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Grusswort zum 100 Jahre-Jubilaum
der Autobus AG Liestal

Jede Schweizerin und jeder
Schweizer ist dieses Jahr be-
reits einmal mit der Autobus
AG Liestal unterwegs gewe-
sen — rechnerisch gesehen je-

denfalls: Das Liestaler Unter-
nehmen hat im Jahr 2004 sie-
ben Millionen Fahrgaste befordert.

Selten schafft es ein Hundertjahriger, noch so
viel in Bewegung zu setzen, es sei denn, er
stamme aus der Familie des offentlichen Ver-
kehrs. Deren zahlreiche grossere und kleinere
Transportunternehmen sind fast alle um die
Jahrhundertwende geboren worden. Ihr Ziel
war es, allen — vom Grossstadter bis zum Berg-
bewohner - eine umweltvertragliche Mobilitat
zwischen Arbeitsplatz, Wohnort, Einkaufen
und Freizeit zu ermoglichen. Dieses Ziel ver-
folgt der offentliche Verkehr auch nach hun-
dert Jahren, und er tut das mit Erfolg.

Man stelle sich nur einmal vor, wie verstopft
unsere Strassen waren, gabe es den o6ffentli-
chen Verkehr nicht! Stickoxid und Ozon nah-
men massiv zu, Dorfer und Agglomerationen
wirden vom Verkehr tiberrollt, die Autobah-
nen mussten ausgebaut werden, trotzdem hat-
ten wir kilometerlange Staus.

Was im Grossen gilt, gilt im Kleinen. Gabe es
den offentlichen Verkehr nicht, ware das
Baselbiet im Stau statt in Bewegung.

Die Autobus AG ist ein Rad in der gesamten
schweizerischen Mobilitat, einer Mobilitat, die
auf Umwelt und Menschen achtet, einer nach-
haltigen Mobilitat. Daftir gebtiihrt ihr Dank,
nachhaltiger Dank.
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Dank fur 100 Jahre «Gute Fahrt-»

Was hat sich in den hundert
Jahren von 1905 bis 2005 nicht
alles ereignet — weltweit und
im engeren Umfeld unserer
heimatlichen Umgebung? Mit
diesem, von Dr. René Salathé
verfassten Jubilaumsbuch unse-
rer Autobus AG greifen wir aus der Fulle des
Geschehens ein kleines Teilstlick heraus. Wir
bieten damit einen bescheidenen Erinne-

rungsbaustein fiir das Verstandnis eines Basel-
bieter Unternehmens, das sich in diesen hun-
dert Jahren nach einer bewegten Jugend zu
einer gefestigten und nicht mehr wegzuden-
kenden Institution entwickelt hat. Dieses Jubi-
laumsbuch stellt bewusst nicht eine Auflistung
aller technischen Details der in den letzten 100
Jahren eingesetzten Linienbusse dar. Auch die
grossen Verdienste vieler Personlichkeiten,
die zur Entwicklung des Unternehmens beige-
tragen haben, werden nicht speziell hervorge-
hoben.

Mit Stolz und Dankbarkeit denken wir jedoch
an all jene Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter,
die sich in diesen hundert Jahren fiir unser
Unternehmen und seine Zielsetzung einge-
setzt und mitgeholfen haben, es zur verdienten
Anerkennung und Wertschatzung zu bringen.

Nicht nur den Autobus-Beschaftigten gilt unser
Dank, er geht auch an die vielen, vielen Passa-
giere, die mit ihrer Treue der Autobus AG seit
ihren bescheidenen Anfangen wahrend Jahr-
zehnten den Riicken gestarkt und damit recht
eigentlich den Grundstein fir den wirtschaftli-
chen Erfolg des altesten konzessionierten Auto-
mobilunternehmens der Schweiz gelegt haben.

Der Dank geht ganz besonders auch an die
Auftraggeber von Bund, Kantonen und Ge-
meinden, die - seit dem Anfang des offentli-
chen Verkehrs mit Linienbussen —, der Auto-
bus AG Liestal als privatwirtschaftlich gefiihr-
tem Unternehmen, immer wieder die Konzes-
sionen iibertragen und Personen-Transportauf-
trage erteilt haben.

Mobilitat ist eines der Schliisselworte fiir das
Verstandnis unserer Zeit. Auch die Autobus AG
ist in diese Mobilitdt eingebunden, doch strahlt
sie im nie abbrechenden Verkehrsfluss nicht
uferlose Hektik, sondern Ruhe, Komfort und
Zuverlassigkeit aus. So soll dieser Marschhalt
fir uns alle von der Autobus AG Ansporn sein,
diese Qualitdten auch in den nachsten hundert
Jahren zu pflegen und weiterzuentwickeln.

Unser Jubildaum - es steht unter dem Motto
«100 Jahre Autobus AG Liestal, ein Unterneh-
men geht mit der Zeit» — hat uns die Moglich-
keit gegeben, fir ein paar Feierstunden aus
dem Alltag, dem Alltdaglichen und der Anony-
mitat herauszutreten und uns zu besinnen —im
Blick auf die Vergangenheit, im Erleben der
Gegenwart und in der Aussicht auf eine gesi-
cherte Zukunft.

Freuen wir uns -
die Zukunft hat schon begonnen!

Ernst Thoni
Verwaltungsratsprasident



Offentlicher Verkehr erhéht

Standortattraktivitat

Fir die wirtschaftliche Ent-
wicklung einer Region ist eine
gute Verkehrserschliessung ein
zentraler Standortvorteil. Der
offentliche Verkehr leistet einen

wesentlichen Beitrag dazu. Vor
100 Jahren gab es noch keinen
Wirtschaftsforderer, der diesen Satz geschrie-
ben hat. Weitsichtige Personlichkeiten grin-
deten jedoch am 19. Januar 1905 die Automo-
bilgesellschaft Liestal-Reigoldswil AG, um der
Talschaft und spéater der weiteren Region den
Anschluss an die grossen Verkehrswege und
damit die Wirtschaftsentwicklung zu ermdogli-
chen. Seit der Grundung wird die heutige
Autobus AG Liestal als privatwirtschaftliches
Unternehmen gefiihrt. Die rund 25% Kapital-
anteil der 6ffentlichen Hand halten der Kanton
Basel-Landschaft und mehrere Gemeinden.

Durch den Verzicht auf den ersten Juradurch-
stich fir die Bahn zwischen Reigoldswil und
Miumliswil ins Mittelland suchte man die da-
mals pionierhafte Losung mit den soeben auf-
kommenden Omnibussen. Heute, rund 100 Jah-
re spater, stellt man sich die wichtige Frage,
von wo bis wo der zweite Juradurchstich bzw.
Wisenbergtunnel verlaufen soll, erneut.

Das vor allem in den letzten Jahren gesteiger-
te Angebot und die Qualitat des offentlichen
Verkehrs brachte dem mittleren Baselbiet eine
erfreuliche wirtschaftliche Entwicklung. Freu-
te sich in der Grunderzeit die Bevolkerung
uber eine Frequenz von 3 bis 4 Ankunften bzw.

Abfahrten pro Tag, so wird seit der Inbetrieb-
nahme von Bahn und Bus 2000 am 12.12.2004
in den Agglomerationen das gleiche Angebot
pro Stunde gefahren.

Bei den damaligen Tarifen und Verdienstmog-
lichkeiten war eine Busfahrt zur Arbeit oder
zum Vergnugen ein kostspieliges und speziel-
les Ereignis, das sich nicht alle leisten konn-
ten. Auf den historischen Bildern in diesem
Buch sind zwischen den Ortschaften oft noch
Fussganger zu sehen. Die heutige Mobilitat
wurde zur Selbstverstandlichkeit und die Ge-
samtkosten sind den Fahrgasten, oft nicht
bekannt.

Mit dem Fahrplan 2005 kann die Autobus AG
Liestal in gewissen Agglomerationen mit dem
15-Minuten-Takt in Spitzenzeiten das Angebot
erneut ausbauen. Damit wird die Standortat-
traktivitat der Region Liestal-Pratteln-Rhein-
felden massiv erhoht. Die bisherigen Fahrgas-
te haben einen noch besseren Service und es
besteht ein grdsserer Anreiz zum Umsteigen
auf das offentliche Verkehrsmittel. Testen Sie
uns!

Bis bald im Bus

| W

Hansruedi Bieri
Direktor



100 Jahre Autobus AG Liestal -

das Interview

Nur selten bietet sich die Gelegenheit, eine
hundertjahrige Jubilarin zu interviewen. Umso
dankbarer darf man sein, wenn sich aus-
nahmsweise diese Moglichkeit einmal gibt.
Der Geburtstag der Autobus AG Liestal, die
vor hundert Jahren am 1. Juni 1905 die Stamm-
linie Reigoldswil-Liestal er6ffnet hat, ist eine
solche Gelegenheit.

Wie fiihlen Sie sich an lhrem Ehrentag?

Die Jubilarin: So fit wie eh und je. Ich glaube
nicht unbescheiden zu sein, aber von Alters-
gebrechen fiihle ich mich weitgehend frei.

Natiirlich weiss ich, das Sie sich an lhren
Geburtstag nicht selbst erinnern kénnen, aber
vielleicht haben Sie im Laufe lhres langen Lebens
doch dies oder das liber jene ferne Zeit erfahren.
1905, das war doch das Jahr des zu Ende ge-
henden russisch-japanischen Kriegs und der
ersten russischen Revolution — Stichwort: Pan-
zerkreuzer Potemkin. In Europa war es eine

Arisdorf

Zeit des wirtschaftlichen Wohlergehens, des
Aufschwungs, und niemand dachte an eine
Krise. Fortschritt war das Losungswort, und
fortschrittlich war es ja auch, dass damals mit
einem dieser Oldtimer — so wiirde man heute
sagen — eine sage und schreibe 13,1 km lange
Autobuslinie eroffnet wurde, nota bene tiber
noch ungeteerte, holprige Strassen!

Eine Frage, die mich immer bewegt hat: Man hat
Sie doch im jugendlichen und sensiblen Alter von
25 Jahren umgetauft. Hatten Sie 1905 Automobil-
gesellschaft Liestal-Reigoldswil AG geheissen,
so tragen Sie seit 1930 den kiirzeren Familienna-
men Autobus AG Liestal. Haben Sie je unter die-
sem Namenswechsel gelitten?

Nicht dass ich wiisste. Im Gegenteil, mir gefallt
dieser pragnante neue Namen, und wenn Sie
nicht in typisch journalistischer Manier klares
Wasser aufwirbeln liessen, so dass es tribe
wird, wirde sich heute schon gar niemand
mehr an den alten Namen erinnern. Es ware
mir recht, wenn Sie mit der Vergangenheit
etwas vorsichtiger umgehen wiirden.

Arboldswil

Birsfelden

™
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Also denn! Sie haben den Krieg von 1914 unbe-
schéadigt Giberlebt, und wie wars im Zweiten Welt-
krieg?

Ja, das war eine bewegte und schwierige Zeit.
Nicht nur meine Chauffeure und Billetteure
waren damals uniformiert, auch die Passagiere
trugen Uniform. Das ging so weit, dass in ein-
zelnen Kursen die holde Weiblichkeit tber-
haupt nicht mehr vertreten war. Sehr gemtt-
lich war das ja nicht, denn diese Manner wa-
ren mit ihren schweren Schuhen alles andere
als schonungsvoll.

Reden wir nicht nur von den beiden Grenzbe-
setzungen. Wer auf hundert Jahre zuriickblicken
kann, hat sicher vieles zu erzéhlen; er kann von
Erfolgen und Misserfolgen berichten, von Aner-
kennung und Feindschaft, von Freude und Trauer.
Nattirlich, aber Sie werden sicher begreifen,
dass ich in diesem Gesprach vor allem an die
guten Seiten erinnern mochte und es daher
meinem Biografen tiberlasse, die negativen Er-
fahrungen zu schildern. Nur so viel: Wahrend
des Zweiten Weltkriegs, als die Zahl der Kurse

Fullinsdorf

Giebenach
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aus Spargrinden reduziert werden musste,
kam es nicht selten vor, dass in einem dreissig-
platzigen Wagen bis fiinfzig Fahrgaste befor-
dert werden mussten! Auch wenn die meisten
Fahrgaste diese kriegswirtschaftlich beding-
ten Einschrankungen mit Humor aufnahmen,
war es doch physisch und atmospharisch rich-
tig unangenehm und belastend. Nicht auszu-
denken, wir hatten mit einem solch beladenen
Bus einen Unfall gehabt. Doch Gott sei Dank
fuhren wir ja damals weit weniger schnell als
heute, und zudem war der Verkehr langst
nicht so intensiv.

Also denn, was war — abgesehen von lhrer Jung-
fernfahrt — Ihr grosstes Erlebnis?

Da brauche ich gar nicht lange zu tiberlegen:
Es war am 1. Dezember 1955 die Eréffnung der
Gondelbahn Reigoldswil-Wasserfallen. Ich
hatte schon lange gerne einmal meinem Haus-
berg, dem Passwang, tuber die Schulter ge-
guckt. Mit der Gondelbahn, die einen schwe-
relos von 539 m auf die stolze Hohe von 923 m
hinaufhisst, liess sich das jetzt viel leichter rea-

Hersberg

Kaiseraugst




lisieren. Sie konnen sich nicht vorstellen, wie
befreiend es ist, vom Wasserfallenhof aus mit
einem grossen Rundblick gewissermassen die
Welt zu Fissen zu haben — das Tal der Hinte-
ren Frenke, die Hochebenen des Tafeljuras
und des Gempens, die Silhouette der Stadt Ba-
sel, die blauen Ketten des Schwarzwaldes und
der Vogesen.

