bei
der Reppischbriicke in Dietikon) betrug 35 o/00 auf 20 m, auf
der Linie Schlieren-Weiningen 52 o/o0 auf 167 m. Die meter-
spurige Bahn wurde eingleisig mit sieben Ausweichstellen
von je fiinfzig Metern Lange an der Stadtgrenze, beim Geflii-
gelhof, in Altstetten, Schlieren, Schénenwerd, Dietikon und
We iningen gebaut. Der Bau erfolgte durch Th. Bertschinger,
Lenizburg. Diese Firma musste u.a. nach dem Bau die Stras-
sern mit der Dampfwalze instandstellen.

1903 wurde eine in Weiningen entbehrliche Weiche zum
Eckstein in Unterengstringen versetzt, um zusammen mit
einem kurzen Stumpengleis als Kreuzungsgelegenheit ver-
wendet zu werden.

AuszuG AUS DEM PrOTOKOLL DES GEMEINDERATES
voM 17. Mirz 1903

«Gremidiss den vorliegenden Plinen ist von der Limmattal-Strassen-
babn die Legung eines Stumpengleises beim Eckstein vorgeseben. Es
wirel dem Projekt die Genehmigung erteili».

So unkompliziert und effizient arbeitete der Gemeinderat!

Das Kreuz miT DEN KREUZUNGEN

Von Weiningen bis in die Stadt musste anfinglich dreimal
an Bahniibergdngen umgestiegen werden, nimlich in
Schlieren (Linie Zirich-Baden), Altstetten (Amtlerlinie
nach Affoltern-Zug) und in Zirich an der Marienstrasse
(Zurich-Thalwil-Chur). Nur leere Wagen und mit einigen
Auflagen die Biertransporte der Brauerei Fleisch von Dieti-
kon nach Ziirich durften die Niveauiiberginge befahren; die
Fahrgiste mussten die Uberginge zu Fuss iiberqueren,
gesetzt den Fall, dass die hiufig geschlossenen Barrieren
gerade einmal offen waren. Die LSB beklagte sich in ihrem
ersten Geschiftsbericht wie folgt: Beide Kreuzungen waren
gemiss unserer diesbeziiglichen Planvorlage fiir durchge-
henden Betrieb nach bewihrtem auslindischem Muster vor-
gesehen, wodurch die Uberfiihrung unserer Wagen sich
sanft und ohne jegliche Beeintrichtigung des Hauptbahn-
Geleises oder -Betriebes sich vollzogen hitte. Das Eisen-
bahndepartement, unterstiitzt von der NOB, verweigerte
jedoch, trotz der energischen Fiirsprache der Regierung, die
Anlage fir durchgehenden Betrieb und bestitigte die von
der NOB verlangte Konstruktion, wodurch unsere Wagen
bei jedesmaligem Uberfahren starke Schlige zu erleiden
haben. Beziiglich der Uberfihrung Engstringerstrasse
konnte 1923 eine Losung der Finanzierungsfrage gefunden
werden. Die Gemeinden Schlieren, Engstringen und Wei-
ningen sicherten Beitrige von zusammen Fr. 40 000.- zu mit
der Bedingung, dass der Kanton die restlichen Fr. 20 000.-
ibernehme. Gegen Jahresende 1924 begannen die Arbeiten
furdie Verlegung derEngstringerstrecke aufdie Uberfithrung.

Ansicht der alten Holzbriicke. (Der Trammotorwagen fihrt auf der verdeck-
ten Trambriicke)




Auszuc AUS DEM ProTOKOLL DER GEMEINDEVERSAMMLUNG
voM SONNTAG, DEN 7. Juni 1914, 13.00 Unr

«Der Gemeinderat beantragt auf Gesuch der Gemeinde Schlieren um
Leistung eines Beitrages an die Kosten einer Babn-Uberfiibrung der
SBB der Gemeinde Schlieren einen Aversalbeitrag von Fr. 2 000.— zu
leisten, da unsere Gemeinde ein grosses Interesse an diesem Werk babe
und dasselbe unter Beriicksichtigung unserer Bediirfuisse erstellt werde.
Gegen diesen Anirag opponiert Herr ADOLF BENZ indem er das Pro-
Jekt als verfehlt und unannehmbar bezeichnet. BENz stellt den Antrag
auf Verweigerung des Beitrages. Dieser Antrag wird jedoch mit 25
Stimmen gegen 2 Stimmen abgewiesen und der Antrag des Gemeinde-
rates gultgeheissen».

