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Topographischer  Atlas  der Schweiz  (Siegfriedatlas),

Blatt  Nr.  158

Schlieren  1:25.000

1877  mit  Nachträgen  bis 1932

Rechts  neben  der alten  Holzbrücke  ist die Trambrücke  eingezeichnet
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Als Mitautor zeigte DR. JAKOB MEIER insbesondere  mit  den
gezielt ausgewählten  Auszügen aus den Protokollen  von

Gemeinderat  und Gemeindeversammlung  den nicht  einfa-

chen Weg zwischen  Verantwortung  für die Finanzen  und

Verpflichtung  für 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  für das Gemeinwesen  vor.

Mit  seinem Beitrag zur Dahlienschau  illustriert  er auf  ein-

drückliche  Weise, dass neben der technischen  Entwicklung

in diesemJahrhundert  auch geschäftlicher  Einsatz  bez. sinn-

licher  Bedürfnisse  der Menschen  zunehmend  Raum  bekam

und in Unterengstringen  mit der Dahlienschau  zu einer

eigentlichen  Institution  wurde. Die auf  wissenschaftlicher

Basis stehenden, einfachen  Anweisungen  zur Pflege und

Züchtung  der Dahlien  finden  wohl  bei manchem  Garten-

freund  Anklang.  Pioniertat,  Auf-  und Niedergang  zeigt  sein

Beitrag  zum Sennenbühl.  Während  ca. 60 Jahren  war dessen
Geschichte  untrennbar  mit  der Entwicklung  Unterengstrin-

gens zu einer modernen  Vorstadtgemeinde  verbunden.

DR. JAKOB MEIER gebührt  grossen Dank  für  Konzeption  und

Redaktion  dieser Schrif-t, mit  der er wohl  in manchen  Fami-

lien  Gespräche und Diskussionen  über eine wohl  nur  halb-

wegs bekannte  Dorfgeschichte  wachruft.

Unterengstringen,  zu Weihnachten  1996
Willy  Haderer,  Gemeindepräsident
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Unter-Engstringer  Postkarte  aus demJahre  1902 (Damals schrieb man Unterengstringen noch in 2 Worten). Neben dem Restaurant Meierhöfli 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 VORGBSCHICHTE

Der wirtschaftliche Auftrieb in den neunziger Jahren des
vorigen Jahrhunderts führte zu Bestrebungen, das Limmat-

tal mit  Strassenbahnen  zu durchziehen.  Die  Bemühungen,

bessere Zugsverbindungen  zu erhalten  (der  letzte  Zug  ins

Limmattal  verliess  Zürich  kurz  nach  20.00  Uhr),  wurden

nämlich  von  der Nordostbahn  mit  dem  Argument  abge-

lehnt,  die  Aarauer  Linie  sei bereits  voll  ausgelastet  und  lasse

keine  zusätzlichen  Zugsverbindungen  zu.

Im  September  1893 bewarb  sich  ING. DR. DU RICHE-PRELLER

- hinter  dem  sich  die Firma  AG  Brown,  Boveri  und  Cie.  in

Baden  verbarg  - um  die Konzession  für  eine Strassenbahn

Zürich-Dietikon-Bremgarten  und  Zürich-Unterengstrin-

gen-Weiningen-Würenlos-Baden.  Dabei  war  für  beide  Pro-

jekte  der  Zürcher  Hauptbahnhof  als Ausgangspunkt  in  Aus-

sicht  genommen.

In  die allgemeinen  Ausführungen  werden  Auszüge  aus den

Protokollen  des Gemeinderates  Unterengstringen  und  von

Gemeindeversammlungen  eingestreut.  Sie sollen  die Situa-

tion  in dem  damals  sehr  armen  300 Einwohner  zählenden

Dorf  aufzeigen,  das mit  einem  überregionalen  Projekt  kon-

frontiert  war.

AUSZUG  AUS DEM  GBMEINDERATSPROTOKOLL

VOM  13. OKTOBER  1893

«4. NachEinsicbtnahmedervon derDirektiort deröjfentlicbenArbei-
ten zugestellterz hrlagen  über die Erstellung  einer scbmalspurigen

Strassenbabn'7,I072 Züricb,  der Stmtsstrasse  entIwgüberHöngg,  Oet-

vnil bis Baden bat der Gemeindemt gefunden:

Es sei eine demrtige Wrbindungdinie  der Gemeinde Unterengstringen

dienlicb  und  zu begrüssen, dagegen rüäre  aus verscbiedenen Gründen

der Elektrizitätsbetrieb  dem Dampjbetrieb  vorzuzieben.  Ferner sei

darauf zu acbtert, dass die der projektierten Babn entlang ßrende
Stmsse eüze genügende Breite für die landwirtscbaftlichen %en
erbalte. Mitteilung an die Direktion der öffentlichen Arbeiten.»

AUSZUG  AUS DEM  GBMEINDERATSPROTOKOLL

VOM 9. JULI 1894

«2. In Sacben des Concessionsbegebrens einer schmalspurigen  elektri-

schert Stmssenbahn von Züricb  via  Höngg, Thiningen'nacb  Baden

rnerdert die interessierten Gemeinden  von derDirektion  deröjentlicben

Arbeiten zu eüger Ko'ferenz auf  Mittwocb, den Il crt. nacb Züricb

eingeladen. Als Abgeordnete werden bestimmt  die Herren  P=ident

HINTERMANN,  Gemeindeammarm  FEHR und  dieselben einstimmig

be4ragt,  das Unternebmenzu unterstützen,  womitjedocb  die Stms-

seninteressen nicbt gefördert werden.»

Die  Gesuchsteller  für  die Bahnen  ins Limmattal  beschränk-

ten sich schliesslich  auf  das Projekt  Zürich-Altstetten-

Schlieren  mit  Verzweigungen  Richtung  Dietikon-Bremgar-

ten und Unterengstringen-Weiningen-Würenlos-Wettin-

gen-Baden,  wobei  die Strecke  Weiningen-Würenlos-Baden

nie realisiert  worden  ist.

AUSZUG AUS DEM  GEMEINDERATSPROTOKOLL

VOM  12. NOVEMBER  1896

«Die  Direktion der öffentlicbert  Arbeiten  macbt  die Mitteilung,  dass

die Inhaber  der Strassenbabn-Conzession  durcb das Limmattal  das

Projekt  dabin abgeändert  hätten, dass anstatt  der direkten Linie

Züricb  viaHönggbiszurKmtonsgrenze  dieLinieZürich-ScMieren-

Engstrüngen-W'gen  vorgeseben sei'tmd  verlwgt  die Oberbebörde, bis

zum  15. November  unsere diesbezüglicbe  Ansicht  zu vernebmerz.

Auf  die Anfrage des Iörsitzenden geben sämtlicbe An'mesertden ihre

htendafürab, dassdasvorliegendeProjektgutzubeissensei,mitdem
allseitigen nsch, dass solches endlicb  der Wrmirklichung  engegen-

geben möge».

Das  Projekt  basierte  auf  einer  Wachstums-Euphorie,  die  der

Stadt  Zürich  seit 1882  (als das erste  Rössli-Tram  eröffnet  wor-

den  ist)  bis 1894  (als die ersten  Tramzüge  der  «Elektrischen

Strassenbahn  Zürich»  nach  Hottingen  und  Hirslanden  roll-

ten)  einen  Rekordzuwachs  von  80000  auf  121000  Einwoh-

nern  und  zahlreiche  Pendler  (vor  allem  aus dem  Limmattal)

brachte.