Ja, diese Eroffnungsfahrt war mitten am Tag
eine eigentliche Sternstunde —ich werde sie nie
vergessen: Autobusfahren ist ja schén und
recht, aber doch erdgebunden; Gondelfahren
dagegen erinnert schon ein wenig an den
Vogelflug.

Konnen Sie mir verraten, welche Tatigkeit Sie in
lhrem Beruf am liebsten ausgetibt haben?

Da muss ich weiss Gott nicht lange studieren:
Am liebsten waren mir die so genannten Ge-
sellschaftsfahrten. Das waren eigentlich immer
sehr frohliche Anlasse. Da wurde gesungen,
da wurden Witze erzahlt, und die Leute waren
richtig zufrieden. Besonders gut sind mir die
Ausfahrten mit Hochzeitsgesellschaften in Er-

innerung. Mehr als einmal ist es dabei vorge-
kommen, dass das Hochzeitspaar mir schon
lange vorher bekannt gewesen ist, schliesslich
waren Braut und Brautigam ja schon viel fri-
her meine Passagiere gewesen. Denn oft hat-
ten sie sich im Autobus kennen gelernt, ver-
liebt und auf die hintersten Platze «verdriickt».

Worauf sind Sie besonders stolz?

Natitrlich auf meine Familie. Sie konnen es
nicht wissen, aber unsere Anfange waren sehr
bescheiden, und es gab unendliche Schwierig-

Pratteln

Muttenz

Lausen Liestal
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keiten. Heute aber sieht alles so selbstver-
standlich aus.

Ja wirklich, ich bin stolz auf meine vielen
Enkel, die Linien- und Stadtbusse, die bald
uberall in der naheren Umgebung auftauchen
und beim Publikum sehr beliebt sind — in Aris-
dorf, Augst, Arboldswil, Birsfelden, Bubendorf,
Frenkendorf, Fullinsdorf, Giebenach, Hersberg,
Kaiseraugst, Lausen, Liestal, Muttenz, Pratteln,
Reigoldswil, Rheinfelden, Titterten, Ziefen, ja
selbst in Basel.

Eine letzte Frage. Was wiirden Sie, wenn Sie noch-
mals von vorne beginnen konnten, anders machen?
Das ist rasch gesagt; ich halte es mit der be-
rihmten franzosischen Sangerin Edith Piaf und
ihrem bekanntesten Chanson: Je ne regrette rien!

Ubrigens: Sollte ich von der Regierung, wie
das friher iiblich gewesen ist, zu meinem Jahr-
hundert-Jubilaum einen Ehren-Lehnstuhl er-
halten, ich wurde ihn sicher herzlich verdan-
ken, ihn aber nur sehr selten auch wirklich
benutzen. Sie kennen doch das Sprichwort:

Titterten Ziefen

autobus.ag

Wer rastet, der rostet! Da fallt mir noch etwas
ein, das ich unbedingt los werden mochte.
Haben Sie schon einmal den heute verwende-
ten Briefkopf der Autobus AG mit dem Signet
verglichen, wie es in den Funfzigerjahren, als
ich in den besten Jahren war, benutzt worden
ist? Wie Tag und Nacht! Ja, damals war alles
noch etwas beschwingter, und man gab sich
ein Firmensignet, das ebensogut von einer
Fluggesellschaft hatte benutzt werden kénnen.
Das sind Erinnerungen einer Hundertjahrigen;
ein bisschen Nostalgie ist doch wohl erlaubt?

Basel



Das Reigoldswiler Loch

oder die Sackgasse

Es gibt nicht nur Locher im Schweizer Kase, es
gibt auch Landschaftslocher. Eines der be-
rihmtesten ist vielleicht das Emser Loch im
Kanton Glarus, das sich zweimal jahrlich mit
der Sonne fiillt; weniger bekannt ist dagegen
das Reigoldswiler Loch, das unmittelbar hinter
der Talstation der Gondelbahn Reigoldswil-
Wasserfallen zu entdecken ist. Was hat es mit
diesem Loch fiir eine Bewandtnis?

«Sudlich von Reigoldswil, im hinteren Fren-
kental, erhebt sich, weithin sichtbar, der breite
Bergriicken des Passwangs. Besonders augen-
fallig wirkt diese Jurakette in ihrer ostlichen
Fortsetzung. Sie sinkt namlich beinahe 100 Me-
ter ab und bildet eine deutliche Einsattelung,
die durch eine Waldschneise noch ausgeprag-
ter erscheint. Dieser Bergsattel fiihrt den Na-
men Wasserfallen und war in friheren Jahr-
hunderten ein nicht unbedeutender Passtiber-

gang.» (1)

Das Projekt der Wasserfallenbahn

Ein Blick auf die topografische Karte zeigt,
dass hier die Voraussetzung fiir eine Jurapas-
sage nicht allein durch den Sattel gegeben ist,
denn in der Flucht der Passlucke liegen beid-
seits verkehrsgunstige Taler. Im Norden ist es
die Hintere Frenke, die sich in die Flanke des
Berges eingefressen hat, im Stiden der Lim-
mernbach. Wer zuhinterst im Frenkental wohnt,
in Ziefen oder Reigoldswil, der fragt sich vor
der hoch und eindrucksvoll in den Himmel ra-
genden Kulisse des Passwangs unwillkurlich:
Wie konnte aus der Enge des Tales ein sud-
warts gerichteter Ausgang geschaffen werden?
Im 19. Jahrhundert, dem Beginn des «Eisen-
bahnzeitalters», weitete sich diese Frage ganz
selbstverstdndlich zur Uberlegung aus, ob sich
nicht das Bergmassiv mit einer Bahn untertun-
neln liesse. Im Jahr 1850 tauchte entsprechend
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das Projekt einer Passwanglinie auf, sie sollte
eine direkte Verbindung von Basel nach Bern
schaffen. Englische Ingenieure hatten ein Gut-
achten ausgearbeitet, das neben dem Hauen-
stein-Durchstich auch eine Variante Reigolds-
wil-Wasserfallen-Mtimliswil vorsah. Doch die
Hauensteinlinie trug den Sieg davon. Die Rei-
goldswiler liessen sich nicht entmutigen; sie
hofften, mit einer von ihrem Dorf ausgehenden
Nord-Sud-Verbindung eine Belebung der ver-
kehrstechnisch ungentigend erschlossenen
Talschaft zu erreichen. Als die Hauensteinlinie
wegen der einsetzenden Hochkonjunktur leis-
tungsmassig in Bedrangnis geriet, begriinde-
ten sie darum mit Vertretern der Talgemein-
den und der solothurnischen Gemeinden sud-
lich der Wasserfallen ein von der Bevolkerung
warm unterstiitztes Bahnkomitee. «Ende 1873
lagen die Plane vor, und durch eine Volksab-
stimmung erhielt die schon bestehende Cen-
tralbahn eine Konzession fiir die Wasserfallen-
bahn. Bei der Vergebung der Arbeiten bertick-
sichtigte die Centralbahn nicht eine erfahrene

Dorfplatz mit Wacht-
und Waschhéuslein in
Reigoldswil, davor die
Pferdepost, um 1900




Das Reigoldswiler Loch.

Noch heute sichtbarer

Stollen des Vortunnels
des 1874 angefangenen
Wasserfallentunnels

englische Firma, sondern die mindestfordern-
de deutsche Baugesellschaft Schneider, Miinch
und Jerschke. 1874 begannen die Bauarbeiten
fur den Wasserfallentunnel zugleich in Rei-
goldswil und in Miumliswil. Aber schon 1875
gingen Klagen tber unregelmdssige Zahlun-
gen an die Arbeiter und Lieferanten ein, und
es stellte sich heraus, dass die Baufirma tech-
nisch und finanziell nicht auf der Hohe der von
ihr ibernommenen Aufgabe stand. Nachdem
die Centralbahn anfanglich geholfen hatte, die
Schwierigkeiten zu meistern, kam es zum Kon-
kurs, und die Arbeiten wurden im September
1875 eingestellt. Ein Stollen vor dem Chilchli
und die kiinstliche Aufschiittung davor, Planie
genannt, erinnern heute noch an den angefan-
genen Tunnelbau. Ein neuer Anlauf fur den
Bahnbau erfolgte 1900, nachdem 1898 die Ver-
staatlichung der schweizerischen Haupt-
bahnen beschlossen worden war. Doch ver-
geblich wartete man in Reigoldswil auf die
eidgenossische Konzession. Inzwischen plan-
ten namlich die Schweizerischen Bundes-
bahnen eine Verstarkung der Gotthardlinie

durch einen Hauensteinbasistunnel. Der Bau

des Tunnels Tecknau-Olten wurde dann 1910
von der Bundesversammlung beschlossen. Da-
mit war das Wasserfallenprojekt zum zweiten
Mal in der Versenkung verschwunden.» (2)

Vom Botenwagen und von der Pferdepost
Auch ohne Bahnanschluss war selbstverstand-
lich das Funflibertal nicht einfach isoliert,
denn da gabs doch von alters her die Boten-
wagen und die Pferdepost. In Ziefen ging bei-
spielsweise der Botenwagen zur Blitezeit der
Posamenterei zweimal wochentlich nach Basel
ab. Er brachte den Fabrikanten, den so ge-
nannten Seidenherren, die fertigen Bandel.
Auf dem Riickweg von Basel nach Ziefen war
er mit dem neu zu verarbeitenden Material
beladen. Der Bote, der den Posamentern je-
weils auch den Lohn aushandigte — es waren
Finfliber, und sie haben dem Tal den Namen
gegeben — war ein von der Gemeindeversamm-
lung gewadhlter Vertrauensmann. Neben den
Seidenwaren beforderte er auch tagliche Ge-
brauchsguiter. Wahrend im Sommer mit zwei
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Pferden gefahren wurde, fuhr man im Winter
oder bei schlechtem Wetter drei- oder vier-
spdannig.

Zum Erscheinungsbild des Funflibertals gehor-
te bis zur Eréffnung der Autobusverbindung
auch die altvertraute Pferdepost. Der Postwa-
genkurs Liestal-Reigoldswil-Liestal war 1855
von der Kreispostdirektion Basel eingefiihrt wor-
den; er diente sowohl dem Personenverkehr
wie auch der eigentlichen Postzustellung.

Der meist zweispannige Postwagen bot Platz
fir sechs Reisende. Sie hatten fiir die Fahrt
von Liestal nach Reigoldswil Fr. 1.25 zu ent-
richten. Der Fahrplan sah zwei Kurse vor:

Reigoldswil ab ~ 5.45 Uhr Basel Posthof ab 16.30 Uhr
Liestal an 7.00 Uhr Liestal ab 17.45 Uhr
Basel Posthof an 8.00 Uhr Reigoldswil an ~ 19.15 Uhr

Am 31. Mai 1905 schlug der Pferdepost ihr
letztes Stiindlein — sie musste zugunsten des
Automobils das Feld raumen, das motorisierte
Zeitalter hatte begonnen. Auf ihrer letzten
Fahrt hatte neben dem Postillon noch ein Post-
trompeter Platz genommen, der von Dorf zu
Dorf die schonsten Melodien erklingen liess.
Mit Wehmut nahm die Bevélkerung vom
Postillon, von seinen Pferden und dem gelben
Wagen Abschied.

PS: Die Auseinandersetzung um die Wasser-
fallenbahn hat eine aktuelle Parallele, gemeint
ist das Hin und Her um den Wisenbergtunnel.
Damals wie heute ging und geht es um die
Optimierung der fir eine Region entscheidend
wichtigen Verkehrsverhdltnisse: Fanden da-
mals die Bemiihungen um die Wasserfallen-
bahn ihr Ende in einem Loch, so werden heute
die Planungsarbeiten fiir die zweite Etappe
der Bahn 2000 — eines ihrer Herzstticke ist der
Wisenbergtunnel — auf planerisches Eis gelegt.

Hoffentlich kommt tiber kurz oder lang die alt-
bewdhrte Redensart «Aufgeschoben ist nicht
aufgehoben» zu ihrem Recht!

Der letzte
Ziefener Botenfuhrmann



Der Befreiungsschlag oder
die Griindung der Autobus AG
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«Der regelmassige Verkehr mittels Automobil
ist gestern eroffnet worden. Da an diesem Tag
ein Sangertag abgehalten wurde, hatten die
neuen Vehikel, 2 Automobilwagen und 1 als
Omnibus eingesetzter Lastwagen, den ganzen
Tag vollauf zu tun, um die zahlreichen Reisen-
den zu beférdern, was auch ohne irgendwelche
Storung vor sich ging. Das neue Verkehrsmit-
tel wird sich bald als unentbehrlich erweisen.
Gluckauf zum Unternehmen.» Das war in we-
nigen Zeilen die Geburtsanzeige der Autobus
AG, welche die Basellandschaftliche Zeitung

ihren Lesern am 2. Juni 1905 vorsetzte, wohl-
wollend, abwartend. Kein Wort von all den An-
laufschwierigkeiten, die der Jungfernfahrt vor-
ausgegangen waren. Kein Wort von den Griin-
dern. Kein Wort vom finanziellen Hintergrund.

Doch bevor wir dies alles ausleuchten, braucht
es vielleicht ein Wort der Erklarung. Was ist
ein Omnibus, woher stammt das Wort? Der Aus-
druck ist dem Lateinischen entlehnt omnes =
alle — und bedeutet so viel wie «Fahrzeug fir
alle». Er qualifiziert damit den Omnibus als
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Fahrzeugparade mit Wyss- und Martini-Wagen, um 1907

Die erste







ein urdemokratisches Beforderungsmittel, das
allen sozialen Schichten des Volkes den Ge-
nuss der Vorteile der Motorisierung bringt.