Avuszuc Aus DEM PrRoTOKOLL DES GEMEINDERATES
voM 4. Aucust 1920

«Laut einem vorliegenden Protokoll des Verwaltungsrates der Limmat-
talstrassenbahn wird beabsichtigt, die Zweiglinie Schlieren—Weiningen
stillzulegen, da diese Linte nicht rentiere und es sich nicht rechtfertige,
fir die Uberfiihrung beim Babnhof Schlieren weitere Fr. 200 000.~nur
zu Gunsten dieser unrentablen Filstrecke aufzuwerfen. Die L.S.B.
erkliirt, dass sie diese Mittel fiir die Uberfiibrung auch nicht anfzubrin-
gen vermdchte. Es wird beschlossen, in dieser Angelegenbeit die Kan-
ton. Velkswirtschafisdirektion um Orientierung und Ratschliige anzu-

rufen».

PrOTOKOLL DER BEHORDENKONFERENZ
vom 13. SepTEMBER 1920

«Am 13. September a.c. fand im Restaurant Meierhifli in Hier eine
Konferenz der Gemeinderiite Weiningen, Schlieren und Unterengstrin-
gen statt betr. Besprechung iiber die finanziellen Leistungen der drei
Gemeinden an die Kosten der Tramiiberfiibrung iiber die neue Bahn-
briicke in Schlieren. Die einzelnen Behorden waren fast vollstindig
erschienen. Prisident WISMER in Schlieren fiihrt den Vorsitz und teilt
mit, dass das von Seiten der beteiligten Gemeinden an die Regierung
zut stellende Nachsubventionsgesuch so bald als maglich gestellt werden
sollte. Mit der Abfassung der Eingabe an die Regierung werden die
Gemeinderatskanzlei Weiningen und Unterengstringen gemeinsam
beauftragt und beschlossen, nach erfolgten Beschliissen des Regierungs-
rales sofort eine weitere Konferenz einzuberufen».

AuszuG Aus DEM PrROTOKOLL DER GEMEINDEVERSAMMLUNG
vOoM SONNTAG, DEN 30. DezemBer 1923, 13.00 UHR

«Der Gemeinderat stellt an die Gemeindeversammlung Antrag, an die
Kosten der Geleiseverlegung der L.S.B. in die Uberfiihrung der Eng-
stringerstrasse in Schlieren iiber die S.B.B.- Geleise, einen Kostenbeitrag
von Fr. 15000.— zu leisten unter folgender Begriindung:

Mit der Fertigstellung der neuen Engstringerstrassenitberfiibrung in
Schlieren wird der Niveauiibergang beim Bahnhof Schlieren anfgeho-
ben und geschlossen und dadurch die Linie Schlieren-Weiningen der
L.S.B. entzweigeschnitten.
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Soll nun diese Linie weiterhin im Betriebe bleiben, so muss das Geleise
in die Uberfiihrung, Linge 400 Meter, verlegt werden. Trotzdem die
Uberfiibrung auf Veranlassung und Kosten der S.B.B. erfolgt, ist diese
nach den Konzessionsbedingungen nicht verpflichtet auch das fragliche
Geleise zu werlegen. Die L.S.B. erkliirt sich ausser Stande, diese Kosten
iibernehmen zu konnen, besonders an eine Zweiglinie, welche jéihrlich
einige tanusend Franken Betriebsdefizit bringe. Die Kosten der Geleise-
verlegung in die Uberfiibrung betragen beute Fr. 60000~ welcher
Betrag won den beteiligten Gemeinden Weiningen, Schlieren und
Unterengstringen und evtl. dem Staate Ziirich aufzubringen seien,
woftir andererseits die Limmattalstrassenbabn fiir einen fortdanern-
den, den lokalen Bediirfuissen gensigenden fabrplanmdssigen Betrieh
der Bahn Schlieren-Weiningen garantiere.