DAS SCHMALSPURNETZ  IM RAUM  ZüRICH

UND  DIE  BEZIEHUNGEN  ZUR  «WAGp>

Die  Limmattal-Strassenbahn  (LSB)  «Lisebethli»  war eine

Trambahn,  die sowohl  Vorstadt-Strecken  mit  intensivem  als

auch Uberlandlinien  mit  geringem  Verkehrsaufkommen

umfasste.  Sie wickelte  neben  dem  Personen-  auch  regelmäs-

sige Post-  und  Gütertransporte  ab, wobei  zeitweise  Tonnagen

verzeichnet  wurden,  die einer  «richtigen»  Eisenbahn  würdig

gewesen  wären.  Mit  der Wagonsfabrik  Geissberger  & Cie.

Schlieren  (später  Schweiz.  Wagonsfabrik  Schlieren  [SWS],

«Wagi»)  war  die LSB eng  verbunden;  es dürften  zahlreiche

ihrer  Meterspurfahrzeuge  ihre  erste  Probefahrt  auf  der  LSB-

Strecke  absolviert  haben,  umsomehr  als während  einigen

Jahren ein zusammenhängendes  Schmalspurnetz  bestand,

das von  Wohlen  im  Aargau  bis Kempten  im  Zürcher  Ober-

land  und  Meilen  am Zürichsee  reichte.
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Die  Wagi  stellte  der  LSB als Gegenleistung  das Land  für  die

gesamten  Depotbauten  im  Baurecht  gratis  zur  Verfügung.

Da  zahlreiche  UnterengstringerihrAuskommen  in  derWagi

fanden,  hatte  es der Gemeinderat  nicht  schwer  - trotz  der

prekären  Finanzlage  der Gemeinde  - die Zustimmung  zu

den  Krediten  zu erhalten.

KONSTITUIERUNG UND BAHNBAU

KARL HEID,  Neujahrsblatt  Dietikor  (1951)

Nachdem  die Konzession  vorlag,  versammelte  das Förde-

rungskomitee  die Interessenten  am 13. November  1897  zu

einer  Aussprache  und  Gründung  der  Gesellschaft.  Uber  60

Gemeindevertreter  und  Privatinteressenten  waren  beisam-

men,  darunter  die Gemeindepräsidenten  der  fünf  Limmat-

tal-Gemeinden  Altstetten,  Schlieren,  Dietikon,  Untereng-

stringen  und  Weiningen.

Die  Finanzierung  bot  erhebliche  Schwierigkeiten,  kam  aber

trotz  der Krisenzeit  unter  Dach.  Alle  fünf  vorbenannten

Gemeinden,  mit  Ausnahme  von  Altstetten,  beteiligten  sich

an der Zeichnung  der Aktien.  Das Aktienkapital  von  Fr.

650  000.-  ward  durch  224  Aktionäre  gezeichnet.  Die  Zeich-

nungen  boten  folgendes  Bild  (in  Fr.):

Zürich  und  Diverse

Altstetten,  von  in der  Gemeinde

wohnhaften  Interessenten

von  ausserhalb  der Gemeinde

wohnhaften  Interessenten

Schlieren,  inkl,  Gemeinde-

beteiligung  von

Dietikon,  inkl.  Gemeinde-

beteiligung  von

Unterengstringen,  inkl.  Gemeinde-

beteiligung  von

Weiningen

Kanton  Zürich  für

Schlieren-Weiningen

292  500.-

83 000.-

53000.-  136000.-

15000.-  52000.-

U;tzterengstri:gen-VVeiningen ausserderbierorts auJgebmcbten Primt-
zeicbnungen  einen Beitmg  Z107! Fr. 15  000.-  in Aktien  übernehmen

soll. Der  Gemeindemt  ist derAnsicbt,  dass dieser Beitmg  ds  zu boch

artsteht, indem  die Gemeindehierdurch  a(lzu  starkbelastetwürde.  Zur

BescblussJassunghierübermirdaufSon;ntag, den28. Augustnachmit-
tags 12.30 Ubr eine Gemeindeversammlung einberufen.

Der Gemeindemt entbält sicb vodäufig einert bestimmten Antmgzu
ste(len, es so[l  vorerst  nocb der Wrsuch gemacbt  rnerden, bei Pririaten

noch mehrAktien 4ubrüngen,  um den Beitmgder Gemeindeso viel
dS möglicb zu reduziererz.»

AUSZUG  AUS  DEM  PROTOKOLL  DES GEMEINDERATES

VOM  27. AUGUST  1898

«4, Für die am 28. Aug. statffindende Gemeinderiersammlung betv
Ubernahme rion Aktien durch die Gemeirtde für  die elektr. Stmsse:n-
bahn, stelItder  GemeindemtgegenüberdemBegebren  vonFr.  15  000.-

eünstimmig folgenden Antrag:

Die Gemeirde  Unterengstringen  leistet an den Bau  der Limtnattal-

Stmssenbahn  resp. der Linie  Schlieren-Unterengstringen-VVeiningen

einen Beitmgvon  Fr. 10000.  -  inAktien,  unter  Thrbebaltder  Geneh-

migung  durcb den Bezirksrat».

AUSZUG  AUS  DEM  PROTOKOLL  DBR  GEMEINDEVERSAMMLUNG

VOM  28. AUGUST  1898

«4. ZurBebandlunggelwgtein Arttragdes Gemei;rtdemtes betreffend
Uberm;tbme Z/07! Aktiert durch die Gemeinde fir  die elektrische Lim-
mattal  Strassenbahn.

lOOOO.-  48500.-

Zur rtäberen Edäutertmg urzd Aufklärung über diesen Gegenstwd
gibtHerrDg.  DuRacm-P«u.brtzzlsKonzessionärundLeiterdes

Unternebmens vorBeginn der'!rsammlungeimn ausführ[icben hr-
trag, in welcbem er auf  die mebrJacben'ffirteile, die uns durcb eüte

IOOOO.-  20500.-  Bahngebotenrnerden,hinweist.IrzAnbetmchtderbisjetztnochziem-

lich im Rückstand befindliche;tx Aktienzeicbrtungdurch Pririate, wird
Z/071 der Gemeinde an dieses Unternehmen  ein Beitrag  Z107! Fr.

15  000.-r.ierlangt.  DerGemeindemtemcbtetdieseSummealszubocb,

60 000.-  indem dadurcb  eine a(lzu grosse Wrschuldung  der Gemeinde und

 damit verbundene Erhöhung des Steuerfusses statfirzden müsste.

40 000.-

TOTAL  650000.-

So kam  der Beschluss  in Unterengstringen  zustande:

AUSZUG  AUS  DEM  GEMEINDERATSPROTOKOLL

VOM  19. AUGUST  1898

«Die H  DR. DU  RICHE-PRELLER ü  Co:nsorten als Konzessionäre

ü  Unternebmer  der elektriscben Limmattalstmssenbabn  gelwgen

unterm  15 dies. miteinem  Gesuch an det  Gemeinderat,  nach welcbem

die Gemeirtde Unterengstringen für den Bau der Linie Sch(ieren-

Er bewtmgt  der Wrsammlung  einen Beitrag  von Fr. IOOOO.- in

Aktien  zu übernebmen  unter'Krbebalt  der Genebmigtmg  durch den

Eezirksmt.