Aufschlussreicher und ehrlicher als die Basel-
landschaftliche Zeitung berichtete die Natio-
nalzeitung vom 17. April 1931 riuckblickend
uber die Anfangszeit des Reigoldswilers: «Am
1.Juni 1905 fand die Eréffnung statt. Schon vor
Reigoldswil ist die Kutsche stecken geblieben.
Die Begrissungsmusik hatte gute Weile, bis
endlich nach Behebung der Stérung der Auto-
bus in Reigoldswil einfuhr. Auf der Riickfahrt
versagten die Motoren abermals, und die
ganze Reisegesellschaft musste von Ziefen
nach Liestal im Fuhrwerk zuriickkutschieren.
Das war ein ubles Vorzeichen.»

Das erste Projekt fir eine Automobilverbin-
dung zwischen Liestal und Reigoldswil stamm-
te aus dem Jahr 1903, und Folgendes war sei-
ne Begrundung: «Ein langsamer, teurer Post-
und Botendienst ist das (einzige) Verkehrs-
bindeglied zwischen Stadt und Hinterland.
Schon seit Jahrzehnten ruft die Talschaft nach
Abhilfe, denn ein besseres Verkehrsmittel ist
fur viele in den letzten Jahren eine Lebens-
frage geworden. Zahlreich sind auch die
Fremden, welche taglich unsere aussichtsrei-
chen Jurahohen besuchen, Wahrend aber in
fritheren Jahren ihr Abstieg meistens durch
die Talschaft erfolgte, lenken sie jetzt ihre
Schritte der bequemen Eisenbahnstation zu»,
womit naturlich Waldenburg gemeint war, das
mit seinem Waldenburgerli dem Funflibertal
seit 1880 den Rang abgelaufen hatte. (3)

Eigentlich dachte man bei der Griindung des
Unternehmens nur an ein Provisorium. Man
glaubte, der Verkehr im Reigoldswilertal wer-
de sich von Jahr zu Jahr derart steigern, dass
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er Uber kurz oder lang mit dem Autobus nicht
mehr zu bewadltigen sei und daher die Ein-
richtung einer Bahnlinie ins Auge gefasst wer-
den miisse. Dem Autobusbetrieb — er war ein
verwegenes, spekulatives Experimentieren mit
einer noch keineswegs abgeklarten techni-
schen Errungenschaft — war somit nur eine vor-
ubergehende Rolle zugedacht.

Das mutige Projekt, das also gewissermassen
aus der Enttauschung tber die nicht realisierte
Wasserfallenbahn geboren wurde, sah 7 Per-
sonen- und 1 bis 2 Giiterkurse vor. Man hoffte
auch, die Beforderung der Post zu uberneh-
men, um so das Anlagekapital von 100000
Franken verzinsen zu konnen. Nach Einholen
der Konzession beim Eidgendssischen Post-
und Eisenbahndepartement liess das Initiativ-
komitee bereits zwischen dem 31. Juli und
dem 10. August 1904 viermal tdglich einen Bus
probeweise in beiden Richtungen fahren. Der
Omnibus der Marke «Orion» hatte 9 Pferde-
starken und legte bei mittlerer Geschwindig-
keit 15 km in der Stunde zurick, sein Motor
befand sich unter dem Fiihrersitz. Das Fahr-
zeug bot Raum fir 12 Sitz- und 4 Stehplatze.
Das Ergebnis der Probefahrten fiel befriedi-
gend aus und fihrte am 19. Januar 1905 im
Gasthaus «Engel» in Liestal zur Grindungsver-
sammlung. Der Zweck der Gesellschaft wurde
folgendermassen definiert: «eine Automobilver-
bindung fir Personen-, Gepack- und soweit
tunlich Giiterverkehr zwischen Liestal und
Reigoldswil einzurichten und zu betreiben». (4)

An der Aktiengesellschaft beteiligten sich der
Kanton Basel-Landschaft, die Basellandschaft-
liche Kantonalbank sowie die interessierten
Gemeinden mit 400 Stammaktien zu Fr. 100.—-
im Betrag von Fr. 40 000.—, 69 Privatpersonen
zeichneten tiberdies fiur Fr. 100.— Prioritats-



Das erste
Wagendepot beim
Gestadeckplatz,
Ecke Biichelistrasse/
Rosenstrasse

in Liestal

aktien im Gesamtwert von Fr. 30 000.—. Man
hoffte auf eine vierprozentige Verzinsung des
Aktienkapitals. Ein sechskopfiger Verwal-
tungsrat, dem auch ein Regierungsrat als Ver-
treter des Kantons angehorte, stand an der
Spitze des Unternehmens. IThm oblag die An-
stellung und die Entlassung der «Beamten,
Angestellten und Bediensteten» sowie die
Festlegung der Tarife und Fahrplane. In erster
Prioritat hatte der Verwaltungsrat, der aus sei-
ner Mitte eine Betriebskommission bestimmte,
die Aufgabe, die noétigen Fahrzeuge fir den
Personen- und einen Lastwagen fiir den Giiter-
verkehr zu bestellen. Am 4. Februar 1905 tiber-
trug er die Lieferung der Personen- und des
Lastwagens der Automobilfabrik J. Wyss in
Olten. «Die Omnibusse werden hochelegant
ausgestattet», wusste die Basellandschaftliche
Zeitung tags darauf zu berichten. «Sie erhal-

ten 16 gepolsterte Sitzpldtze im Inneren des
Wagens, Acetylenbeleuchtung aussen und
innen und als Reserve Petrollaternen aussen
und Kerzenlampen innen, der Wagenfihrer
hat sein eigenes, vollstandig abgeschlossenes
Coupé.» Fiir die Bevorzugung gegentiiber dem
Orion-Wagen gab Folgendes den Ausschlag:
Der 2-Zylinder-Motor war starker, stehend und
nicht unter dem Wagen eingebaut, statt Ketten
wiesen die Wyss-Wagen Kardanantrieb auf.
Doch der Anfang des Unternehmens war ent-
gegen der optimistischen Hoffnung alles an-
dere als rosig, er trug der Automobilgesell-
schaft nach dem ersten Betriebshalbjahr sogar
ein Defizit ein, doch konnte die amtliche Li-
quidation gliicklich abgewendet werden. Der
Jahresbericht von 1907 bilanzierte bereits, der
Geschaftsgang habe im Allgemeinen einen
befriedigenden Abschluss gefunden.



Das Klang- und Erscheinungsbild

des Funflibertals

zu Beginn des 20. Jahrhunderts

Raume erleben wir primar iiber visuelle Merk-
male und Gegebenheiten, die klanglichen und
akustischen Horbilder pragen wir uns dage-
gen weit weniger ein, es sei denn, sie storen
und beeintrachtigen unser Befinden. So ist uns
denn die Tatsache, dass jeder Ort fiir eine spe-
zifische «akustische Landschaft» steht, nicht
immer bewusst. Mit der zunehmenden Ver-
nichtung von nattirlichen Lebensraumen durch
die moderne Zivilisation und der gleichzeiti-
gen Verdichtung des Wohnens ist das Bedurf-
nis nach Erhaltung naturlicher
«Klanglandschaften» und nach Stille gewach-
sen. Eine 1998 durchgefiihrte Umfrage ergab,
dass 64 Prozent der Bewohnerinnen und
Bewohner der Schweiz sich durch Larm - vor
allem der Strassenverkehr wird als Larmquelle
wahrgenommen - gestort fithlen. Und so ist
Lautstarke — sie wird gemadss der Larmschutz-
verordnung in Empfindlichkeitsstufen gemes-
sen — langst zu einem Raumplanungselement
geworden.

Wir fragen uns: Wie war es um die Akustik des
Funflibertales um 1905 bestellt, dem Grundungs-
jahr der Autobus AG? Schallplatten, CDs, Vi-
deos oder andere Tondokumente aus jener
Zeit existieren ja nicht, also sind wir entweder
auf zeitgendssische Beschreibungen angewie-
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sen oder wir versuchen, nachtraglich auf
Grund statistischer Daten ein akustisches
Horbild zu rekonstruieren.

Der Motorenldrm

An erster Stelle befragen wir die Verkehrssta-
tistik. 1901 betrug die Zahl der Motorfahrzeu-
ge im Kanton 2 Motorwagen, 1904 waren es 4
Motorwagen und 13 Motorrdder, zehn Jahre
spater zahlte man 66 leichte Motorwagen, 31
Lastwagen und Cars sowie 52 Motorrader. Im
Jahr 2002 betrug dagegen der Bestand an Per-
sonenwagen im Kanton 130 321, wobei die drei
Dorfer des Fiunflibertals folgende Zahlen auf-
wiesen: Bubendorf 2084, Reigoldswil 638 und
Ziefen 644! Wahrend also Autos fiir uns Men-
schen des beginnenden dritten Jahrtausends
schon langst zur Normalitdat des Alltags geho-
ren, mussen sie zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts als eigentliche Sensation empfunden
worden sein, wenn nicht von den Erwachse-
nen, so ganz sicher von den Kindern.

Da erzahlt ein heute 85-Jahriger, wie aufre-
gend fir ihn und seine Geschwister noch in
den Zwanzigerjahren eine Omnibus-Einkaufs-
fahrt seiner Mutter von Reigoldswil nach
Liestal gewesen sei. (5) Die Kinder hatten die
Rickkehr der Mutter kaum erwarten koénnen
und sich daher auf die Strasse gelegt, das Ohr
ganz nahe am Boden, um ja die Vibrationen
des herannahenden Fahrzeugs rechtzeitig zu
spuren. Man stelle sich das bei der heutigen
Verkehrsfrequenz vor. Fazit: Motorenlarm
dirfte in den Zehner- und Zanzigerjahren des
20. Jahrhunderts kaum als storend empfunden
worden sein — so meinen wir jedenfalls heute.
Ganz anders sah es das Primarschul-Lesebuch
fur das vierte Schuljahr, Jahrgang 1913. Unter
dem Titel «Das Auto kommt» beschreibt es
den Wechsel vom Postwagen zum Autobus-

Der Reigoldswiler.
Federzeichnung aus dem
Primarschul-Lesebuch
von 1913



betrieb: «Der kraftige Peitschenknall und die
Tone des Posthorns kiindigten den Bewohnern
der Dorfer das Nahen der Post an. Heute ist es
anders geworden im Reigoldswilertal. Statt
der Peitsche horst du das Knattern und Pusten
der Maschine und an Stelle der Kldnge des
Posthorns vernimmst du den durchdringenden
Ton des Automobilhornes. Das liebliche
Klingeln der Glocklein am Pferdegeschirr ist
verschwunden; keine Rosslein ziehen den
Wagen. Der Omnibus bewegt sich selbst, mit
eigener Kraft. Wie freuen sich insbesondere
die Kinder, wenn sie in diesem merkwiirdigen
Gefahrt nach Liestal fahren durfen! Mit
Aufmerksamkeit betrachten sie die einzelnen
Dinge, das Steuerrad, die vielen Hebel, die
machtige Kette unter dem Wagen und nicht
zuletzt die dicken Gummireifen an den
Réadern! Da muss es weich zu fahren sein! Die
Freude an diesem neuen Fuhrwerk ist so
gross, dass die Reisenden, alte wie junge,
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manch Unangenehmes gerne mit in Kauf neh-
men, selbst den ohrenbetdubenden Larm und
den ublen Geruch! «Zur Seite, Kinder, passt
auf, das Auto kommt!»

Das Klappern der Webstiihle

Die zweite Befragung gilt der Posamenterei,
jenem Industriezweig also, der dem Tal der
Hinteren Frenke nicht gerade Reichtum, aber
doch Wohlstand und damit auch den Uberna-
men Funflibertal eingebracht hat. In Reigolds-
wil zdhlte man 1923 nicht weniger als 341 Web-
stiihle, in Ziefen waren es 217 und in Buben-
dorf 242. Zu Beginn des dritten Jahrtausends
ist die Heimweberei nur noch ferne Erinne-
rung. Als nach dem Ersten Weltkrieg eine
nichterne Kleidermode die flatternden Bander
verponte und der «Bubikopf» aufkam, setzte
das «Bandelsterben» ein, und mit dem Zopf
fiel auch das Haarband. So wurde das rhyth-
misch-heimelige Klappern der Webstiihle im-
mer seltener. Nach dem Zweiten Weltkrieg fiel
es bald beinahe ganz weg; umso schwerer fallt
es heute jungen Leuten, sich vorzustellen,
dass es lange Jahrzehnte die Klangszene der
Dorfer des Filinflibertales beherrscht hat. Die
Webstiihle waren damals lauter als die Autos,
und auch die Landwirtschaft setzte mit den
zahlreichen, die Dorfstrasse belebenden Pferde-
fuhrwerken und den zur Tranke gefiihrten
Kihen unmissverstandliche akustische Zeichen.
Noch traf das Baselbieter Lied von Wilhelm
Senn den Nagel auf den Kopf, wenn es von
den «Baselbieter Liitli» sagte: «Si schaffe und
si warche, sovill e jede maag: Die einte mache
Bandel, die andere schaffe s Fald.»

Was war in den drei Dorfern des Funflibertals
1905 noch ganz anders als hundert Jahre spa-
ter? Natirlich konnen wir an dieser Stelle
nicht alle Unterschiede zwischen gestern und
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heute ausmachen, wir begniigen uns mit der
Aufschlisselung der Stichworte Elektrizitat
und Strassenverhaltnisse, immer vor dem
Hintergrund der Bevolkerungsstatistik.