Nach langwierigen mithevollen Verhandlungen zwischen den Behir-
den der obgenannten Gemeinden einerseits und diesen und dem Staate
Ziirich anderseits konnte eine Einigung erzielt werden, nach welcher
die Kostenanteile wie folgt iibernommen werden:

Vom Staate Ziirich Fr. 20 000.~, von der Gemeinde Weiningen Fr.
17 000.~, won Schlieren Fr. 8 000.— und von Unterengstringen Fr.
15 000.-.

Der Antrag wird vom Vorsitzenden als dringlich erkléirt. In der Dis-
kussion wird teils die Vertetlung der Beitragsleistung zwischen Weinin-
gen und Unterengstringen bemdingelt und von anderer Seite die Riick-
stellung dieses Traktandums erwiinscht. Nachdem jedoch kein Gegen-
antrag eingebracht wird, so wird der Antrag des Gemeinderates zum
Beschluss erhoben und hiefiir ein Kredit von Fr. 15 000~ bewilligtr.

Der FAHRPLAN DER STRASSENBAHN

Ausser den 12 fixen Haltestellen in den Ausweichen und Ort-
schaften sowie bei den Niveaukreuzungen mit der NOB
(Nordostbahn) wurden insgesamt 24 fakultative Haltestel-
len eingerichtet. Mit insgesamt 36 Haltepunkten betrug der
durchschnittliche Abstand 300 Meter, was «eine sehr ausgie-
bige Bedienung der anwohnenden Bevdlkerung ergibt» aber
natiirlich auch die Reisedauer verlingerte.

1901 wurde zundchst ein provisorischer Fahrplan mit alle 60
Minuten nach Weiningen (an Sonntagen alle 30 Minuten)
eingefiihrt. Die Fahrzeit betrug von Schlieren nach Weinin-
gen 15 Minuten.

Mit dem Winterfahrplan 1902/03 ging man an Werktagen
auf der Weiningerlinie zum Zweistunden-Takt (!) tiber.

AuszuG AUS DEM GEMEINDERATSPROTOKOLL
voM 30. SEPTEMBER 1902

«Der mit 1. November a.c. beginnende Winterfabrplan der L.S.B. liegt
zur Begutachtung vor. Fiir die Strecke Schiteren—Weiningen ist der



Luftaufnahme des Dorfes mit der hélzernen Strassenbriicke und der Tram-
brix cke (ca. 1920)

zaweistiindige Kurs vorgesehen, mit Ausnabhme Morgens, Mittags und
Abends, da Zwischenfabrien fiir die Abonnenten kursieren. Auf
mzéndliches Gesuch hin wird gewiinscht, dass der Mittagskurs anf
12.20 (statt 12.23) ab Schlieren und 13.00 Ubr (statt 12.55) ab Wei-
nirzgen verlegt werde»,

IDER SCHWIERIGE WEG ZUR DIREKTEN FAHRT NACH ZURICH

Die Stadt Ziirich wollte auf den von der LSB am 2. Juni 1900
vorgelegten Vertragsentwurf fiir die Einfithrung der LSB auf
Stadtgebiet nicht eintreten. Mit Beschluss vom 23, Mirz
1901 verpflichtete die Kantonsregierung die Stadt Ziirich,
der LSB wenigstens die Einfahrt bis zum Bahniibergang
Marienstrasse zu gestatten «so dass eine endliche Erledigung
die ser fiir uns hochwichtigen Angelegenheit bevorsteht».