Der 'ffirsitzendebegründetdenAntragineinemkürzerenRefemtund
wterbreitetden Gegenstandder 'l/2rsammlungzurfreienDiskussion.
Herr  HERMANN  BBNZ ist der Ansicht,  dass die Gemeinde zur  Zeit

dringendere Bedürfnisse habe urdfimmziell  scbwergenugbelastetsei
urtd stellt den Antrag auf  Abweisung des Begehrens.

Herr ZZ, Gemeindemt JAKOB KUESER und Herr HBINRICH FEHR
unterstützen  den Antmg  des Gemeinderates.
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Die Abstimmung durcb offenes Mehr erzielt filgendes Resultat:

htanten

Für  den  Antrag  des Gemeindemtes

Gegen  den Antrag

Die  Übrigen  enthie(ten sich derAbstimmung.  SomitistderArttragdes

Gemeindemtes  mit  grossem Mebr  zum Bescbluss erboben».

Der  Trammotorwagen  Nr.  7 der  Linie  20 auf  der  Trambrücke.  Diese  befand
sich  ca.  12  mlimmataufwärts  der  alten  Holzbrücke.  (Im  Hintergrund  die  Lie-

genschaften Joh. Hollenweger, F. Bucher [«zur  alten Post»]  und Eckstein)

der  Limmatbrücke  übernahm  die Firma  Bosshard  & Cie.  in
Näfels.  Das  gesamte  Rollmaterial  lieferte  die  Wagonsfabrik
Geissberger  & Cie.  in Schlieren.

Das  Obligationenkapital  von  ebenfalls  Fr. 650  000.-  wurde
von  der  Gesellschaft  «Motor»  in  Baden  mit  1100 0bligatio-
nen  im  Betrag  von  Fr. 550  000.-  gespeist  und  der  Rest  von
200  0bligationen  zu je Fr. 500.-  verblieb  der  Gesellschaft

zur  Abwicklung  späterer  Verpflichtungen.

Die  konstituierende  Generalversammlung  fand  am  22.  April
1899  statt.  Sie nahm  die  Bereinigung  der  Baupläne  und  deren

Genehmigung  vor.  Uber ein  Jahr hatten die Verhandlungen
mit  den  Behörden  gedauert,  bis endlich  die Pläne  baureif
vorlagen.  Die  bei den  verschiedenen  Behörden  eingereich-
ten  Plan-  und  andere  Vorlagen  beliefen  sich  auf  456 Stück!

Als  Bauleiter  wurde  DR. DU RICHE-PRELLER gewfölt.  Die
Firma  A.G.  Brown,  Boveri  & Cie.  in Baden  war  Generalun-
ternehmer  für  die Erstellung  und  Ausrüstung  der  Bahnanla-
gen  im  Kostenbetrag  von  Fr. 1008  ooo.-. Das Elektrizitäts-
werk  der  Stadt  Zürich  ward  mit  der  Stromlieferung  bedacht.
Den  Unter-  und  Oberbau  besorgte  die Firma  Th.  Bertschin-
ger  in  Lenzburg.  Die  Eisenkonstruktionen  und  Montierung

Der  Bau  begann  am 10. April  1900,  und  noch  im  gleichen

Jahre konnte am 20. Dezember die Linie Zürich-Dietikon
eröffnet  werden,  diejenige  von  Schlieren-Weiningen  am 7.
April  1901. Die  Einweihung  geschah  in  einfachem  Rahmen
durch  Gratisfahrten  der Schulkinder  sämtlicher  interessier-
ter oder  benachbarter  Gemeinden.

DIE LSB-STRECKENFüHRUNG

Die  Linie  Zürich-A1tstetten-Sch1ieren-Dietikon  benützte
auf  ihrer  ganzen  Länge  vom  Letzigraben  (Stadtgrenze)  bis
zur  Brauerei  Dietikon  die  nach  Baden  führende  Landstrasse.
Die  Linie  Schlieren-Unterengstringen-'Weiningen  benützte
die Staatsstrasse  auf  der ganzen  Länge  mit  Ausnahme  der
hölzernen  Limmatbrücke  bei  Unterengstringen.  Unmittel-
bar  oberhalb  derselben  überschritt  sie den  Fluss  mittels  einer
besonderen  eisernen  Brücke  von  64 m Länge  in  drei  Öffnun-
gen,  mit  zwei  hohen  Zufahrtsdämmen  von  zusammen  100  m
Länge.  Die  kantonale  Baudirektion  hatte  sich  nicht  ent-
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schliessen können, die seit 56 Jahren bestehende und folg-
lich  in mehr  als einer  Beziehung  veraltete,  hölzerne  Stras-

senbrücke  gleichzeitig  durch  eine neue  eiserne  oder  stei-
nerne  Brücke  zu ersetzen.  Die  Strassenbahn  hatte  deshalb

die Wahl,  entweder  zu einer  neuen  Strassenbrücke  noch
einen  bedeutenden  Beitrag  leisten  zu müssen,  oder  von

vornherein  eine  permanente  eiserne  Brücke  f'ür  ihre  eigenen

Zwecke  zu  bauen,  «welche  bei  späterem  Ausbau  der

Linie  von  Unterengstringen  nach  Höngg,  besonders  für den
Güterverkehr,  vorteilhaft  sein  wird».  Die  LSB befand  sich
somit  in  der  gleichen  Lage  wie  die  beiden  anderen  Richtung

Limmattal  führenden  Zürcher  Trambahnen;  auch  die  Indu-

striequartier-Strassenbahn  und  die  anschliessende  Bahn  Zü-

rich-Höngg  hatten  1898  eigene  Tramstege  erbauen  müssen,

die dann wenige Jahre später infolge Neubaues der Strassen-
brücken  nutzlos  wurden.  Die  Baulänge  der  Weiningerlinie
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betrug  3,155 km;  die gesamte  Gleislänge  3,205  km.  Die  180
Meter  Gleislänge  atffiveisende  Zufahrtslinie  zum  neben  der
S%'S  (Schweizerische  Wagonsfabrik  Schlieren)  gelegenen
Depot  in Schlieren  verlief  auf  eigenem  Bahnkörper.  Die
Bahn  wies somit  bei der Eröffnung  eine Gesamtgleislänge

voü  12,82  Kilometer  auf.  Die  Strecke  verlief  zu 75o/o in  Gera-
deü  und  auf  25'!/o «in günstigen  Kurven»,  indem  der Mini-
malradius  von  25 m nur  einmal.  a.h. in Schlieren  bei  der
Abzweigung  nach  Weiningen  vorkommt.

Die  Maximalsteigung  auf  der Linie  Zürich-Dietikon  (bei
der  Reppischbrücke  in  Dietikon)  betrug  35 o/oo auf20  m, auf
der  Linie  Schlieren-Weiningen  52 o/oo auf  167 m. Die  meter-
sptxrige  Bahn  wurde  eingleisig  mit  sieben  Ausweichstellen

voü  je fünfzig  Metern  Länge  an der  Stadtgrenze,  beim  Geflü-
gelhof,  in  Altstetten,  Schlieren,  Schönenwerd,  Dietikon  und
Weiningen  gebaut.  Der  Bau  erfolgte  durch  Th. Bertschinger,
Leüzburg.  Diese  Firma  musste  u.a. nach  dem  Bau  die Stras-
seü  mit  der Dampfwalze  instandstellen.