Bevoélkerung Jahr 1900 Jahr 2003
Reigoldswil 1298 1517
Ziefen 918 1427
Bubendorf 1376 4423

Die Einfiihrung der Elektrizitét

Zweifellos fallt uns allen die Vorstellung, ohne
elektrischen Strom leben zu miussen, schwer.
Allzu schnell haben wir vergessen, dass seit
der Einfithrung der Elektrizitat als Kraft- und
Lichtquelle im Baselbiet nur etwas mehr als
hundert Jahre vergangen sind. In Bubendorf,
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Ziefen und Reigoldswil beispielsweise kam es
erst 1902 zur Bildung der dorflichen, den Strom
als Kollektivmitglied von der Elektra Basel-
land oder Wynau beziehenden Elektro-Genos-
senschaften. Was hiess das? Es bedeutete zu-
ndachst, dass der Strom, bevor er in den einzel-
nen Haushaltungen fiir Licht- und Krafterzeu-
gung genutzt werden konnte, in den damals
erbauten genossenschaftseigenen dorflichen
Transformatorenhauschen auf 120 oder 220 Volt
Wechselstrom umgeformt werden musste. Erst
dann konnte das neuzeitliche Wunder gesche-
hen, das den Alltag der Menschen in grundle-
gender Weise umgestalten sollte: Die Elektri-
fizierung. Sie brachte zunachst anstelle der
Petroleumlampe das elektrische Licht — aller-
dings langst nicht in alle Hauser, denn wer
Elektrizitat beziehen wollte, musste Mitglied

Rush Hour anno dazumal



der Genossenschaft werden, und das war na-
turlich nicht gratis. Doch nicht nur die neue
Helligkeit war ein Wunder, auch die Elek-
trifizierung des Biigelns, des Kochens und des
Waschens brachte fiihlbare Erleichterungen.
Kurzum: Elektrizitdat — das war echter und
grosser Fortschritt, wie es der folgende Bericht
vom 21. Oktober 1902 aus Bubendorf festhalt:
«Nachdem letzten Samstagabend zum ersten
Mal im Unterdorf die elektrischen Lampen er-
leuchtet und probeweise zwei Posamentstiihle
in Betrieb gesetzt worden waren, konnte mit
dem gestrigen Tag die elektrische Energie tat-
sdchlich in Funktion treten. Die Proben gelan-
gen ausgezeichnet. Fallen im gleichen Ver-
héaltnis die ganze Anlage und die Inbetrieb-
nahme so gunstig aus, dann darf sich die Ein-
wohnerschaft nur gratulieren. Die Nachschritt-
ler, welche sich mit dieser Neuerung nicht
befreunden und versohnen koénnen, dariber
auch gelegentlich lamentieren, mogen sich
nun an Tatsachen halten ...» (6)

Und noch ein letzter Hinweis auf die revolutio-
nierende Kraft der Elektrizitat: Sie brachte ihr
Licht mit der Zeit auch in die Dorfstrassen, was
fur den o6ffentlichen Verkehr — sprich Automo-
bilgesellschaft Liestal — nicht ganz unwichtig
gewesen sein mag.

Die Strassenverhiltnisse

Uber Stock und Stein, bei Regenwetter
schlammig, bei Trockenheit staubig — so etwa
konnte man die Strassenverhaltnisse in den
Dorfern zu Beginn des 20. Jahrhunderts cha-
rakterisieren und qualifizieren. A propos Staub-
plage: Da gibt es in der Basellandschaftlichen
Zeitung vom 17. April 1906 einen Augenzeu-
genbericht, der an Deutlichkeit nichts zu wiin-
schen ubrig lasst und auch zeigt, wie skeptisch
die Bevolkerung der neuen Verkehrsentwick-

lung gegenuberstand: «Wer am letzten Kar-
freitag auf unseren von Basel nach Liestal fih-
renden Strassen die Aufwirbelung des Staubes
mit ansah, welche durch das bestandige Hin-
und Herfahren der Automobile und Velos ver-
ursacht wurde, wer beobachtete, wie die vie-
len Hunderte von Baslern, die den schonen
Tag zu einer Fusstour nach Muttenz und
Pratteln benutzten, ihren Weg bestandig durch
aufwirbelnde Staubwolken zu nehmen hatten,
und sah, wie sich Frauenzimmer 30 bis 50
Schritte weit in die anliegenden Acker und
Matten hinein fliichteten, um ihre Kleider
durch Verstaubung nicht ganz zu Grunde rich-
ten zu lassen, der musste sich uberzeugen, dass
beztiglich einer derartigen Benutzung unserer
Strassen Wandel geschafft werden muss. Da
unsererseits von einer wirksamen Bespritzung
herwartiger Strassen der Kosten wegen nicht
die Rede sein kann, so bleibt uns nur tibrig, die
Benutzung unserer Strassen fur den Auto-
mobilverkehr zu Zeiten, da dieselben infolge
trockenen Wetters mit hoherem Staub bedeckt
sind, zu verbieten.»

Nun, das geforderte Verbot und der erhoffte
Wandel liessen auf sich warten, resigniert
hiess es 1912: «Dieses moderne Verkehrsmittel
kann nicht mehr unterdriickt werden.» (7)
Nachdem sich das Abspritzen der Strassen als
untaugliches Mittel erwiesen hatte, konnte
Staub-Entwarnung allerdings erst sehr viel
spater gegeben werden, als die Strassentee-
rung einsetzte. Fur die Talstrasse Beuggen—
Ziefen geschah dies beispielsweise 1926; ein
Vierteljahrhundert spater wurde dann in Zie-
fen auch die erste Gemeindestrasse geteert —
die Anwohner und die Automobilfahrer wer-
den sich bedankt haben!
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Die Anfinge der Autobus AG -
eine «Automobilkrankengeschichte»

Das Herzstiick jeder Autobusunternehmung
sind nattrlich ihre Fahrzeuge, doch um sie zu
qualifizieren, gibt es ganz unterschiedliche
Kriterien. Der Chauffeur sieht es anders als
der Passagier, und dieser wiederum hat einen
anderen Beurteilungsmassstab als der Ge-
schaftsfiihrer, der als Einkaufer dariber zu
wachen hat, dass beim Ankauf moglichst viele
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positive Elemente ihre Berticksichtigung fin-
den.

Die Anschaffungspolitik der

Autobus AG Liestal

Hat die Automobilgesellschaft Liestal-Rei-
goldswil AG beziehungsweise die Autobus AG
Liestal mit ihren Anschaffungen immer ins

Ein Orion-Wagen im
Gebiet Altmarkt/Stadion
Gitterli in Liestal,

um 1905



Der alte
Bahnhofplatz in
Liestal — dominiert
von der Automobil-
gesellschaft
Liestal-Reigoldswil,
um 1910

Schwarze getroffen? Wer nur den ersten
Jahresbericht konsultiert, konnte da eher zu
einem durchzogenen Ergebnis kommen,
wurde doch die feierlich gedachte Eréffnung
schon auf der Fahrt von Liestal nach Rei-
goldswil und zurtuck von Motorpannen uber-
schattet, die dafur sorgten, dass «die Wagen ...
zu hinken» anfingen. Welches waren die

Grinde? Zum einen mogen sicher die noch
nicht geteerten und wenig ausgebauten Stras-
sen zum beschwerlichen Anfang beigetragen
haben, zum anderen zeigte aber damals auch
die Geschaftsleitung beziiglich Anschaffung
eines geeigneten Wagenparks noch wenig
Erfahrung. Angesichts der Tatsache, dass ja
das «Automobilwesen» in diesen Jahren erst
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in den Anfangen steckte und die
Automobilgesellschaft Liestal-Reigoldswil AG
Uberdies das erstkonzessionierte Unterneh-
men dieser Art in der Schweiz war, dirfen wir
uns uUber Pannen nicht wundern. «So wurde
denn von Anfang an der Autobusverkehr
durch

storungen beeintrachtigt; denn die gelieferten

immer wieder schwere Betriebs-
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Wagen (der Firma Berna in Olten, von J. Wyss
konstruiert) waren ‘Kolosse’ mit einem Ge-
wicht von 75 statt 55 bis 60 Zentnern, wie der
Fabrikant den Bestellern wenigstens mtindlich
versprochen hatte, sodass sie sich auf den
noch wenig ausgebauten Strassen nur schwer-
fallig bewegten. Die Zweizylindermotoren
aber waren fiur die schweren Wagen viel zu

e

Martini-Wagen in
Reigoldswil, um 1905



Bahnhofplatz Liestal
mit zwei FBW-Dreiachsern,
um 1928

schwach. Zudem war erst noch schlechtes Ma-
terial verwendet worden und die Konstruktion
der Wagen sehr mangelhaft.» (8) Auch stellte
sich heraus, dass der Erbauer «in dieser Spe-
zies noch Neuling» war. Schon nach 14 Tagen
mussten verschiedene Bestandteile ersetzt und
schliesslich die beiden Omnibusse nacheinan-
der in die Werkstdatte nach Olten zur Reparatur

geschafft werden. Aber auch dies half wenig.
Im Oktober brachen sogar einzelne Rader zu-
sammen, so dass die Wagen auf Veranlassung
des Eidgenéssischen Post- und Eisenbahn-
departementes ausser Betrieb gesetzt werden
mussten. Der erste Rechenschaftsbericht des
Verwaltungsrates bezeichnete deshalb nicht
zu Unrecht die Schilderung tiber den Betrieb
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vom 1. Juni bis Ende Oktober als «Automo-
bilkrankengeschichte». Es war fiir den Ver-
waltungsrat ein schwacher Trost, dass die Au-
tomobilgesellschaft Rapperswil-St. Gallen-
kappel, die am 1. August 1905 ihren Betrieb
ebenfalls mit Wyss-Wagen eréffnet hatte, die
gleichen unliebsamen Erfahrungen machte.

«Der noch wenig erprobte Autobusbetrieb hat-
te eben damals noch allerlei Kinderkrank-
heiten zu bestehen, bevor er sich ebenso lei-
stungsfdahig wie andere Verkehrsmittel erwei-
sen konnte.» Zur Illustrierung der Automobil-
krankengeschichte moge auch folgende kleine
Geschichte dienen: Als einmal, gemutlich, wie
es damals noch iblich war, der Chauffeur ei-
nes Wyss-Omnibusses einen Fussgdanger un-
terwegs zum Mitfahren einlud, bedauerte die-
ser, dankend ablehnen zu miissen, «da er
pressant sei».

Das Lehrgeld, das die neue Automobilgesell-
schaft zu zahlen hatte, war hoch genug: Ange-
sichts des Berner Verbotes, die Wyss-Wagen
weiterhin zu bentitzen, mussten ab Oktober
fir einige Wochen fremde «Fuhrwerke» zuge-
mietet werden, und so gelang es den von der
Gesellschaft beschaftigten drei Chauffeuren
und den zwei Billetteuren, trotz ungunstiger
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Witterungsverhaltnisse im schneereichen Win-
ter 1905/1906 einen geordneten Betrieb auf-
rechtzuerhalten — zur Freude der Aktionarver-
sammlung, die sich sogar dartiber aufhalten
konnte, «dass im Durchschnitt zu schnell ge-
fahren werde». Andererseits hatten es die Ak-
tiondre zu biissen, dass eine so schlechte Wa-
genwahl getroffen worden war; ihre Aktien
blieben 1907 ohne Dividende. Als «Entgelt fur
erlittene Verdauungsschmerzen» erhielten sie
aber immerhin pro Aktie eine Freikarte.

Und dann kam es besser und besser, sodass
sich auch die Lebensdauer der eingesetzten
Wagen von Jahr zu Jahr erhohte. Von einem
FBW-Sechszylinder-Dreiachser, der seit 1927
ununterbrochen im Einsatz gewesen war und
auf tiber eine Million gefahrene Kilometer zu-
rickblicken konnte, lesen wir beispielsweise
im Jahresbericht 1959 folgenden traurig stim-
menden und etwas unbeholfen klingenden
Ausmusterungsbericht: «Der Veteran stand mo-
natelang ausserhalb der Wagenhalle, er sollte
dem Meistbietenden verkauft werden, als sich
aber dieser nicht fand, blieb nur noch der Auto-
friedhof tbrig.»

Das Aussehen der ersten Omnibusse

Wie sahen denn diese ersten Omnibusse aus?
Wie eben die ersten Motorfahrzeuge aus heu-
tiger Sicht aussehen: abenteuerlich, vorsint-
flutlich! Abenteuerlich und unheimlich er-
schienen sie aber auch den damaligen Zeitge-
nossen, so berichtete jedenfalls die Baselland-
schaftliche Zeitung am 22. August 1904: «Eine
bose Rolle spielt die Sommerdiirre dem Auto-
mobil oder Strassendampfwagen. Hoher Staub
liegt auf den Strassen. Kommt dann so ein
Sturmkasten wie ein Pfeil dahergeflogen, so
wirbelt er mit seinem Luftdruck schon drei
Meter vor sich hin den Staub auf, und in dieser

links:

ein Martini-Wagen vor
dem Réssli in Ziefen,
um 1910

rechts:

Martini-Wagen vor
der Post in Bubendorf,
um 1907

unten:

Berna-Wagen auf
der Frenkenbriicke in
Reigoldswil,

um 1918



olympischen Wolke entschwindet er schon

wieder wie ein Zauber in weiter Ferne. Er rast
hin wie ein Orkan, und wer auf der Strasse ist,
lebt und leben will, der fliichtet sich, den Hut
in der Hand, in den Dornenhag und sieht dann
nachher mit Verwunderung, dass keine Men-
schen- oder Tierleichen als Reliquien der Ka-
tastrophe auf der Strasse liegen.»