Mit der Stadt konnte die Vereinbarung getroffen werden,
dassdie LSB-Wagen ab 1. Mai 1902 mit ihren Wagenfithrern
bis zur Marienstrasse und jene der StStZ (Stidtische Stras-

senbahn Ziirich) bis zum Bahniibergang Altstetten fuhren,
die Kondukteure aber an der Stadtgrenze wechselten. Nun
musste wenigstens nur noch an den Bahniibergingen umge-
stiegen werden. Der durchgehende Betrieb tiber die Stadt-
grenze brachte auch in weiteren Belangen eine fruchtbare
Zusammenarbeit mit der Stadtischen Strassenbahn. Bei der
Veranstaltung von Gesellschafts- und Extrafahrten hatte die
LSB «ein dankenswertes Entgegenkommen bei den Organen
der stidtischen Verwaltung gefunden». Wegen der Arbeits-
konflikte bei der LSB wurde die durchgehende Fithrung der
Kurse nach Altstetten zeitweise wieder aufgehoben.

HocHpAU uND UBRIGE EINRICHTUNGEN

Wie bei Trambahnen ublich, verfiigte die LSB nur iiber
wenige Hochbauten. An der Stadtgrenze und am Niveau-
iibergang in Altstetten wurde je eine elektrisch beleuchtete
Wartehalle erstellt. Das Land hiefiir wurde von den beiden
Besitzern zur unentgeltlichen Beniitzung zur Verfiigung
gestellt.

Das einzige grossere Gebdude war das Depot Schlieren. Das
Land hiefiir wurde von der Firma Geissberger («Wagi») zur
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unentgeltlichen Beniitzung auf die Konzessionsdauer von
flinfzig Jahren abgetreten. Der Gebdudekomplex umfasste
eine Remise von 50 m Linge und einen 10 m langen Maschi-
nensaal, ein Personalzimmer und ein Bureaugebdude mit
der Dienstwohnung des Depotchefs im ersten Stock.

Zusammen mit der Anderung des Zuganges zum stidtischen
Gaswerk iiber die neuerstellte Gasometerstrasse entstand
1909 in Schlieren eine neue Wartehalle.

BILLETTE UND ABONNEMENTE

L;mmattal-Straascnbahn
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ung dieser Monatalrart.e ist aut folgende

STROMVERSORGUNG / FAHRLEITUNGSANLAGEN

Die im Depot Schlieren untergebrachte Maschinenanlage
umfasste zunichst zwei Umformer-Gruppen zur Abgabe
von 80 bis 105 Kilowatt bei 550 bis 600 Volt. Fiir eine dritte
Gruppe wurden die Fundamente bereits vorgesehen. Die
beiden Gruppen waren mit den fiinf Sektionen der Fahrlei-
tung verbunden.

Die Fahrleitung bestand aus hartgezogenem 8 mm Kupfer-
draht, der an Auslegermasten bzw. an Spanndrihten in einer
Héhe von 6 bis 6,5 m {iber Schienenoberkante befestigt war.
Neben den fiinf Streckensektoren konnten die Fahrleitungn
iiber die beiden Niveaukreuzungen mit der NOB separat
ein- und ausschaltbar gemacht werden. Seitlich am Fahrlei-
tungsgestinge wurde die Dienst-Telefonleitung angebracht.

Zur Versorgung der LSB erstellte das Elektrizititswerk der
Stadt Ziirich auf eigene Kosten eine Hochspannungsleitung
vom Kraftwerk Letten.

Ab 15. September 1906 tibernahm die Motor
AG die Stromlieferung aus dem Werk Bez-
nau, nachdem die Stadt freiwillig vom noch
lingere Zeit unkiindbaren Stromlieferungs-
vertrag zuriickgetreten war. Es mussten hie-
fir neue Zihler angeschafft werden, nach-
dem die urspriinglich vorhandenen nach
einem Blitzschlag nicht mehr ersetzt worden
waren.

Bereits 1908 ging der Stromlieferungsvertrag
vom Beznau-Léntsch-Werk an die Elektrizi-
titswerke des Kantons Ziirich (EKZ) tiber.