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

AUSZUG AUS DEM PROTOKOLL DES GEMEINDERATES

VOM 17. MÄRZ 1903

«Gemäss  den vorliegenden  Plärten ist von der Limmattal-Stmssen-

bahn  die Legung  eünes Stumpmgleises  beim Eckstein vorgeseben, Es
wird  dem Projekt  die Genebmigung  erteilt»,

So tinkompliziert  und  effizient  arbeitete  der Gemeinderat!

DAS KREUZ MIT DBN KREUZUNGEN

Von  Weiningen  bis in die Stadt  musste  anf';inglich  dreimal
an  Bahnübergängen  umgestiegen  werden,  nämlich  in
Schlieren  (Linie  Zürich-Baden),  Altstetten  (Amtlerlinie
nach  Affoltern-Zug)  und  in Zürich  an der Marienstrasse
(Zürich-Thalwil-Chur).  Nur  leere  Wagen  und  mit  einigen
Auflagen  die Biertransporte  der  Brauerei  Fleisch  von  Dieti-
kon  nach  Zürich  durften  die  Niveauübergänge  befahren;  die
Fahrgäste  mussten  die  Ubergänge  zu  Fuss  überqueren,
gesetzt  den Fall,  dass die häufig  geschlossenen  Barrieren
gerade  einmal  offen  waren.  Die  LSB beklagte  sich  in  ihrem
ersten  Geschäftsbericht  wie  folgt:  Beide  Kreuzungen  waren
gemäss unserer  diesbezüglichen  Planvorlage  für  durchge-
henden  Betrieb  nach  bewährtem  ausländischem  Mustervor-

gesehen,  wodurch  die Überführung  unserer  Wagen  sich
sanft  und  ohne  jegliche  Beeinträchtigung  des Hauptbahn-
Geleises  oder  -Betriebes  sich  vollzogen  hätte.  Das Eisen-
bahndepartement,  unterstützt  von  der NOB,  verweigerte
jedoch,  trotz  der  energischen  Fürsprache  der  Regierung,  die
Anlage  für  durchgehenden  Betrieb  und  bestätigte  die von
der NOB  verlangte  Konstruktion,  wodurch  unsere  Wagen
bei jedesmaligem  Uberfahren  starke Schläge  zu erleiden
haben.  Bezüglich  der  Uberführung  Engstringerstrasse

konnte  1923 eine  Lösung  der Finanzierungsfrage  gefünden
werden.  Die  Gemeinden  Schlieren,  Engstringen  und  Wei-
ningen  sicherten  Beiträge  von  zusammen  Fr. 40 000.-  zu  mit
der  Bedingung,  dass der  Kanton  die restlichen  Fr. 20 000.-

übernehme. Gegen Jahresende 1924 begannen die Arbeiten
fürdieVerlegungderEngstringerstrecke  aufdieUberführung.

Ansicht der alten Holzbrücke.  (Der Trammotorwagen f'ährt auf  derverdeck-
ten  Trambrücke)
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AUSZUG  AUS  DEM  PROTOKOLL  DER  GEMEINDEVERSAMMLUNG

VOM SONNTAG, DEN 7. JUNI 1914, 13.00 UHR

«Der Gemeindemt beantmgt auf  Gesucb der Gemeinde Scblieren um
Leistung eines Beitmges ZZ72 die Kosten einer Babn-Uberfübrung der
SBB der Gemeinde Scblieren einerzAversalbeitmgvonFr.  2 000.-zu

leisten, da unsere Gemeinde ein grosses Interesse m  diesem Thrk  babe

unddasselbe unterBerücksichtigungunsererBedürfnisseerstellt'tuerde.
Gegen diesen Antmg  opponiertHerr!"woui  BENZ ündem er das Pro-

jektalsuerfehltundurtmmhmbarbezeichmt. BpuzstelltdenAntmg
auf'Wrmeigerung des Beitmges. Dieser Antrag wird jedoch mit 25
Stimmen  gegen 2 Stimmen  abgewiesen und  derAntmgdes  Gemeinde-

rates gutgeheissen».

AUSZUG  AUS  DEM  PROTOKOLL  DES GEMEINDERATES

VOM  4. AUGUST  1920

«LauteinemvorliegendertProtokolldes  '!r'tm'tltungsratesderLimmat-

talstmssetzbahn  wirdbeabsichtigt,  dieZweiglinie  Schlieren-*iningen

stillzulegert, da diese Linie nicbt rentiere und es sicb nicbt rec4rtige,
fürdie UberfübrwgbeimBahnhofSchlierenweitereFy 200000.-nur
zu Gunsten dieser unrentablen Teilstrecke aufzuwerfen. Die L.S.B.
erklärt, dass sie dieseMittelfürdie Überfübrungauch nicbtaufzubrin-
gen vermöcbte. Es rnird  beschlossen, in dieserArtgelegerzbeit  die Kan-

ton. 'ffilkswirtscbaftsdirektionumOrientierungundRatscblägeanzu-
rufen».

PROTOKOLL DER BEHöRDENKONFERENZ

VOM 13. SEPTBMBER 1920

«Am  13. September a.c. fand im Restaumnt Meierhößi ün Hier eine
Konferenz der Gemeinderäte Thiningen, ScMierert und Unterengstrin-
gen statt bety Besprecbung über die finanziellen Leistungen der drei
Gemeinden w die Kosten der Tramüberführung über die neue Babn-
brücke in Schlieren. Die einzelnen Bebörden waren fist  vollständig
erschienen.Präsident'WxsvpvinScblierenführtden 'I/brsitzundteilt
mit, dass das r,ion Seiten der beteiligten Gemeinden  an die Regierurtg

zu stellendeNachsubventionsgesucb  so bald  als möglicbgestelltwerdert

sollte. Mit  der 4ssurtg  der Eingabe an die Regierurtg werden die
Gemeinderatskanzlei  uirtingen  und Unterengstringen  gemeinsam

beauftmgtund bescMossen, nacb erfolgten Bescblüssen desRegierungs-
mtes sofort eine weitere Korffirenz einzuberufen».

AUSZUG  AUS  DEM  PROTOKOLL  DER  GBMEINDEVERSAMMLUNG

VOM  SONNTAG,  DEN  30. DEZEMBER  1923,  13.00  UHR

«Der  Gemeinderatstelltan  die GemeindeversammlurtgAntmg,  m  die

Kosten der Geleiseverlegung der L.S.B. in die Uberfübrung der Eng-
strüngerstmsse in Schliererz überdie  S.B.B.-Geleise,  einenKostertbeitrag

von Fr. 15 000.- zu [eisten urtter fo[gender Begründung:

Mit  der Fertigstellung der neuert Engstringerstrassenüberfübrung in
Scblieren wird derNiveauübergwg beim BabnhofSchlieren aufgebo-
ben und  gescblossen und  dadurcb  die Lirtie  Scblieren-VVeiningen  der

L,S.B. entmeigescbnitten.