Schauen wir uns beispielsweise den von der
Automobilgesellschaft Liestal-Reigoldswil AG

in der Zeit vom 31. Juli bis 10. August 1904 fir
die ersten Probefahrten in den Dienst genom-
menen «Orion» an. Er war, was damals selbst-
verstandlich war, vollgummibereift — auch wenn
seine Stundengeschwindigkeit noch «zurtick-
haltend» gewesen sein mag, so ist doch anzu-
nehmen, dass auch eine gute Federung nicht
alle Unebenheiten der damals noch holprigen
und ungeteerten Strassen aufgefangen haben
durfte. Immerhin gewdhrte der freie, lediglich
uberdachte Fiihrerstand dem Fahrer eine der-
art gute Rund- und Aussicht, dass sich grosse-
re Hindernisse — etwa Steine auf der Strasse
oder Schlaglécher — rechtzeitig erkennen und
bequem umfahren liessen. Die Passagiere sas-
sen wohl geborgen und staubsicher im leicht
erhohten Fahrgastraum, ihr Gepack konnten
sie entweder auf dem Dach unterbringen oder
auf der Einstiegsplattform.

Ein stolzes Omnibus-Gruppenbild aus dem
Jahr 1907 (Bild Seite 16) zeigt eindrucksvoll
den damaligen Wagenpark. Wie Schlachtrosse
stehen sie da, die funf «Fuhrwerke», flankiert
von ihren stolzen und uniformierten Chauffeu-
ren. Zur Linken die beiden dunkeln Wyss-Wa-
gen, die fahrtiichtig gemacht worden waren,
zur Rechten die optimistisch hellen Martini-
Wagen. Der letzte war am 3. April 1907 von
der liquidierten Gesellschaft Yverdon—-Moudon
hinzugekauft worden. Der Verwaltungsrat hat-
te den Ankauf mit der Bemerkung begriindet,
Martini-Automobile seien «von starkster Bau-
art» und der Preis von 12 000 Franken erschei-
ne fur eine einjahrige Occasion «annehmbar».
Tatsdachlich, vom 1.Juni an traten keine Storun-
gen mehr ein, die dem Eidgendssischen Post-
und Eisenbahndepartement irgendwie zu Re-
klamationen Anlass gegeben hatten. «Dieses
Faktum steht wohl einzig da in der Geschichte
des offentlichen Automobilverkehrs mit Post-
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beférderung, und so sind wir auf einem Punkt
angelangt, bei dem alle Schwierigkeiten beho-
ben zu sein scheinen», konnte entsprechend
der Geschaftsbericht stolz bilanzieren.

1920 standen dem Unternehmen 5 Personen-
transporter zur Verfuigung, namlich je 2 der
Marke Martini und Saurer sowie 1 Berna, ein
Jahr darauf gesellte sich ein «komfortabel ka-
rossierter» FBW-Dreiachser dazu. Gegenitiber
dem Martini-Wagen hatten all diese Neuan-
schaffungen den Vorteil, dass die Reisenden
vorn und nicht hinten einsteigen mussten, so-
dass der Chauffeur auch die Aufgabe des Kon-
dukteurs tibernehmen konnte. Der letzte Mar-
tini-Wagen wurde 1925 aus dem Verkehr ge-
zogen. Einen wichtigen Ausbauschritt mar-
kiert das Jahr 1927; es brachte die Umstellung
des Wagenparks auf Luftbereifung und elek-
trisches Licht und ermoglichte damit sowohl
eine Erhohung der Fahrgeschwindigkeit wie
auch eine Verkiirzung der Fahrzeiten. Ein epo-
chaler Schritt erfolgte schliesslich 1929: Um
das Platzangebot in Stosszeiten zu erhdhen,
wurde ein Anhdangerwagen mit 34 Sitz- und 15
Stehplatzen angeschafft. Es war der erste Auto-
mobil-Anhangerzug der Schweiz!

Die ersten Schritte

der Verkehrsgesetzgebung

In der Anfangszeit des Automobilverkehrs lasst
sich rickblickend auch von Jahr zu Jahr nach-
vollziehen, wie der Gesetzgeber der neuen
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Entwicklung begegnete. Bereits 1904 hatten

zahlreiche Kantone - selbstverstandlich auch
der Kanton Basel-Landschaft — ein Konkordat
uber eine einheitlichhe Verordnung betreffend
den Motorwagenverkehr erlassen. (9) In Arti-
kel 6 wurde festgehalten: «Jeder Fahrer soll
seinen Wagen mit einer Warnvorrichtung ver-
sehen, diese hat aus einem tiefen Ton zu be-
stehen, mit Ausschluss jeden anderen Signals.»
Artikel 8 legte fest: «Von Beginn der Damme-
rung an soll wahrend der Nachtzeit jeder Mo-
torwagen vorn mit zwei Laternen versehen
sein; die eine mit griinem, die andere mit weis-
sem Licht, die Erstere links, die andere rechts
angebracht. Die Laterne mit grinem Licht darf
auch einen weissen Streifen in der Mitte
haben oder in der Mitte weiss sein.» Und
Artikel 9 regelte das Tempo: «Niemals darf die
Geschwindigkeit, selbst in flachem Lande,
dreissig Kilometer in der Stunde tuberschrei-
ten.» Bei Briicken und in engen Strassen sei
sie hingegen auf «diejenige eines Pferdes im
Schritt, d.h. auf 6 Kilometer» herabzusetzen.
Das Jahr 1911 brachte eine erste Revision, sie
legte neu fest: «Die zuldssige Geschwindigkeit
fur Motorwagen ist in Ortschaften von 10 auf
18 Kilometer und in flachem Lande von 30 auf
40 Kilometer erhoht. Es ist dies eine Geschwin-
digkeit, die, wenn sie wirklich eingehalten
wird, im Allgemeinen Anlass zu Klagen tber
Belastigung des Publikums kaum mehr geben
wird.»

So war es eben in der guten alten Zeit!

Der erste
Automobil-Anhéngerzug
der Schweiz - ein
technisches Wunderwerk,
um 1930



Immer weiter ins Land hinaus
und immer héher den Berg hinauf -
die ersten Expansions-Jahrringe

Die ehemalige
Basler Billettausgabestelle
am Aeschenplatz

Basel- Augsi-Liastal-
Heigoldswil

Billetausgabe

Die Automobilgesellschaft plante schon immer
uber den Tag hinaus. So gaben die Initianten
des Unternehmens die Hoffnung auf Reali-
sierung einer Bahnlinie durch das Funflibertal
nie auf. Sie erwarteten diese Kehrtwendung
zu Gunsten ihres ehrgeizigen Projektes fir die
Zeit, da der Verkehr «mit Automobilwagen
nicht mehr bewaltigt werden» konnte. Wie wir
wissen, ging aber ihre Rechnung nicht auf,
dafir erfillten sich andere Wiinsche.

1928: die Verlédngerung

der Stammlinie nach Basel

Schon am 28. Juni 1928 reichte die Gesellschaft
mit Unterstitzung der Kantonsregierung und
der beteiligten Gemeinden beim Eidgenos-
sischen Post- und Eisenbahndepartement das
Gesuch um Verlangerung der Kursstrecke Rei-
goldswil-Liestal iiber den Kantonshauptort
hinaus nach Basel ein. Ihre Begrindung: «Je
langer, je mehr macht sich das Bedurfnis gel-
tend, von hier aus eine direkte Fahrgele-
genheit mit den nicht an der Linie der SBB lie-
genden Ortschaften Augst und Schweizerhalle
herzustellen.» Nach den Herbstferien konnte
am 28. Oktober der Betrieb auf der neuen Li-
nie aufgenommen werden. Fir die Schulkin-
der von Augst und Schweizerhalle — Letzteres
besass damals noch eine selbststandige Pri-
mar-Gesamtschule — gab es zur Feier des Tages
eine Gratisfahrt nach Basel.

«Heute», so bilanzierte der Riickblick auf 25
Jahre Autobusbetrieb 1930, «ist die neue Linie
der alten ebenbirtig und vermag sie durch
Zuleitung des Touristenverkehrs aus Basel so-
gar erfolgreich zu befruchten. Ein iiberaus er-
freuliches Ergebnis zugunsten des durch den
Bahnverkehr abgeschnittenen Hinterlandes,
das den geldbringenden Verkehr so nétig
hat.»
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1930: der Kauf des Hofgutes
Wasserfallen

Nach dem miihsamen Start war die Automo-
bilgesellschaft jetzt endlich auf Erfolgskurs,
und dieser Erfolg sollte sie noch weiter beflii-
geln und in die stolze Hohe des Hofgutes Was-
serfallen tragen. An der Generalversammlung
vom 30. November 1930 beschlossen namlich
die Aktionare der neu auf den pragnanten Na-
men Autobus AG Liestal umgetauften Gesell-
schaft den Kauf dieses hoch tber Reigoldswil
gelegenen aussichtsreichen und 3642 Aren
grossen Hofgutes; sie entsprachen damit dem
neu definierten Gesellschaftszweck, der unter

anderem auch den Erwerb von Liegenschaften

vorsah, die der Forderung des Touristenver-
kehrs dienen konnten. Mit einem Umbau soll-
ten bessere Unterkunfts- und Verpflegungs-
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moglichkeiten geschaffen werden, doch schei-
terte der Plan, die Zufahrt mit Autos zum Was-
serfallenhof auszubauen - aus heutiger um-
weltpolitischer Sicht sicher kein Unglick.
Eines aber gilt es an dieser Stelle anzumerken:
Die Autobus AG Liestal hat es viele, viele Jah-
re vor Inkrafttreten des Baselbieter Tourismus-
gesetzes verstanden, aktive Tourismuspolitik
zu betreiben. Das schlug sich bereits 25 Jahre
nach der Grindung des Unternehmens auch
sehr deutlich in der Jahresbilanz des Jubila-
umsjahres 1930 nieder. Es brachte eine Stei-
gerung der Gesamtfrequenz um 73351 auf
220 110 Franken. Auf der Kursstrecke waren
112 094, auf Arbeiterkursen und Fernfahrten
32 089 Wagenkilometer zuriickgelegt worden,
wobei die durchschnittliche Tagesleistung 395
Wagenkilometer betrug.

Verlauf der Stammlinie

Pferde im Einsatz beim
Bau der Luftseilbahn

Wasserfallenhof vor
dem Brand am
23.3.1958 darauf folgte
der

Neubau Hotel
Wasserfallenhof




1949: die Einrichtung der Berglinie

nach Arboldswil und Titterten

Am 20. Juli 1905 berichtete die Basellandschaft-
liche Zeitung Folgendes: «Arboldswil. Gestern
kam ein Automobil der Herren Bolliger und Cie.
von Basel hierher, das den Weg in 55 Minuten
zuriickgelegt hat. Man rechnet immer 5 Stun-
den Marsches von hier nach Basel — Time is
Money, sagt der Englander, Zeit ist Geld. Das
heisst man ein Stick neue Welt und Fort-
schritt. Bravo!»

Doch eigentlich begann der wirkliche Fort-
schritt in den beiden Bergdoérfern Arboldswil
und Titterten erst am 15. Mai 1949, denn jetzt
erhielten sie Anschluss an den offentlichen
Verkehr, und dies nattirlich, so ist man fast
versucht zu sagen, dank der Autobus AG Lies-
tal. Bis zu diesem Zeitpunkt hatten die Bewoh-
ner der beiden Gemeinden, wenn sie ein
offentliches Verkehrsmittel benutzen wollten,
entweder in Waldenburg in die Bahn oder in
Reigoldswil in den Bus zuzusteigen. «Gross
war die Begeisterung der ganzen Bevolkerung
bei der Einweihung der neuen, 19 km langen
Linie. Die Hauser waren beflaggt, die Brunnen
mit Girlanden geschmiickt, die Festreden
schén anzuhéren. Und die hiibschen Frauen
von Titterten und Arboldswil kredenzten den
edlen Wein mit feinen Schenkeli.» (10)

Auf vielen Gebieten des taglichen Lebens er-
offnete die Buslinie, deren Eroéffnung der
Ausbau der Strassen mit Ausweichstellen
vorausgangen war, neue Moglichkeiten: Jun-
gen Leuten erleichterte sie die Annahme einer
Lehrstelle im Unterland, alteren Bewohnerin-
nen und Bewohnern bot sie Gelegenheit, ohne
allzu viele Umtriebe in grosseren Ortschaften
sowie in Liestal oder Basel Einkdufe zu tatigen
und Arztbesuche zu machen, den Touristen
aber bot die Linie 71, die die «schonste, hei-
meligste, romantischste des ganzen AAGL-

Netzes sein soll», neue Wandermoglichkeiten.
Eine vor allem in wirtschaftlicher Hinsicht
wichtige Abrundung des Anschlusses an den
offentlichen Verkehr brachte schliesslich 1954
die Einrichtung eines Camionagedienstes von
Reigoldswil nach den beiden Bergdorfern Ar-
boldswil und Titterten. Sprichwortlich ist dabei
der so genannte «Milcher» geworden, es war
ein Bussing-Lastwagen, der mit seiner acht-
platzigen Kabine auch Schulkinder beférdern
konnte.