Fiithrend war die LSB, als sie 1915 in der
Umformerstation durch die «Gleichrichter-
Aktiengesellschaft» und die AG Brown
Boveri in Baden vorerst versuchsweise die
erste  Quecksilberdampf-Gleichrichteran-
lage der Schweiz aufstellen liess. Nachdem
zuvor Umformergruppen in Betrieb gehal-
7 ten werden mussten, genligte die neue
Anlage allein. Die Anlage wurde 1917 zu
Eigentum iibernommen. Die eine der bei-
den Umformergruppen konnte zu gutem
Preis verkauft werden.

Auf den Strecken von der Stadtgrenze nach
Altstetten und von Unterengstringen nach
Weiningen wurde der Fahrdraht ausgewech-

Gﬁltlgkelt 1 sclt. Auch auf der iibrigen Strecke wurden
;’f : einzelne abgefahrene Drahtstiicke ersetzt,
w : - g : > - da man kaum mit der baldigen Betriebsum-

i : : . stellung rechnete.
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Dit PERSONEN-TRIEBWAGEN

Zunichst beschaffte die 1.SB neun zweiachsige Personenmo-
torwagen. Vorerst hatte mman sogar nur deren acht vorgese-
hen, was aber angesichts des umstindlichen Betriebes wegen
der Bahniiberginge nicht geniigen konnte. Derals Anhinge-
wagen vorgesechene Wagen Nr. 10 kam erst 1901 in Betrieb.
Infolge der behérdlichen Vorschriften einerseits und den
Winschen der Aktiondre andererseits wurden sie nicht wie
zunichst vorgesehen mit offenen Perrons und «aufsetzba-
rem halben Fithrerverschluss» wie die damaligen stidtischen
Wagen gebaut, sondern wie bei den benachbarten Uberland-
strassenbahnen und neuerdings auch bei der StStZ mit voll-
stindig geschlossenen Perrons. Die StStZ-Wagen 105-126
entsprachen urspriinglich, von Details abgesehen, den LSB-
Wagen.

Diese Verbesserungen hatten allerdings ein bedeutendes
Mehrgewicht von zwei Tonnen zur Folge. Es handelte sich
um Lingssitzwagen mit 16 Sitz- und 17 Stehplitzen, mit
Hand- und elektrischer Motorbremse versehen. «Der
Motorwagen ist durch nicht weniger als 13 Lampen 4 16 Ker-
zen beleuchtet und je mit 4 intensiv wirkenden elektrischen
Heizkorpern von 2 Kilowwatt versehen, so dass die Heizung
und Beleuchtung allein rund 3 Kilowatt per Wagen absorbie-
ren».

Als Wagenanstrich wihlte die LSB «anstelle der fiir stidti-
schen und anderen Strassenbahnen hiufig verwendeten grel-
len oder dunklen Farben, die bisher in der Schweiz unge-
wohnliche Créme-Farbe, welche sich gegeniiber dem auf
Landstrassen vorwiegenden Staub vortrefflich hilt und
einen angenehmen Eindruck macht».

Nicht so recht zu einer Uberlandbahn passen wollte der
geringe Achsstand von lediglich 1,66 m, der bei einer Linge
von 8 Metern zu einem schlechten Wagenlauf beitrug. Die
Aufsichtsbehorde hatte diesen Radstand verlangt, damit die
LSB- mit den stidtischern Wagen iibereinstimmen wiirden.
Die Kosten pro Wagen beliefen sich auf 22 267 Franken.

Bereits 1901 dringten sich verschiedene Verbesserungen auf.
Ungiinstig wirkte sich erwartungsgemiss der kleine Rad-
stand aus, der zusammen mit der weichen Federung bei eini-
ger Geschwindigkeit zu starkem Schwanken fithrte. Versuche
zur Verbesserung brachten bis anhin nicht den angestrebten
Erfolg; dies war erst mit der Vergrosserung des Achsstandes
moglich. Vorerst aber wurde versucht, mit «fleissiger Erneue-
rung der Federn und mdglichst gutem Zustand des Geleises
diesen Ubelstand etwas zu mildern und wird in dieser Bezie-
hung getan, was méglich ist.