Sollnun  dieseLinie  rüeiterhin  im Betriebe  bleibe;r, so muss das Geleise

in die ÜberJübrung, Länge 400 Meter, verlegt rnerden. Trotzdem die
UberJübrzmgauf '!mnIassvzgundKosten derS.B.B. erfolgt, istdiese
nacb den Konzessionsbedingungen nicbtverpßichtetauch dasfragliche
Geleisezurierlegen.  DieL.S.B.  erklärtsichausserStande,  dieseKosten

übernebmert  zu können,  besonders an eüteZmeig[inie,  welchejähr[icb

eirtige tausend Franken Betriebsdefizit bringe. Die Kosten der Geleise-
verlegung in die Uberfübrurzg betmgen beute Fr. 60000.- welcber
Betmg  von den beteiligten  Gemeinden  uiningen, Schlieren und

Unterengstringen und evtl. dem Staate Züricb aufzubringen seien,
rnofür andererseits die Limmattalstmssertbahn für  einen fortdauerrt-
dert, den lokalen BedürJnissen genügenden fibrplanmässigen Betrieb
der Babn  Scblieren-Weinirtgen  gamntiere.

Nach  lang'mierigen  mühevollen  Verbwdbtngen  zrüischen den Behör-

den derobgenawten  Gemeinden  einerseits unddiesen  unddem  Stmte

Züricb  anderseits  konnte  eine Eirzigung  erzielt  werden, nach welcber

die Kostenwteile wie folgt übernommen werden:

hm  Staate Züricb  Fr. 20000.-,  Z/072 der Gemeinde I%ütütgen  Fr.

17000.-,  7,J072 Schlieren Fv 8000.  - und  rion Unterengstringen  Fr.

15000.-.

Der  Antmg  wird  vom 'ffirsitzenden  ds  dringlich  erMitrt.  h  der Dis-

kussionrnirdteilsdie  '!rteilungderBeitmgsleistungzwiscben  uinin-

gen und  Unterengstringen  bemärtgelt  und  rion anderer  Seite die Rück-

stellung  dieses '&ktwdums  erwünscbt.  Nacbdem  jedoch  kein Gegen-

wtrag  eingebmcht  wird,  so wird  der Antmg  des Gemeinderates  zum

Bescbluss erboberz und hiefür ein Kredit von Fr. 15 000.- bmi[ligt».

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  Bevölkerung  ergibt»  aber

natürlich  auch  die Reisedauer  verlängerte.

I901  wurde  zunächst  ein  provisorischer  Fahrplan  mit  alle  60

Minuten  nach  Weiningen  (an Sonntagen  alle  30 Minuten)

eingeführt.  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  (!) über.

AUSZUG AUS DEM GEMEINDERATSPROTOKOLL

VOM 30. SEPTEMBBR 1902

«Dermitl.  Novembera.c. beginnende Winterfahrplan derL.S.B. liegt
zur  Begutacbtung'Z107: Für  die Strecke ScMieren-Weüzingen  ist der
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Luftaufnahme  des Dorfes  mit  der  hölzernen  Strassenbrücke  und  der  Tram-
brüicke  (ca. 1920)

zmeistündigeKursvorgeseben,  mitAusnahmeMorgens,  Mittagsund

Abtnds, da Zmiscb4brten für die Abonmnten kursieren. Auf
mündliches Gesuch hin wird gmünscbt, dass der Mittagskurs auf
12-20  (statt 12.23) ab Scb(ieren und  13.00 Ubr (statt 12.55)  ab %i-

nimzen riedegt merde»,

DER  SCHWIBRIGE  WEG ZUR  DIREKTEN  FAHRT  NACH  ZüRICH

Die  Stadt Zürich wollte auf den von der LSB am 2. Juni 1900
vorgelegten  Vertragsentwurf  für  die Einführung  der LSB auf
Stadtgebiet  nicht  eintreten.  Mit  Beschluss  vom  23. März

1901  verpflichtete  die Kantonsregierung  die Stadt  Zürich,
der  LSB wenigstens  die Einfahrt  bis zum Bahnübergang

Marienstrasse  zu gestatten  «SO dass eine endliche  Erledigung

dieser  für  uns hochwichtigen  Angelegenheit  bevorsteht».

Mit  der Stadt konnte  die Vereinbarung  getroffen  werden,
dass  die LSB-Wagen  ab 1. Mai  1902 mit  ihren  Wagenführern

bis  zur Marienstrasse  und  jene der StStZ  (Städtische  Stras-

senbahn  Zürich)  bis zum  Bahnübergang  Altstetten  fuhren,
die Kondukteure  aber an der Stadtgrenze  wechselten.  Nun
musste  wenigstens  nur  noch  an den Bahnübergängen  umge-

stiegen  werden.  Der  durchgehende  Betrieb  über  die Stadt-
grenze brachte  auch in weiteren  Belangen  eine fruchtbare

Zusammenarbeit  mit  der Städtischen  Strassenbahn.  Bei der
Veranstaltung  von  Gesellschafts-  und  Extrafahrten  hatte  die
LSB «ein dankenswertes  Entgegenkommen  bei  den Organen
der städtischen  Verwaltung  gefunden».  Wegen  der Arbeits-
konflikte  bei der LSB wurde  die durchgehende  Führung  der
Kurse  nach  Altstetten  zeitweise  wieder  aufgehoben.

HOCHBAU UND üBRIGB EINRICHTUNGEN

Wie  bei Trambahnen  üblich,  verfügte  die LSB nur  über
wenige  Hochbauten.  An der Stadtgrenze  und  am Niveau-
übergang  in Altstetten  wurde  je eine elektrisch  beleuchtete

Wartehalle  erstellt.  Das Land  hiefür  wurde  von  den beiden
Besitzern  zur unentgeltlichen  Benützung  zur  Verfügung
gestellt.

Das einzige  grössere  Gebäude  war das Depot  Schlieren.  Das
Land  hiefür  wurde  von  der Firma  Geissberger  («Wagi»)  zur
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unentgeltlichen  Benützung  auf  die Konzessionsdauer  von

fünfzig  Jahren  abgetreten.  Der Gebäudekomplex umfasste
eine  Remise  von  50 m Länge  und  einen  10 m langen  Maschi-
nensaal,  ein Personalzimmer  und ein Bureaugebäude  mit
der Dienstwohnung  des Depotchefs  im ersten  Stock.

Zusammen  mit  der  Änderung  des Zuganges  zum  städtischen
Gaswerk  über die neuerstellte  Gasometerstrasse  entstand
1909 in Schlieren  eine neue Wartehalle.

BILLETTE  UND  ABONNEMENTE

y(lt. :pl%.

STROMVERSORGUNG  / FAHRLEITUNGSANLAGEN

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

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

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

Ab 15. September  1906 übernahm  die Motor
AG die Stromlieferung  aus dem Werk  Bez-
nau,  nachdem  die Stadt  freiwillig  vom  noch
längere  Zeit  unkündbaren  Stromlieferungs-
vertrag  zurückgetreten  war. Es mussten  hie-
für  neue  Zähler  angeschafft  werden,  nach-
dem  die  ursprünglich  vorhandenen  nach
einem  Blitzschlag  nicht  mehr  ersetztworden
waren.

Bereits  1908 ging  der Stromlieferungsvertrag

vom  Beznau-Löntsch-Werk  an die Elektrizi-
tätswerke  des Kantons  Zürich  (EKZ)  über.