1953-1956: die Planung und der

Bau der Gondelbahn und des Skilifts
Vogelberg

1953 beschloss die Generalversammlung der
Autobus AG einen tiberraschend kithnen Aus-
bauschritt: Sie stimmte dem Bau einer Gon-
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delbahn Reigoldswil-Wasserfallenhof zu und
nahm damit ein Projekt auf, das bereits 1931
diskutiert worden war. Ausschlaggebend fir
diese positive Entscheidung waren die erfolg-
reiche Eroffnung eines Skiliftes in Langen-
bruck wie auch die Tatsache der grossen An-
ziehungskraft solcher Einrichtungen im be-
nachbarten Ausland.

Ein beinahe gleichzeitig von Waldenburg aus
vorgetriebenes Projekt einer Verbindungs-
bahn von Waldenburg nach der Waldweide un-
terlag, da — so die Begriindung der Eidg. Kom-
mission fiir Bergbahnen — die Wasserfallen, ver-
glichen mit der Waldweide, erheblich naher
beim Passwang liege und auch der Aus-
sichtspunkt des Chellecho6pfli leicht erreichbar
sei. Wenn im Ubrigen der von den Initianten
vorgesehene Skilift nach dem Vogelberg reali-
siert sei, komme jeder Skifahrer auf die
Rechnung, denn die in diesem Gebiet sich
anbietenden Abfahrten wirden bezlglich
Lange, Abwechslung und landschaftlicher
Schonheit die Standardstrecke von Walden-
burg tbertreffen. Ein Rekurs des Waldenbur-
ger Initiativkomitees prallte ab; der Bunderat
liess sich nicht erweichen. In seinen Erwa-
gungen machte er unter anderem geltend:
«Bestimmt ziehen viele Skifahrer den Autobus
(gegentiiber der Waldenburgerbahn) vor, der
jedes Umsteigen tuberfliissig macht und bei
dem in den besonderen Skibehdltern speziell
nasse Skier mindestens so gut versorgt werden
konnen wie in Eisenbahnwagen.» (11)

Die Eroffnung der beiden Transportanlagen
war auf den 1. Dezember des Jubilaumsjahres
1955 vorgesehen, doch es kam anders, wie die
Basellandschaftliche Zeitung am 3. Marz 1956
zu berichten wusste: «Als wir vor 14 Tagen
durch die prachtigste Winterlandschaft nach
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Reigoldswil fuhren, um ein Bild der Gondel-
bahn aufzunehmen, da glaubten wir, dass der

Betrieb noch vor der Fasnacht eroffnet werde.
Als wir aber bei der Talstation, ganz hinten
beim so genannten Chilchli, ankamen, da ver-
nahmen wir, dass zwar die Brems- und Belas-
tungsproben ausgezeichnet ausgefallen waren,
dass aber im Getriebe ein Defekt aufgetreten
sei, der die sofortige Inbetriebnahme verhin-
dere. Nun, unter etwas erschwerten Umstan-
den knipsten wir unser Bild doch noch. Dann
ging es aber leider ziemlich lange, bis wir wie-
der etwas horten. Und nun, da das Tauwetter
so richtig eingesetzt hat, ware es so weit. Die
Bahn lauft einwandfrei, indessen diesen Win-
ter doch nicht mehr fiir die Skifahrer. Trosten
wir uns: Im Passwanggebiet ist es auch im



Frihling und im Sommer schoén, besonders
wenn der Ausgangspunkt — die Wasserfallen —

so ohne Anstrengung erreicht werden kann.
37 geschlossene Gondeln, in denen bequem
vier Personen Platz finden, schweben in 14-
mintutiger Fahrt bei einer Fahrtgeschwindig-
keit von 2,3 m in der Sekunde auf die Vordere
Wasserfallen in 923 m Hohe. In dieser Zeit
wird mit einer Seillainge von 1030 m ein
Hohenunterschied von 384 Metern und eine
Steigung von 72% (liber 13 Zwischenstiitzen)
Uberwunden. Bei Schnee wechselt dann der
Skifahrer auf den Skilift, der ihn mit einer Seil-
lange von 850 m und einer Hohendifferenz
von 244 m auf den 1144 Meter hohen
Vogelberg bringt, von wo drei ausgesteckte
Abfahrten nach Reigoldswil zurtickfiihren.»

PS: Im September 1994 fand die weisse Herr-
lichkeit der Autobus AG Liestal ihr Ende. Eine
ausserordentliche Generalversammlung stimm-
te der Schenkung der Luftseilbahn an eine
Stiftung zu, die daftur sorgen soll, dass die
sanierungsbedirftige Gondelbahn auch in Zu-
kunft weitergefiihrt werden kann. Der Kanton
sicherte in dieser Absicht einen Beitrag von
500 000 Franken aus dem Lotteriefonds zu,
ebenfalls halfen zahlreiche Gemeinden, Un-
ternehmungen und Private mit, die Gelder fur
die Sanierung - rund 2,2 Mio. Fr. — zusammen-
zutragen. Schliesslich garantiert auch die im
Frihling 1996 erfolgte Konzessionserneue-
rung die Existenz der Bahn bis Ende Mai 2007.
Wie soll es dann aber weitergehen?

To be or not to be, that is the question = Sein
oder Nichtsein, das ist hier die Frage! Nun, der
Stiftungsrat Luftseilbahn Reigoldswil-Wasser-
fallen (LRW) hat im Mai 2004 beschlossen, die
alt und sanierungsbediirftig gewordene Bahn,
der im Rahmen von Baselland Tourismus eine
ausserordentlich hohe Bedeutung zukommt,
nicht etwa abzureissen und auch nicht zu sa-
nieren, sondern schlicht und einfach neu zu
bauen. Gleichzeitig soll sie auf dem Trassee
des inzwischen schon abgerissenen Skilifts bis
auf den Vogelberg verlangert werden, von wo
aus man bekanntlich eine imposante Rund-
sicht bis hin zu den Alpen geniesst. Wenn die
budgetierten 12 Millionen Franken fir diese
touristische Erschliessung des Basler Hinter-
landes zusammenkommen, dann wird es dank
der Autobus AG Liestal moglich sein, mit ei-
nem 30-Minuten-Takt und einer neuen «Ticket-
generation» in Basel direkt ein Billett auf den
Vogelberg zu losen und damit in knapp einer
Stunde vom stadtischen Zentrum auf stolze
1144 Meter uiber Meer zu «gondeln» — und
dies alles nota bene unter Schonung der
Umwelt nur mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln!
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Von Haltestelle zu Haltestelle:
unterwegs mit der Stammlinie 70
von Basel nach Reigoldswil

TR

VALY AN VANVAY V0 Y

Und das sind die Haltestellen des so genannten Reigoldswilers (Linie 70): Basel Aeschenplatz—
Breite-Birsfelden Kirchmatt-Friedhof-Stausee—Sternenfeldstrasse-Waldhaus—Auhafen-Schwei-
zerhalle—Saline-Hardwasser—Augst-Hillften—Kittler—-Schonthal-Radacker—Kantonsspital-Lies-
tal Bahnhof-Kaserne—Wasserturmplatz—Stadion—Altmarkt—-Bad Bubendorf-Unterdorf-Bubendorf
Zentrum-Steingasse—Industrie Sid-Diegmatt-Ziefen Post-Miuhlegasse—Hofmatt—Fraumatt—Bfit-

schen-Linde-Gemeindezentrum-Reigoldswil.

Hammering Man

Da steht er an der Haltestelle Aeschenplatz
und wartet auf seine Kundschaft — der Reigolds-
wiler. Nur ein paar Meter weiter waltet der
Uberlebensgrosse, vom amerikanischen Kiinst-
ler Jonathan Borofsky geschaffene und 13 Meter
hohe Hammering Man seines Amtes — uner-
miudlich bearbeitet er ein Stick Eisen. Er ist
das Symbol des Arbeiters, der in uns allen
steckt. Arbeitet er gerne — ist er mit seiner Ar-
beit zufrieden? Die Fragen bleiben unbeant-
wortet — weit ausholend hebt und senkt sich
sein Arm — unermiidlich, Tag und Nacht. Und
Tag und Nacht ist seit 1928 auch der Reigolds-
wiler, ebenfalls ein Arbeiter, unterwegs — zwi-
schen Basel und Reigoldswil, unermiudlich.
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Uber die Kantonsgrenze

Vom Aeschenplatz aus geht es vorbei am Al-
bantor zur Linken und an der Haltestelle
Breite zur Rechten hinunter zur Birsbriicke, wo
die Kantonsgrenze Basel-Landschaft/Basel-
Stadt verlauft. Seit 1994 gehort das Laufental
zum Kanton Baselland, und so hat sich die 29,4
km lange Ergolz, der «Nationalfluss» des
Baselbiets, mit dem zweiten Platz zu be-
gnigen; die Birs hat ihr mit ihrer Gesamtlange
von rund 74 Kilometern und einem Baselbieter
Anteil von 36,340 km den Rang abgelaufen.

Jenseits der Birs durchfahrt der Reigoldswiler
das jungste Baselbieter Dorf, das erst seit 1875
selbststandige Birsfelden, das mit seiner



Schleuse, dem Kraftwerk und dem Stausee im-
mer wieder viel Publikum an den Rhein lockt.
Dann fahren wir durch den fir die Grund-
wasserversorgung Basels wichtigen Hardwald
nach Schweizerhalle. Beim Verlassen der Hard
erhaschen wir zur Linken auf der Hohe des
Kreisels ganz kurz einen Blick auf den Rhein
imposanten Krananlagen des
Birsfelder Hafens.

mit den

Chemie und nochmals Chemie

Bald nachdem wir mit der Haltestelle Wald-
haus/Rheinhafen das Griin der Hard hinter
uns gelassen haben, durchfahren wir eine der
eindrucksvollsten Industrielandschaften der
Nordwestschweiz, das Chemiegelande der
Schweizerhalle, wo sich am 1. November 1986
der noch immer nachhaltig wirkende Chemie-
grossbrand ereignet hat. Hier geben sich die
bedeutendsten Chemiegiganten der Schweiz
ein Stelldichein: Ciba Spezialitatenchemie
AG, Finck Siebdruckfarben, Novartis Schwei-
zerhalle AG und Schweizerhall Chemie AG.
Rechts und links der Strasse sdaumen hohe
Industriebauten die Strasse: Ein fiir den Laien

kaum erklarbares Gewirr von Rohren, Leitun-
gen, Kaminen, grosseren und kleineren Gefas-
sen und Tanks bestimmt das Bild, das ab und
zu auch von einer Rauchfahne belebt wird.
Grossflachige Autoparkplatze dienen den hier
beschéftigten Heerscharen von Angestellten
und Arbeitern.

Im Herzen von Schweizerhalle beruhigt sich
das Bild; an die Stelle der Chemielaboranla-
gen und der Fabrikationsgebaude treten zur
Rechten sozusagen normal dimensionierte Ge-
baude. Es sind die alten und neuen Fabrika-
tionsgebaude der Rheinsaline; eine Ausnahme
bildet lediglich der mit 55 m Hohe die ganze
Siedlung tuberragende Backsteinkamin. Ihm
gegentuber erblicken wir zur linken Seite der
Landstrasse in einer parkartigen griinen Land-
schaft die schone Villa des Salinenbegriinders
Carl Christian Glenck (1779-1845).

Das Gelande flihrt sanft abfallend zum Rhein
hinunter, der hier die Landesgrenze bildet. In
der Villa Glenck ist heute das sehenswerte
Salinenmuseum untergebracht.
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Die Salinen-Bohrtiirme
Wir lassen Schweizerhalle hinter uns und er-

blicken zu unserer Rechten die zwei noch ib-
rig gebliebenen alten und holzverschalten
Bohrtiirme der Saline. Ihre braunschwarze und
eigenartige Holzarchitektur ist landschaftsbe-
stimmend. Sie ruft in Erinnerung, dass die
Saline im 19. Jahrhundert fiir den noch jungen
Kanton Basel-Landschaft zugleich Glicksfall
und Goldgrube war. Am 30. Mai 1830 war der
deutsche Salinenfachmann Christian Glenck
bei einer Bohrung westlich des Roten Hauses
im Muttenzer Bann - das Haus hat schon
langst Chemiebauten weichen miussen - in
einer Tiefe von 130 m fiindig geworden. Die
Ausbeutung des grossen Salzlagers begann
1837, und es war nicht tbertrieben, wenn der
Regierungsrat 1871 erklarte: «Ja, die Saline ist
der Stolz jedes Landschaftlers, wie ein rechter
Bauer auf seine Milchkiihe im Stall stolz ist.
Diese Saline konzentriert sich auf das
Interesse des ganzen Kantons, und von ihrem
Blihen und Gedeihen hangt der mehr oder
weniger gesunde Stand unserer jahrlichen
Staatsrechnung ab.» (12) Tatsachlich ersparte
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die Saline den Baselbietern bis 1892 die
Staatssteuer, und damals wie heute deckt sie
zusammen mit der Saline Riburg/Mohlin
nahezu den gesamten Salzbedarf der Schweiz.
Seit ihrer Eréffnung vom 7. Juni 1837 hat die
Saline Schweizerhalle bis Ende 2003 aus 30
bis 40 Bohrlochern rund 7,8 Millionen Tonnen
Salz produziert.

Von Schweizerhalle aus fahren wir dem Rhein
entlang zur Haltestelle Augst. Wer etwa hier
einen Blick auf die Romerstadt Augusta Rauri-
ca erhaschen mochte, sieht sich getduscht,
denn das Ruinengeldnde liegt etwa flinfhun-
dert Meter Ostlich der Haltestelle. In etwa
einer Viertelstunde ist es jedoch bequem zu
Fuss erreichbar.