1903 erhielt der Motorwagen 3 einen von 1,66 auf 2,2 m ver-
grosserten Radstand, um einen besseren Wagenlauf zu erzie-
len. 1904 begann die Umbauaktion an den tibrigen Wagen.
Die Untergestelle wurden von der SWS umgebaut. Die néti-
gen Mittel hiefiir wurdenn durch Land- und Giiterwagenver-

Wagen Nr. 10 auf der Strecke

kauf beschafft (Man stand also schon damals vor der Tat-
sache, dass die Aufsichtsbehorden unsinnige Anordnungen
durchsetzten, ohne spiter die finanzielle Verantwortung fiir
Fehlentscheide tragen zu miissen). Die Umbauten bewihr-
ten sich, es durfte eine lingere Lebensdauer der Wagen und
eine Schonung des Oberbaues und der Fahrleitung erwartet
werden. Gleichzeitig wurden die infolge des Untergestell-
umbaues in die Wagenmitte verlegten Vorschaltwiderstinde
mit einem gelochten Rippenblech {iberdeckt, sodass die ent-
stehende Motorenwirme fiir die Wagenheizung herangezo-

gen werden konnte. In der warmen Jahreszeit wurde das
Blech iiberdeckt.

1913 wurde bei einem Wagen probeweise das Untergestell
von 2,2 auf 2,8 m Radstand umgebaut, um die Héchstge-
schwindigkeit von 25 auf 30 km/h erhéhen zu kénnen. Die
Aufsichtsbehorde verweigerte aber die Geschwindigkeitser-
hoéhung unter Hinwels auf den schlechten Gleiszustand.

1926 wurden im Hinblick auf die Verlingerung nach dem
Hauptbahnhof Klapproutentafeln angeschafft («Baumann-
Kalender» nach StStZ-Muster). Auf dem Dach wurden unbe-
leuchtete Nummerntafeln «20» montiert.
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Das stidtische Fahrpersonal, das sich mit der Verlingerung
zum Hauptbahnhof 1927 mit den LSB-Wagen abzugeben
hatte, protestierte gegen deren ungeniigende Bremsausrii-
stung und die durch die Holzrahmenfenster eingeschrinkte
Ubersicht.

Die Wagen blieben nur noch kurze Zeit im Fahrplanbetrieb,
ein Teil davon hat aber noch Jahrzehnte iiberlebt. Aus den
beiden noch erhaltenen Wagen entsteht in den nichsten
Jahren ein LSB-Wagen im Aussehen der Zwanzigerjahre, aus-
gefithrt vom Verein Tram-Museum Ziirich.

DiE kAUM BENUTZTEN PERSONENANHANGEWAGEN

Auf die Eréffnung lieferte die SWS vier Anhingewagen C
10-13, die genau dem wagenbaulichen Teil der Motorwagen
entsprachen. Man rechnete von Anfang an damit, die Wagen
bei Bedarf zu motorisieren. Dadurch wurden sie indessen
fur die ungentigend motorisierten Triebwagen zu schwer.

Erst ab 1901 kamen sie zégernd in Betrieb, denn sie liessen
sich wegen der Erschwernisse durch die Bahniiberginge nur
an Grossverkehrstagen im Sommer verwenden. Es waren
hachstens zwei Anhingewagen im selben Monat eingesetzt;
Nr. 13 Giberhaupt nie. Nr. 10 letztmals im Oktober 1901. Er
wurde in der Folge zum Motorwagen mit gleicher Nummer
umgebaut.

1902 erhielten die Wagen Beleuchtungseinrichtungen. Trotz
seltenem Gebrauch wurde auch bei den Anhingewagen der
Radstand von 1,66 auf 2,2 m vergrossert.