Führend  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-
ten  werden  mussten,  genügte  die  neue
Anlage  allein.  Die Anlage  wurde  1917 zu
Eigentum  übernommen.  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-
selt. Auch  auf  der übrigen  Strecke wurden
einzelne  abgefahrene  Drahtstücke  ersetzt,
da man  kaum  mit  der baldigen  Betriebsum-
stellung  rechnete.
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DIE  PERSONEN-TRIEBWAGEN

Zunächst  beschaffte  die  LSB  neun  zweiachsige  Personenmo-

torwagen.  Vorerst  hatte  man  sogar  nur  deren  acht  vorgese-

hen,  was aber  angesichts  des  umständlichen  Betriebes  wegen

derBahnübergängenicht  genügenkonnte.DeralsAnhänge-

wagen  vorgesehene  Wagen  Nr.  IO kam  erst 1901 in Betrieb.

Infolge  der behördlicheri  Vorschriften  einerseits  und  den

Wünschen  der  Aktionäre  andererseits  wurden  sie nicht  wie

zunächst  vorgesehen  mit  offenen  Perrons  und  «aufsetzba-

rem  halben  Führerverschluss»  wie  die  damaligen  städtischen

Wagen  gebaut,  sondern  wie  bei  den  benachbarten  Überland-

strassenbahnen  und  neuerdings  auch  bei  der  StStZ  mit  voll-

ständig  geschlossenen  Perrons.  Die  StStZ-Wagen  105-126

entsprachen  ursprünglich,  von  Details  abgesehen,  den  LSB-

Wagen.

Diese  Verbesserungen  h;atten  allerdings  ein bedeutendes

Mehrgewicht  von  zwei  Tonnen  zur  Folge.  Es handelte  sich

um Längssitzwagen  mit  16 Sitz-  und  17 Stehplätzen,  mit

Hand-  und  elektrischer  Motorbremse  versehen.  «Der

Motorwagen  ist  durch  nicht  weniger  als 13 Lampen  ,i 16 Ker-

zen  beleuchtet  und  je mjt  4 intensiv  wirkenden  elektrischen

Heizkörpern  von  2 Kilowatt  versehen,  so dass die Heizung

und  Beleuchtung  allein  r'und  3 Kilowatt  perWagen  absorbie-

ren».

Als  Wagenanstrich  wählte  die LSB «anstelle  der für  städti-

schen  und  anderen  Strassenbahnen  häufigverwendeten  grel-

len  oder  dunklen  Farbeü,  die bisher  in der Schweiz  unge-

wöhnliche  Crame-Farbe,  welche  sich gegenüber  dem auf

Landstrassen  vorwiegenden  Staub vortrefflich  hält  und

einen  angenehmen  Eindruck  macht».

Wagen  Nr. 10 auf  der  Strecke

Nicht  so recht  zu einer  Überlandbahn  passen  wollte  der

geringe  Achsstand  von  lediglich  1,66  m, der  bei  einer  Länge

von  8 Metern  zu einem  schlechten  Wagenlauf  beitrug.  Die

Aufsichtsbehörde  hatte  diesen  Radstand  verlangt,  damit  die

LSB-  mit  den  städtischeü  Wagen  übereinstimmen  würden.

Die  Kosten  pro  Wagen  beliefen  sich  auf  22 267 Franken.

Bereits  1901 drängten  sich  verschiedene  Verbesserungen  auf.

Ungünstig  wirkte  sich erwartungsgernäss  der kleine  Rad-

standaus,derzusammen  n'iitderweichenFederungbeieini-

ger  Geschwindigkeitzu  starkem  Schwanken  führte.  Versuche

zur  Verbesserung  brachteri  bis  anhin  nicht  den  angestrebten

Erfolg;  dies  war  erst  mit  der  Vergrösserung  des Achsstandes

möglich.  Vorerst  aberwurde  versucht,  mit  «fleissigerErneue-

rung  der  Federn  und  möglichst  gutem  Zustand  des Geleises

diesen  Ubelstand  etwas  z'u  mildern  und  wird  in  dieser  Bezie-

hung  getan,  was  möglich  ist».

1903  erhielt  der  Motorwagen  3 einen  von  1,66 auf  2,2  m ver-

grössertenRadstand,um  einenbesserenWagenlaufzuerzie-

len.  1904  begann  die  Umbauaktion  an den  übrigen  Wagen.

Die  Untergestelle  wurdeü  von  der  SWS  umgebaut.  Die  nöti-

gen  Mittel  hiefür  wurdeü  durch  Land-  und  Güterwagenver-

kauf  beschafft  (Man  stand  also schon  damals  vor  der Tat-

sache,  dass die Aufsichtsbehörden  unsinnige  Anordnungen

durchsetzten,  ohne  später  die  finanzielle  Verantwortung  für

Fehlentscheide  tragen  zu müssen).  Die  Umbauten  bewähr-

ten  sich,  es durfte  eine  längere  Lebensdauer  der  Wagen  und

eine  Schonung  des Oberbaues  und  der  Fahrleitung  erwartet

werden.  Gleichzeitig  wurden  die infolge  des Untergestell-

umbaues  in  die  Wagenmitte  verlegten  Vorschaltwiderstände

mit  einem  gelochten  Rippenblech  überdeckt,  sodass  die  ent-

stehende  Motorenwärme  für  die Wagenheizung  herangezo-

gen werden konnte. In der warmen  Jahreszeit wurde  das

Blech  überdeckt.

1913 wurde  bei einem  Wagen  probeweise  das Untergestell

von  2,2 auf  2,8 m Radstand  umgebaut,  um  die Höchstge-

schwindigkeit  von  25 auf  30 km/h  erhöhen  zu können.  Die

Aufsichtsbehörde  verweigerte  aber  die Geschwindigkeitser-

höhung  unter  Hinweis  auf  den  schlechten  Gleiszustand.

1926  wurden  im Hinblick  auf  die Verlängerung  nach  dem

Hauptbahnhof  Klapproutentafeln  angeschafft  («Baumann-

Kalender»  nach  StStZ-Muster).  Auf  dem  Dachwurden  unbe-

leuchtete  Nummerntafeln  «20» montiert.
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Das städtische  Fahrpersonal,  das sich  mit  der  Verlängerung

zum  Hauptbahnhof  1927  mit  den LSB-Wagen  abzugeben

hatte,  protestierte  gegen  deren  ungenügende  Bremsausrü-

stung  und  die durch  die  Holzrahmenfenster  eingeschränkte

Ubersicht.

Die  Wagen  blieben  nur  noch  kurze  Zeit  im  Fahrplanbetrieb,

ein Teil davon hat aber noch Jahrzehnte überlebt. Aus den
beiden  noch  erhaltenen  Wagen  entsteht  in den nächsten

Jahren ein LSB-Wagen im Aussehen der Zwanzigerjahre, aus-
geführt  vom  Verein  Tram-Museum  Zürich.

DIE KAUM BENüTZTEN PERSONENANHÄNGEWAGEN

Auf  die Eröffnung  lieferte  die SWS  vier  Anhängewagen  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

für  die ungenügend  motorisierten  Triebwagen  zu schwer.

Erst  ab 1901 kamen  sie zögernd  in  Betrieb,  denn  sie liessen

sich  wegen  der  Erschwernisse  durch  die Bahnübergänge  nur

an Grossverkehrstagen  im Sommer  verwenden.  Es waren

höchstens  zwei  Anhängewagen  im  selben  Monat  eingesetzt;

Nr.  13 überhaupt  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  Anhängewagen  der

Radstand  von  1,66 auf  2,2 m vergrössert.