«Wo Berge sich erheben»

Von Augst aus fahrt der Bus siidwarts Rich-
tung Hilften; es geht iiber die Autobahn zur
Kantonsstrasse Basel-Liestal. Doch bevor wir
in diese Landstrasse einmiinden, nehmen uns
zur Rechten ganz unerwartet hohe, ockerfarbi-
ge und vegetationslose Hiigel gefangen. Es



sind offensichtlich keine nattrlich gewachse-
nen Erhebungen, auf der Landeskarte sind sie

jedenfalls nicht eingetragen. Waren es vor Jah-
ren die Kiesberge einer bekannten Strassen-
baufirma, so sind es seit dem 1. Juni 2002 die
Granulatberge einer friher in Lausen ansassig
gewesenen Recyclingfirma, die mit machtigen
und starken Maschinen Bauschutt — pro Jahr
bis zu 80 000 Tonnen — zerkleinert, siebt und
zu 25 m hohen, 25000 bis 30 000 m® starken
Higeln auftiirmt. Das so entstandene Granulat
findet im Strassenbau Verwendung, beim Au-
tobuspassagier rufen die sich im Aussehen von
Woche zu Woche verdandernden Berge viel-
leicht Erinnerungen an Sahara-Landschaften
wach.

Die Hochspannungsleitung

Kurz nach Passieren dieser speziellen Land-
schaft «unterquert» der Reigoldswiler ganz
selbstverstdandlich eine der vielen Hochspan-
nungsleitungen, die unsere technisierte Land-
schaft durchziehen. Sie sind uns ldangst selbst-
verstandlich geworden, und wer erinnert sich
daher noch der Tatsache, dass sie in den

Jahren 1923 bis 1925 bekampft wurden. Den
Grund- und Hauseigentiimern ging es um die
Wertverminderung ihres Besitzes, wahrend
Land- und Forstwirte beflirchteten, dass die
Bewirtschaftung der betroffenen Grundstiicke
erschwert und der Ertrag reduziert wiirde. Der
Heimatschutz schliesslich wollte verhinderrn,
dass die Landschaft durch weitere Hochspan-
nungsleitungen durchschnitten wtrde. Dazu
kamen wirtschaftliche Motive: Man beftirchte-
te die Konkurrenzierung der einheimischen
Industrie durch elsdssische Betriebe, die iiber
eine neue Hochspannungsleitung mit schwei-
zerischem Strom versorgt wirden. Doch der
Widerstand, der in einer kantonalen Initiative
gipfelte, fruchtete nicht; der Bundesrat ent-
schied gegen den Widerstand der Baselbieter
Leitungsgegner.

Das vergessene Denkmal

Aus der Hulftensenke fahrt nun der Reigolds-
wiler die Strassenrampe hinauf zur Landstras-
se. Rechts beeindrucken ein smarter Glasturm
sowie eine Container-Wagenburg. Das Tal wan-
delt sich jetzt bis Liestal zu einem gewerbe-
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und industriebesetzten Siedlungsschlauch,

und der Autobuspassagier vermisst die Weite
der eben durchfahrenen Rheinebene; sein
Blick bleibt dafiir am Strassenrand hdngen
und wird plotzlich zur Rechten durch einen
kleinen kupfernen, denkmalartigen und schlan-
ken Obelisk gefangen genommen. Er steht in
einem Glasgehduse und erinnert an die krie-
gerische Auseinandersetzung an der Hilften-
schanze von 1833, welche die Kantonstren-
nung besiegelte. Das Original dieses Denk-
mals, das hier in einer Nachbildung eines
Spenglers in Erscheinung tritt, fristet unweit
der Rheinstrasse in einem Waldstiick ein kaum
bemerktes Dasein.

Dampfwalzenromantik

Die Rheinstrasse ist — abgesehen von der Au-
tobahn - die meistbefahrene Strasse des Kan-
tons und weist eine Tagesfrequenz von Uber
44 000 Fahrzeugen auf. Da sind die Wagen-
fuhrer der Autobus AG Liestal mit ihren gros-
sen Fahrzeugen gefordert! An die Zeit des
noch gemiitlicheren Strassenverkehrs erinnert
an der Rheinstrasse noch ein zweites, eher
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ungewohnliches Denkmal: Es steht am Ein-
gang des Areals der Strassenbaufirma Ziegler
und weckt in seiner glasernen Vitrine Dampf-
walzenerinnerungen. Die Dampfwalzen — wa-
ren sie nicht massgebend daran beteiligt, dass
unsere Strassen zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts dank Beteerung zusehends entstaubt
und verkehrsfreundlicher wurden, was sich ja
auch fir den Reigoldswiler positiv auswirkte?

Wie ein Maispracher Bub in den Zwanziger-
jahren der Dampfwalzenfaszination erlag, halt
der folgende Bericht fest:

«Ein machtiges Vehikel mit Wohn- und Mate-
rialwagen kam da eines Nachmittags ange-
pustet mit Rasseln, Ratzen und mit einer
Rauchfahne. Vorn eine breite bedrohliche
Walze, hinten beidseits ibermannshohe Wal-
zenrdder, die alle mit Wasser gefiillt waren. Die
Aufbauten, der tberdachte Fiihrerstand mit
dem Handrad fiir die Steuerung mit dem Pfeif-
signal, mit der Ofentiire zur Brennkammer des
Kolosses samt dem hohen Kamin mit der
Deckenklappe, alles imponierte mir machtig.
So konnte ich lange vertraumt davorstehen
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und staunen. Keine Einzelheit entging meiner
Aufmerksamkeit: die schwarzen Ketten, wel-
che die Mechanik der Steuerung bewegten.
Und dann der liegende Heizzylinder, griin mit
goldglanzenden Trossen an Tragern festge-
schraubt, vorn mit einem Ventil fiir Dampfab-
lass. Nattrlich entging mir auch der machtige
Wassertank nicht, der taglich mit dem
Schlauch bis zum Uberlaufen gefiillt sein
musste. Irgendwo stand mit uniibersehbaren
eingegossenen Lettern MAFFAY, die Firma in
Deutschland, die solch maéachtige Ungetiime
herstellte.» (13)

Nach diesem Dampfwalzenexkurs bleibt nur
noch anzumerken, dass die Strassenbaufirma
Ziegler Sitz des Schweizerischen Dampfwal-
zenvereins ist, der sich fiir Rettung und Pflege
dieser alten und so faszinierenden Strassenun-
getume einsetzt.

Liestal, die Kantonshauptstadt

Und nun néahert sich der Reigoldswiler Liestal.
Von weitem griisst der schlanke und auffallen-
de Kirchturm der Stadtkirche. Kurz nachdem

der Bus die Haltestelle Radacker hinter sich
gelassen hat, fahrt er am Verwaltungszentrum
des Kantons vorbei. Rechts und links saumen

grosse Gebdaude die Strasse. Sie sind Sitz von
Amtern, dominant ist das Kantonsspital zur
Linken. An der Kantonalbank vorbei geht es
zum Bahnhofplatz. Hier geben sich zahlreiche
Autobuslinien ein Stelldichein. Kein anderer
Platz des Stadtchens ist so belebt wie gerade
der Bahnhofplatz.

Der Landgasthof Bad Bubendorf

Und dann fahren wir durchs Stadtlein, am tra-
ditionsreichen Hotel Engel und an der Kaserne
vorbei zur Haltestelle Altmarkt. Hier biegt der
Reigoldswiler endlich wieder in eine nicht von
Hausern und Industrieanlagen dominierte gri-
ne Landschaft ein. Es geht den Geleisen des
Waldenburgerli entlang, das mit seiner Spur-
weite von 75 cm noch immer einen europai-
schen Rekord haélt, zum imposanten klassizisti-
schen Landgasthof Bad Bubendorf. Sein Bade-
betrieb gehort langst der Vergangenheit an;
wurde in der ersten Halfte des 19. Jahrhun-
derts die ortliche Quelle mit alkalisch-erdigem
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Wasser benttzt, so war es spater die aus der
Saline Schweizerhalle zugefiihrte Sole. Zur

Zeit der Franzosischen Revolution und vor den
Dreissigerwirren im 19. Jahrhundert war das
Bad Bubendorf oft Treffpunkt der «Patrioten»
der Landschaft Basel, weshalb es in jener Zeit
von den Zeitgenossen den Ehrentitel «Rutli
von Baselland» erhielt. Horen wir, wie sich die
renommierte Gastwirtschaft 1804 in einer An-
zeige dem «geehrten Publikum» empfohlen hat:

Mit em erschte Septembertag
wird im Bubendorfer Baad

alles in Bereitschaft schto;

wdr nur will, cha weidly cho,
Baad und Better sy scho gmacht;
z Mittagdsse oder z Nacht

chame gring und chéschtli ha,
wies der Seckel lide mag.

S isch gar luschtig um und um,

d Schpazierwdg sy schoén, grad und chrumm.
Schese, Wdgeli und au Pfdrd

cha me ha, wenn mes begdhrt.
Me wird dienschtbar und billig sy,
braf und friindlig obe dry. (14)
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Wer wollte da nicht einkehren? Die freundli-
che und einladende Visitenkarte von Bad Bu-
bendorf — das eigenwillige Bahnhofli — tut ein
Ubriges, um die Besucher anzulocken.

Das Afghanistanmuseum in Bubendorf

Kurz nach Bad Bubendorf biegt der Autobus
ins Tal der Hinteren Frenke ein. In Bubendorf
befindet sich ein ganz besonderes, ein gerade-
zu einmaliges Museum. Die Rede ist vom Af-
ghanistanmuseum, dessen in den Nationalfar-
ben gehaltenes Hinweisschild dem aufmerk-
samen Buspassagier bald nach der Einfahrt ins
Dorf zur Rechten auffallt. Wer wiirde schon ein
solches Museum hier auf dem Land — weder in
Basel noch in Ziirich — vermuten? Doch seit
Oktober 2000 ist es Tatsache: Uber Bubendorf
weht ein Hauch von Afghanistan. Wie kam es
dazu? Das Museum ist gewissermassen das
Lebenswerk eines Afghanistan-begeisterten
Baselbieter Ehepaars, das dieses orientalische
Land seit 1971 immer wieder bereist hat und
ihm und seinen Bewohnern tief verbunden ist.
Als die Museumsgrinder feststellen mussten,
dass als Folge internationaler Verflechtungen



und Kriege der Zerfall der afghanischen Kul-
tur und der Ausverkauf wertvoller Kulturgtiter
immer bedrohlicher wurde, beschlossen sie,
Gegensteuer zu geben. Sie legten 1975 ein
Afghanistan-Archiv an und fanden dabei in
der UNESCO wertvolle Unterstiutzung, und so
vereinigt das Museum heute zahlreiche wert-
volle Exponate. Das Museum ist indessen nicht
Selbstzweck; es ist vielmehr ein Museum auf
Zeit. Wunsch und Hoffnung der Stiftung ist es,
das reiche Ausstellungsgut dann wieder an
Afghanistan zurtickgeben zu kénnen, wenn in
diesem von inneren und dusseren Auseinan-
dersetzungen zerklifteten Land endlich der
Friede einkehrt.

So international sich das Afghanistanmuseum
auch gibt, Bubendorf ist ein wahrschaftes Ba-
selbieter Dorf. Das bezeugen zahlreiche scho-
ne Bauernhduser, welche die der Hinteren
Frenke folgende Hauptstrasse sdaumen. Ein
Haus allerdings fallt in diesem bauerlichen
Rahmen besonders auf, es ist das Haus Nr. 52,
der ehemalige Dinghof. Es ist ein stattliches
Wohnhaus mit gotischen Dreierfenstern. Er-

baut wurde es um 1600; es diente damals dem
Meier, der dem Dorfgericht vorstand, als Woh-
nung. Auffallend ist das schone, das Okono-

miegebdude tUberragende Satteldach mit den
markant ausgebildeten Giebeltreppen. Dass
aber auch in diesem ehemaligen Bauerndorf
der wirtschaftliche Aufschwung schon ldangst
eingesetzt hat, bezeugt eine Anhaufung von
modernen Gewerbe- und Industriebauten am
sudlichen Dorfende.

Ziefen und die Geschichte des Waschens
im 19. und 20. Jahrhundert

Auch Ziefen ist ein langgestrecktes Bach-
zeilendorf mit vielen schonen Bauernhausern.
Was aber im Ortsbild vor allem auffallt, das
sind zwei alte Waschhauschen, an denen der
Autobus vorbeifdahrt. Sie stammen als so ge-
nannte «Buuchhiisli» aus der Zeit, als die Wa-
sche noch in einer Lauge aus Buchenasche
eingeweicht wurde; «Buuchen» war auch der
damalige Ausdruck fiir Waschen.

«In Ziefen gab es vier solche Waschhdauschen;
das erste Mal sind sie auf einer Karte von 1679
eingezeichnet. Die Ziefener Buuchhiisli waren
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genossenschaftlich organisiert. Einige benach-
barte Familien schlossen sich jeweils zusam-
men, um die Kosten fiir den Unterhalt eines
Waschhduschens zu teilen. So konnten die
Frauen schliesslich gegen einen geringen Be-
trag in den Buuchhiisli waschen. Jedes der
vier H&auschen hatte eine Verwalterin oder
einen Verwalter, die den Schliissel aufbewahr-
ten und sich um die Waschbiicher kiimmerten,
in die sich eine Frau nach Absprache fiir eine
«grosse Wasche» eintragen musste.» (15) In
den dampfenden Hauschen leisteten die Frau-
en Schwerstarbeit; um 1900 gab es fiir die meis-
ten Familien nur ein- bis zweimal im Jahr einen
Waschtag. Mit dem Einzug der Elektrizitat ver-
anderte sich dann allmahlich die Szene, und
als in den Fiinfzigerjahren des 20. Jahrhunderts
immer mehr Familien eigene Waschautomaten
anschafften, kam es schliesslich 1966 zur
Schliessung des letzten Buuchhiisli.