Die wegen ihres grossen Gewichtes auch nach dem Wegfall
der Bahniiberginge nursporadisch eingesetzten drei Anhiin-
gewagen wurden 1917 zum Preis von je 9 500 Franken (Buch-
wert 8 600 Franken pro Wagen) an die unter akutem Wagen-
mangel leidende StStZ verkauft. Sie wurden umgehend
motorisiert und als Ce 2/2 141-143 (spiter 140-142) in
Betrieb gesetzt. Im Gegensatz zu den ehemaligen LSB-Trieb-
wagen erhielten diese Wagen 1932/33 stirkere Motoren und
blieben nochmals zehn Jahre in Betrieb, bis sie 1942/43

zusammen mit gleichen 5tSt-Wagen den neuen Vierachswa-

gen Platz machen mussten und abgebrochen wurden.

BIERTRANSPORTE, KIESFUHREN UND DER POSTROLLI

Zusammen mit den ersten acht Trammotorwagen wurde
auch ein Giitermotorwagen beschafft. Es handelte sich um
einen gedeckten Giiterwagen, auf dessen beiden offenen
Plattformen die notigen Bedienungsorgane analog den Per-
sonentriebwagen angebracht waren. Vom Eisenbahndepar-
tement wurde nachtriglich noch der Einbau einer Sand-
streuvorrichtung verlangt.
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Entgegen ersten Absichten entwickelte sich auf der LSB
zunichst kein nennenswerter Giiterverkehr. Schon gegen
Ende 1901 wurde deshalb die elektrische Ausriistung demon-
tiert und fiir den Umbau des Anhidngewagens 10 zum Trieb-
wagen verwendet. Der zum Anhingewagen gewordene
Giiterwagen wurde noch vereinzelt als solcher verwendet.
Die Giterwagen wurden nun durch die gewthnlichen Tram-
wagen geschleppt. 1904 konnte auch der gedeckte Giiterwa-
gen «gelegentlich einer pressanten Lieferung» fiir 2 050 Fran-
ken an die SWS verkauft werden. Die SWS verkaufte ihn an
die StStZ. Er wurde in der Folge verschiedentlich umgebaut.
Um 1920 erhielt er wieder eine elektrische Ausriistung.
Unzihlige VBZ-Fahrzeuge hat der als Dienstwagen der Zen-
tralwerkstitte zugeteilte Wagen frither in der «Wagi» Schlie-
ren abgeholt und spiter von den SBB-Rollschemeln geholt.
Erst 1990 wurde er ausrangiert. Sein Peckham-Untergestell
hat den Weg nach Schottland gefunden, wo es dem Wieder-
aufbau eines einzigartigen «Hotel-Trams» dient.

Der Verwaltungsrat beschloss 1902, auf die Einfithrung des
Giiterverkehrs mit Ausnahme der Biertransporte der Braue-
rei Fleisch in Dietikon zu verzichten und die Konzessions-
inderung in die Wege zu leiten. Auch die von den Geldge-
bern veranlasste Expertise iiber den Betrieb kam zum
Schluss, dass sich der Giiterverkehr wegen der betrieblichen
Erschwernisse nicht lohnen kénne. Die bereits erworbenen
beiden offenen Giiterwagen wurden nach Lausanne ver-
kauft, wo sie bis 1962 in Betrieb blieben.

Neben den Biertransporten verblieb der Posttransport mit
dem «Postrolli» von Schlieren nach Weiningen, wofiir die
LSB eine Entschidigung von 1200 Franken pro Jahr erhielt.
Dieser «Postrolli» - ein Unikat von dem nur noch Zeichnun-
gen existieren — wird zur Zeit vom Verein Tram-Museum
Ziirich rekonstruiert.

Die Einnahmen fiir die Biertransporte konnten laufend
gesteigert werden. Sie stiegen 1907 auf 3 380 t an, daneben
konnten nun auch 1500 Tonnen Kies beférdert werden; im
folgenden Jahr konnten erstmals Eistransporte verzeichnet
werden.