Die  wegen  ihres  grossen  Gewichtes  auch  nach  dem  Wegfall

der  Bahnübergänge  nur  sporadisch  eingesetzten  drei  Anhän-

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  (später  140-142)  in

Betrieb  gesetzt.  Im  Gegensatz  zu den  ehemaligen  LSB-Trieb-

wagen  erhielten  diese  Wagen  1932/33  stärkere  Motoren  und

blieben nochmals zehn Jahre in Betrieb, bis sie I942/43
zusammen  mit  gleichen  StSt-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 Gütermotorwagen  beschafft.  Es handelte  sich  um

einen  gedeckten  Güterwagen,  auf  dessen  beiden  offenen

Plattformen  die nötigen  Bedienungsorgane  analog  den  Per-

sonentriebwagen  angebracht  waren.  Vom  Eisenbahndepar-

tement  wurde  nachträglich  noch  der Einbau  einer  Sand-

streuvorrichtung  verlangt.

Entgegen  ersten  Absichten  entwickelte  sich auf  der LSB

zunächst  kein  nennenswerter  Güterverkehr.  Schon  gegen

Ende  1901  wurde  deshalb  die elektrische  Ausrüstung  demon-

tiert  und  für  den  Umbau  des Anhängewagens  IO zum  Trieb-

wagen  verwendet.  Der  zum  Anhängewagen  gewordene

Güterwagen  wurde  noch  vereinzelt  als solcher  verwendet.

Die  Güterwagen  wurden  nun  durch  die  gewöhnlichen  Tram-

wagen  geschleppt.  1904  konnte  auch  der  gedeckte  Güterwa-

gen  «ge]egentlich  einer  pressanten  Lieferung»  für2  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  Ausrüstung.

Unzählige  VBZ-Fahrzeuge  hat  der  als Dienstwagen  der  Zen-

tralwerkstätte  zugeteilte  Wagen  früher  in  der  «Wagi»  Schlie-

ren abgeholt  und  später  von  den  SBB-Rollschemeln  geholt.

Erst  1990  wurde  er ausrangiert.  Sein  Peckham-Untergestel1

hat  den  Weg  nach  Schottland  gefunden,  wo es dem  Wieder-

aufbau  eines  einzigartigen  «Hotel-Trams»  dient.

Der  Verwaltungsrat  beschloss  1902,  auf  die Einführung  des

Güterverkehrs  mit  Ausnahme  der  Biertransporte  der  Braue-

rei Fleisch  in  Dietikon  zu verzichten  und  die Konzessions-

änderung  in die Wege  zu leiten.  Auch  die von  den  Geldge-

bern  veranlasste  Expertise  über  den  Betrieb  kam  zum

Schluss,  dass sich  der  Güterverkehr  wegen  der  betrieblichen

Erschwernisse  nicht  lohnen  könne.  Die  bereits  erworbenen

beiden  offenen  Güterwagen  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,  wofür  die

LSB eine Entschädigung von 1200 Franken pro Jahr erhielt.
Dieser  «Postrolli»  -  ein  Unikat  von  dem  nur  noch  Zeichnun-

gen existieren  - wird  zur  Zeit  vom  Verein  Tram-Museum

Zürich  rekonstruiert.

Die  Einnahmen  für die  Biertransporte  konnten  laufend

gesteigert  werden.  Sie stiegen  1907  auf  3 380 t an, daneben

konnten  nun  auch  1500  Tonnen  Kies  befördert  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

für  die  Staubbekämpfung  auf  den  vom  Tram  durchfahrenen

Strassen  beschafft  werden.  Die  SWS  willigte  in  einen  Abzah-

lungsvertrag  ein,  während  die  Gemeinden  Altstetten,  Schlie-

ren und  Dietikon  sowie  der Zürcher  Automobilclub,  die

Löwenbräu  AG  und  1IO Liegenschaftenbesitzer  entlang  der

Badenerstrasse  die  Betriebskosten  übernahmen.  Die

Gemeinden  erklärten  sich  zur  Gratislieferung  des benötig-

ten  Wassers  bereit.  Das  in einem  8 000-Liter-Behälter  unter-

gebrachte  Wasser  wurde  durch  ein besonderes,  elektrisch

angetriebenes  Druckwerk  nach  beiden  Seiten  versprüht.  Die

mit  dem  neuen  Fahrzeug  gesammelten  Erfahrungen  waren

sehr  gut;  selbst  bei  Wassermangel  in einzelnen  Gemeinden
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konnte  die Staubplage  erfolgreich  bekämpft  werden.  Damit

wurde  auch  die Verwendung  der  offenen  StStZ-Sommerwa-

gen an Sonntagen  erleichtert.  Der  Wagen  eignete  sich  für

den  Schneebruch.  Damit  konnte  die Uberlastung  der  Perso-

nenmotorwagen  durch  diese Einsätze  vermieden  werden.

Immerhin  wurde  aus dem  Uberschuss  der  Sprengwagenrech-

nung  ein Fonds  für  allfällige  Motorenerneuerungen  ange-

legt.  Während  des ersten  Weltkrieges  kamen  noch  zahl-

reiche  Kiestransporte  für  die StStZ  dazu.  1917 ging  das in  den

Berichten  da und  dort  als «Güterlokomotive»  bezeichnete

Fahrzeug  denn  auch  in  den  Besitz  der  LSB über.  In  späteren

Jahren fielen die Gütertransporte weitgehend weg und mit

dem  Strassenausbau  waren  seine Dienste  als Sprengwagen

nicht  mehr  gar so gefragt.  Der  Wagen  ging  1931 an die StStZ

über, wo er nochmals dreissig Jahre im Einsatz stand.

1915 wurden  umfangreiche  Transporte  aus der städtischen

Kiesgrube  im Schönenwerd  nach  dem Bahnhof  Schlieren

ausgeführt,  wofür  die Stadt  Zürich  ein  Anschlussgleis  zum

Güterbahnhof  Schlieren  erstellte  und  die nötigen  Material-

wagen  stellte.  Ab Oktober  1923 wurden  die Bier-,  Eis-  und

Schottertransporte  gänzlich  auf  der  Strasse  abgewickelt.  Die

465 Meter  lange  Strecke  Dietikon-Löwenplatz-Brauerei

wurde  deshalb  1925  abgebrochen.

Plan des Postrollis

FINANZIBLLES

An das Betriebsdefizit  leisteten  die Gemeinden  Altstetten

und  Schlieren  sowie  eine  Obligationärsgruppe  Vorschüsse.

Noch  offen  waren  Restguthaben  der  Generalunternehmung

und eines weiteren  Unternehmens  vom  Bau  her.  Die

Gemeinden  Altstetten  und  Schlieren  sowie  Bauunterneh-

mer  übernahmen  an Zahlungsstatt  weitere  Obligationen.

Dagegen  lehnte  der  Kanton  eine  Nachsubvention  ab, da die

gesetzlichen  Grundlagen  hiefür  nicht  gegeben  waren.

AUSZUG AUS DEM  PROTOKOLL  DES GEMEINDERATES

VOM 8. JUNI 1901

«2.MitZuscbriftvom22.AÄaia.c.steIItder  WrmaltungsratderLim-

tnattal-Stmssenbabn  das Gesuch, die Gemeinde Unterengstringen

möcbte auf  die Ausricbturzg der Bauzinsen  verzicbten. Es wird

bemer)et, dass das nämlicbe  Gesucb an die Regierung  des Kantons

Züricb  und  die übrigen beteiligten Gemeinden  gerichtet  worden sei.

Nacb  gmdteter  Diskussion  wird  einstimmig  bescblossert das Gesuch

abzuweisen».
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AUSZUG AUS  DEM  PROTOKOLL  DES GEMEINDERATES

VOM 5. JULI 1901

«I;tz Übereirtstimmungmitdem  von denAbgeordneten  der Gemeütde-

räte 7}07Z Schlieren, Dietikon und Unterengstringen gefassten
Bescblüsse, wird beschlossüt, auf  die Ausricbtung der Bauzinsen sei-
tens der L.S.B. nicbt  zu verzicbten, dagegert unter hrbebalt  der

Genebmigungdurcb  die Gemeindeversammlungeine  OMigation  ä Fy

500.-  zu rzebmen».

AUSZUG AUS  DEM  PROTOKOLL  DES GEMEINDERATES

VOM  12. APRIL  1902

«Der'ffirsitzende  machtdieMitteilung,  dass in deram  8. crt. stattge-

fundenen Konfererzz in Scblieren, den bei der L.S.B. interessierten 5
Gemeinden eüt zu leistertder jäMicber Beitmg Z107! Fr. 3 000.- auf-
gebracbtwerden  müsse, um das Unternebmen  ?20C/7 über %sserhalten

zu können.

Nacb  gmalteter  Diskussion  wird  mit  4 gegen 1 Stimme  bescblossen,

der Gemeindeversammlungden  HöcbstbetragvonFr.  500.-  jäbrlicber

Beitmg  zu bemtragen».

PROTOKOLL DER GEMEINDERATSSITZUNG

VOM 22. APRIL 1902

«Der'ffirsitzemle hat in der Zusammertku4t der Gemeindepräsiden-
tenfürdie Gemeinde Urzterengstringert einenjähdicbenBeitmgvonFr.
200.- offeriert,'mas zu minim befunden wurde. Es wird bescblossen,
mit)a7föanPxonsarWii.tt  imKIosterFabrurtdHerrnBpmQEckstein

Rückspracbe  zu nebmen, ob vielleicbt  von dieser Seite Beiträge zu

erboffen seien, um die Gemeinde möglichst zu entlasten».

AUSZUG AUS DEM PROTOKOLL DER GEMEINDERATSSITZUNG

VOM 9. MAI  1902

«Nach dem vorliegenden Wrtrags-Entwurf bätten die Limmattalge-
meinden folgende jäbrlicbe Beiträge w die L.S.B. zu leisten:

pro  1902-1904 pro 1905-1906

AltStetten

Scblieren

Dietikon

*iningerz

Unterengstringert

500.-

800.-

600.-

550.-

550.-

250.-

400.-

300.-

275.-

275.-

Fr. 3 000.- Fr. 1500.-

Derfirurtsere Gemeirtdebemesse:neBeitmgwirdalszuhochbefmzden
und  es wird  beschlossen einer kommertden Gemeindeversammlurzg

einen Beitmgvon  Fr. 400.-  zu beantmgen. HerrT)hxo:s  VOGLER bält

an seüzem Antmg, nicbts mek an dieses Unternebmerz zu geben, fest,
bleibt  aber damit  in der Minderbeit».

AUSZUG AUS DEM PROTOKOLL DER  GEMEINDEVERSAMMLUNG

VOM SONNTAG, DEM 25. MAI  1902,  NACHMITTAG  13.00  UHR

«7mkt. II. Der'!rsitzende  teilt  mit, dass die Limmattaler  Strassen-

babn im letzten Recbnungsjahrein Betriebsdefizitvon ca. Fr. 6 000.-
erlitten  babe und  dass daber  die 5 interessiertetz Gemeinden des Lim-

mattales  7/07)1 obigem Unternehmen  um Leistung  von jäbrlichen  Lei-

stungen ersucht worden seien. T%n Unterengstringen  würden  pro

I902-1904  jäbrlich  Fr: 550.-  rmd  pro  1905-1906  je Fr. 275.-  ver-

lwgt. Der Gemeindemtbabediese Quotezuhoch befunden, sicb in sei-
ner Mehrheit  aber bereit erklärt, der Gemeindeversammlung  eirzen

jäbrlicben  Beitmgvon  Fr. 400.-  bzm Fr  200.-zu  beantmgen. Nach-

dem rzun aberderRecbenscb4tsbericbtunddieRecbnungpro1901 der
L.S.B. bis jetzt  nocb ricbt  erscbienen sei und  die Gemeinde Dietikon

nicht  gmillt  sei, einen Beitmg  zu [eisten, bewtmgt  der Gemeindemt

Wrscbiebung  dieses Traktwdums,  was einstimmiggutgeheissen  rüird».

1903 entwickelte  sich  die finanzielle  Lage sehr  ungünstig,

weil  die  Inhaber  des grössten  Teils  des Obligationenkapitals,

die Bank  Leu  und  die  Allgemeine  Deutsche  Kreditanstalt  in

Leipzig,  ihren  gesamten  Besitz  an LSB-Obligationen  samt

Zinsguthaben  an ein zürcherisches  Finanzkonsortium  zu

einem  reduzierten  Preis verkauften.  Es gelang  nicht,  diese

Obligationen  in den  Besitz  einer  zur  Ubernahme  bereiten

Aktionärsgruppe  zu bringen.  Auch  sistierte  die  BankLeuAG

gleichzeitig  mit  dem  Verkauf  den  zugesicherten  Kredit  für

den  Bau  der  Unterführung  in  Altstetten,  sodass die Finan-

zierung  dieser  Baute  sowie  der  Wagenumbauten  (Radstand-

vergrösserung)  gef',ihrdet  war.  Ein  Teil  davon  wurde  schliess-

lich  von  den  neuen  Inhabern  übernommen.  Die  LSB wies

im  übrigen  die kleinsten  Betriebsausgaben  pro  Wagenkilo-

meter  aller  Schweizer  Trambahnen  auf.

Die  von  der  LSB zu tragenden  Kosten  für  die Unterführung

Altstetten  beliefen  sich  auf  Fr. 23 017.-.  Durch  den  Landver-

kauf  an die SWS  und  den  Verkauf  des ehemaligen  Gütermo-

torwagens  konnten  die nötigen  Mittel  für  die Radstandver-

grösserung  bei  den  Personenmotorwagen  beschafft  werden.

Dank  der Unterführung  konnte  man  1904  melden:  «Trotz

einigen  ungünstigen  Verumständungen  schloss  die Rech-

nung  erstmals  mit  einem  kleinen  Uberschuss  ab».

Das  Obligationenkapital  befand  sich  zur  Hauptsache  in  den

Händen  des Finanzkonsortiums  bzw.  der  andere  Teil  «in  den

Händen  einer  der Gesellschaft  nahestehenden  Persönlich-

keit»(Fabrikant  GEISTLICH).

1905 wurde  den  Aktionären  ein Nachlassvertrag  mit  einer

Reduktion  des Aktienkapitals  um 20"/o vorgeschlagen,  um

den  Passivsaldo  von  Fr. 170  974.-  eliminieren  zu können.

Mit  dem verbesserten Betriebsergebnis konnten die seitJah-
ren geschuldeten  Sitzungsgelder  an die Direktionsmitglie-

der  ausbezahlt  und  Einlagen  in den  Erneuerungsfonds  vor-

genommen  werden.  Dafür  mussten  die Obligationäre  noch-

mals  auf  eine  Zinszahlung  verzichten.
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