Erst 1910 kam die LSB wieder zu einem Dinstmotorwagen.
Dank dem Entgegenkommen der SWS, der Gemeinden und
anderer Institutionen konnte 1910 ein Motorsprengwagen
fir die Staubbekidmpfung auf den vom Tram durchfahrenen
Strassen beschafft werden. Die SWS willigte in einen Abzah-
lungsvertrag ein, wihrend die Gemeinden Altstetten, Schlie-
ren und Dietikon sowie der Ziircher Automobilclub, die
Loéwenbriu AG und 110 Liegenschaftenbesitzer entlang der
Badenerstrasse die Betriebskosten iibernahmen. Die
Gemeinden erklirten sich zur Gratislieferung des benétig-
ten Wassers bereit. Das in einem 8 000-Liter-Behilter unter-
gebrachte Wasser wurde durch ein besonderes, elektrisch
angetriebenes Druckwerk nach beiden Seiten verspriiht. Die
mit dem neuen Fahrzeug gesammelten Erfahrungen waren
sehr gut; selbst bei Wassermangel in einzelnen Gemeinden
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konnte die Staubplage erfolgreich bekimpft werden. Damit
wurde auch die Verwendung der offenen StStZ-Sommerwa-
gen an Sonntagen erleichtert. Der Wagen eignete sich fiir
den Schneebruch. Damit konnte die Uberlastung der Perso-
nenmotorwagen durch diese Einsitze vermieden werden.
Immerhin wurde aus dem Uberschuss der Sprengwagenrech-
nung ein Fonds fur allfillige Motorenerneuerungen ange-
legt. Wihrend des ersten Weltkrieges kamen noch zahl-
reiche Kiestransporte fiir die StStZ dazu. 1917 ging dasin den
Berichten da und dort als «Giiterlokomotive» bezeichnete
Fahrzeug denn auch in den Besitz der LSB {iber. In spiiteren
Jahren fielen die Giitertransporte weitgehend weg und mit
dem Strassenausbau waren seine Dienste als Sprengwagen
nicht mehr gar so gefragt. Der Wagen ging 1931 an die StStZ
tiber, wo er nochmals dreissig Jahre im Einsatz stand.

1915 wurden umfangreiche Transporte aus der stidtischen
Kiesgrube im Schonenwerd nach dem Bahnhof Schlieren
ausgefithrt, woftir die Stadt Ziirich ein Anschlussgleis zum
Giiterbahnhof Schlieren erstellte und die nétigen Material-
wagen stellte. Ab Oktober 1923 wurden die Bier-, Eis- und
Schottertransporte ginzlich auf der Strasse abgewickelt. Die
465 Meter lange Strecke Dietikon-Lowenplatz-Brauerei
wurde deshalb 1925 abgebrochen.
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An das Betriebsdefizit leisteten die Gemeinden Altstetten
und Schlieren sowie eine Obligationirsgruppe Vorschiisse.
Noch offen waren Restguthaben der Generalunternehmung
und eines weiteren Unternehmens vom Bau her. Die
Gemeinden Altstetten und Schlieren sowie Bauunterneh-
mer {ibernahmen an Zahlungsstatt weitere Obligationen.
Dagegen lehnte der Kanton eine Nachsubvention ab, da die
gesetzlichen Grundlagen hiefir nicht gegeben waren.

AuszuG AUS DEM PROTOKOLL DES GEMEINDERATES
voum 8. Juni 1901

«2. Mit Zuschrift vom 22. Mai a.c. stellt der Verwaltungsmt der Lim-
mattal-Strassenbahn das Gesuch, die Gemeinde Unterengstringen
michte auf die Ausrichtung der Bauzinsen verzichten. Es wird
bemerkt, dass das nimliche Gesuch an die Regierung des Kantons
Zitrich und die itbrigen beteiligten Gemeinden gerichtet worden sei.
Nach gewalteter Diskussion wird einstimmig beschlossen das Gesuch
abzuweisen».,
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