Reigoldswil - Ausgangs- und Endpunkt
der Stammlinie

Von Ziefen aus durchfahrt der Bus bis Reigolds-
wil wieder mehr oder weniger unberiihrte
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Landschaft. Da lassen sich bequem vom Bus
aus Fischreiherbeobachtungen anstellen, und
auch die das Tal kreuzenden Wildschweine
konnen schon mal die Fahrbahn unsicher
machen.

Reigoldswil, dessen raumliche Abgeschlossen-
heit heute dank der Autobus AG Liestal langst
Uberwunden ist, hatte schon immer einen aus-
gesprochenen Charme. 1805 wird er folgender-
massen besungen: «Die romantische Lage die-
ses Dorfs, wo Lieblichkeit und Erhabenheit der
feyerlich schénen Umgebung desselben wun-
derbar miteinander verbunden sind, ladet zu
hohem Genusse ein, denn alle einzelnen Par-
thien des Thals von Rygoldswyl, seine Felsen-
wande, seine Higel und Berge, seine Wald-
Scenen, Wasserfalle und Hausergruppen wir-
den eine herrliche Wirkung machen, wenn sie
durch einen geschickten Pinsel irgend eines
Kinstlers der Landschafts-Mahlerey in einem
grossen umfassenden Gemadlde dargestellt
wiirden.» (16) Der 1805er-Wunsch hat sich
langst erfillt; zahlreiche Radierungen, Zeich-
nungen und Gemalde beweisen es:



Emanuel Biichel:
der Wasserfall

im Schelmenloch,
Kupferstich,

um 1790

Das Ziel: der Passwang

Von allem Anfang an hat die Autobus AG Lies-
tal ihr Wirken zwei Zielen untergeordnet: Einer-
seits sollte mit der Verkehrserschliessung des
Flnflibertals eine Foérderung der Wirtschaft

erreicht werden, anderseits sollte das Naher-
holungsgebiet Wasserfallen—-Chellechopfli-
Passwang touristisch besser erschlossen wer-
den. Augenfalligster und nachhaltigster Beweis
dieser touristischen Ausrichtung sind Bau und
Betrieb der Wasserfallen-Gondelbahn sowie
des Skilifts.

Das Besondere des Passwangs

Was macht den Reiz des Passwangs, dieses
Basler Hausberges, aus? Ganz einfach, er bie-
tet unzdahlige Wander- und Erlebnismoglich-
keiten, ganz im Sinne von Carl Spittelers Aus-
sage: «Der Jura ist mein Olymp, er ist ein Para-
dies landschaftlicher Schonheiten.»

Naturlich kann sich der Jura nicht mit den Al-
pen messen und nattirlich hat er deshalb auch
nie ihren grossen Bekanntheitsgrad erlangt.
Doch gerade dieser Umstand «hat ihm be-
stimmt manches erspart, was uns anderswo
negativ ins Auge sticht. Was heute den Wert
des Juras — und gerade auch des Gebiets von
Wasserfallen und Passwang - ausmacht, ist
das Fehlen von pompo6sen und stérenden tou-
ristischen Einrichtungen. Was aber da ist — und
wir nehmen es dankbar als Erschliessung
wahr und nutzen es —, wurde mit Augenmass
erstellt. Wir dirfen uns also in einer Land-
schaft bewegen und aufhalten, wo die Natur
noch nah ist und die Zivilisation keinen
Storfaktor bildet.» (17)

Es ist daher kein Zufall, dass das Wasserfallen-
Passwanggebiet (zusammen mit dem Belchen-
gebiet) 1969 Aufnahme ins Inventar der zu er-
haltenden Landschaften und Naturdenkmaler
von nationaler Bedeutung gefunden hat. Hier
oben ist glicklicherweise neben der Land-
wirtschaft noch geniigend Lebensraum fir
eine artenreiche Fauna und Flora verblieben.
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Die Aussicht vom Passwang

Doch es gibt noch einen anderen Grund, wa-
rum der Passwang fiir Basler und Baselbieter
vielbesuchtes und berihmtes Wanderziel ist —
seine Aussicht iiber das Mittelland zu den
Alpen. Und davon legen mehrere so genannte
Panoramen Zeugnis ab. Ihren Schoépfern hat
der Passwang nicht als Kulisse, sondern als
Ausgangspunkt kiinstlerischer und panora-
mischer Darstellungen der naheren und weite-
ren Umgebung gedient. Den Anfang dieser
mit Stift und Aquarellfarben nachempfunde-
nen Aussichtsbegeisterung machte Peter Bir-
mann (1758-1844) mit seinem im Juli 1813 bei
«spater Morgenbeleuchtung» gezeichneten
«Paschwang-Panorama». (18) Es hdlt die Weite
der Juralandschaft von Zwingen tuber die Vo-
gesen und den Schwarzwald bis zum Wisen-

Panorama Fritz Dirrenberger, 1906

berg in einer Abwicklung von 169x 21 cm fest.
Ganz in birmannscher Tradition erschien kurz
nach 1860 das als Lithografie gedruckte und
friher auch im Buchhandel erhaltliche Pass-
wang-Panorama von Anton Winterlin (1805-
1894). Es bietet eine vollstandige Rundsicht und
zeichnet sich durch frische Farbtongebung
aus. Das wohl bekannteste, 1906 als kolorierte
Lithografie im Buchhandel erschienene Pass-
wang-Panorama stammt von Fritz Durrenberger-
Senn (1869-1945). Seine Arbeit zeichnet sich
durch grosse Genauigkeit und Zuverlassigkeit
der reichhaltigen topografischen Angaben (iiber
600 Orts- und Bergnamen!) aus. Durch ver-
schiedene Farbstufen werden die in der Fern-
sicht stark verkiirzten natiirlichen Land-
schaften Jura, Mittelland, nordliche Vor- und
Zentralalpen, ja sogar die einzelnen Gebirgs-
ketten voneinander unterschieden. Dirren-
bergers Panorama, das 1972 eine Schwarz-
weiss-Neuauflage erfuhr, wirkt aus einem
Guss, und niemand wirde wohl vermuten,
dass der Zeichner sich wahrend zwei Jahren
etwa 20 Mal auf den Passwang begeben hat,

——

Getreidepuppen

von anno dazumal vor
dem Hintergrund der
Bretzwiler Hohe




Blick auf die nebelfreie
Passwangkette

um alle Einzelheiten festzuhalten. Dabei tber-
nachtete er mitunter in der Umgebung des
Berges, um giinstige Sonnenuntergange nut-
zen zu koénnen. «Der allerschonste, kristallkla-
re, auf dem Passwang verlebte Tag war der

26. November 1905 (kurz nach der Eroffnung
der Autobuslinie durch das Tal der Hinteren
Frenke!). Es bleibt mir unvergesslich, wie da-
mals die Abendsonne einen unvergleichlichen
Farbenglanz auf Berge und Téler legte.» (19)




Im Gegenwind weltgeschichtlicher
Ereignisse und gesellschaftlicher

Herausforderungen

So uberraschend es vielleicht klingen mag,
aber selbst in der kleinen Geschichte der Au-
tobus AG Liestal spiegelt sich das grosse Welt-
geschehen — und zwar auf Schritt und Tritt.
Wir folgen seinen Spuren.

1914-1918: der Erste Weltkrieg

Konnen Sie sich vorstellen, dass nach Aus-
bruch des Ersten Weltkrieges, als die Eidge-
nossenschaft die Benzinvorrdate requirierte,
von der Betriebsleitung von einem Tag auf den
anderen keine Retourbillette mehr abgegeben
wurden? Die Begriindung: Die Autobus AG
Liestal konnte mit dem besten Willen keine
Garantie mehr fiir eine ordnungsgemadasse
Ruckfahrt geben. Kénnen Sie sich auch vor-
stellen, dass das Benzin damals durch Beigabe
von einem Drittel Petrol gestreckt wurde?

Trotz all dieser haushaélterischen und vorsichti-
gen Massnahmen fiel es im Januar und Fe-
bruar 1915 ausserordentlich schwer, die vier
Autokurse fahren zu lassen. Erst als es im
Marz gelang, einen gunstigen Benzinkauf zu
tatigen, verbesserte sich die Lage, sodass ab
1. April wieder ein Nachmittagskurs in jede
Richtung gefahren werden konnte. «Im Jahr
1916 war der Betrieb, abgesehen von der
reduzierten Zahl der Kurse (im Sommer an
Werktagen 3, am Sonntag 4 in jede Richtung,
im Winter 3 Talfahrten und 5 Bergfahrten),
normal. An Stelle des Benzins trat im Monat
Mai das Benzolan. Seine Beschaffung stiess
auf keine Schwierigkeiten. Hingegen musste
beim Eintritt der kalten Witterung wegen des
niedrigen Gefrierpunktes des Benzols so ge-
nanntes Winterbenzol gekauft werden. Schwer
erhiltlich waren Gummi, Ol und mechanische
Ersatzteile. Nur dadurch, dass die Wagen
immer wieder revidiert wurden, konnte man
sie trotz ihres Alters betriebsbereit hal-
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ten.» (20) 1917 verstarkte sich die Krise derart,
dass vielfach Passagiere nicht beférdert wer-
den konnten. Um einen etwas geregelteren Ab-
lauf zu realisieren, griff die Betriebsleitung da-
her zu einer ausserordentlichen Massnahme:
Leute, die den Autobus benutzen wollten, hat-
ten sich in Reigoldswil, Ziefen oder Liestal ein-
zuschreiben!, und wenn die Platze nicht fur alle
Eingeschriebenen ausreichten, so mussten die
Fahrgaste aus dem ndher gelegenen Ziefen
zugunsten der Reigoldswiler zurtickstehen.

Auch im letzten Kriegsjahr hielten die Schwie-
rigkeiten an: Preissteigerungen der Betriebs-
materialien und Benzinknappheit fiihrten nicht
nur zu Kurseinschrankungen, sondern zu finf
sich ablésenden Fahrplanen. Entsprechend
nahm die Zahl der gefahrenen Kilometer ab:
Waren es 1918 im ersten Vierteljahr monatlich
im Durchschnitt 2470 km, so spater nur noch
1590 km. In gleichem Masse schwankten auch
die Tageseinnahmen, sie betrugen maximal
Fr. 160.10, minimal Fr. 19.25.
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Die 20er- und 30er-Jahre:

die Wirtschaftskrise

Die Wirtschaftskrise dusserte sich einerseits in
einem starken Riickgang der Posamenterei,
anderseits in einer steigenden Arbeitslosigkeit
und der entsprechenden Reduktion der Fahr-
leistungen. Um diese Not zu lindern, uber-
nahm die Autobus AG von Herbst 1924 bis De-
zember 1925 einen regelmadssigen Arbeiter-
transport von Biren SO nach Niederschonthal
in die Florettspinnerei Ringwald AG. Auch in
Lupsingen (ab Dezember 1925) und in Rei-
goldswil (ab August 1926) bot sie fiir arbeitslo-
se Posamenter ausserordentlich billige Sonder-
kurse nach Niederschonthal an. In Reigoldswil
benutzten 21 Posamenter diese Gelegenheit;
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sie zahlten fir die Hin- und Ruckfahrt ledig-
lich einen Franken. Die vom Staat der Autobus
AG angebotene Tagesentschadigung von Fr. 25.—
reichte bald nicht mehr aus, sodass die Gesell-
schaft den Ausfall selbst zu tragen hatte. «Mer
wai luege», sagten die Aktiondre und brachten
ihre Opfer.

«Der starke Rickgang der Seidenbandweberei
zwang die Leute des Reigoldswilertals, mehr
als friher auswarts zu arbeiten. Die Folge war,
dass vor 7 Uhr durchschnittlich 180 Personen
talwarts fuhren und in der umgekehrten Rich-
tung zwischen 17 und 19 Uhr ein dhnlicher
Spitzenverkehr bewaéltigt werden musste. Die
Wagen der Morgen- und Abendkurse waren
deshalb wahrend der Wintermonate und bei



Zweiter Weltkrieg:

von der Armee eingezogene
Automobile mit Armeefahr-
zeugschildern. Man beachte
die aus Spargriinden abge-
fahrenen Pneus.

schlechtem Wetter uberfiillt. Das immer wie-
der gestellte Begehren, die Fahrt fur die Leute,
die frith zur Arbeit fahren mussten, zu verbilli-
gen und eine weitere Preisermassigung fur die
Frihabonnenten eintreten zu lassen, war aber
fir den Betrieb nur tragbar, wenn dieser wirt-
schaftlicher gestaltet werden konnte. Die
Verwaltung erwog deshalb bereits damals die
Anschaffung von Anhangewagen, nachdem
Abklarungen gezeigt hatten, dass ihre Ver-
wendung keine grosseren Gefahren mit sich
brachten.» (21) Ihr Einsatz gab dem Linienver-
kehr eine grossere Elastizitat und vor allem die
Moéglichkeit, sich dem Spitzenverkehr anzu-
passen.

So stellte sich die Autobus AG Liestal in ge-
schickter Anpassung den volkswirtschaftlichen
Bediirfnissen der ausserordentlichen Zeit; sie
verteilte ihre Dienste angemessen auf rentable
und gemeinnitzige Leistungen und trug durch
die billigen Arbeiterkurse und die Férderung
der Freizugigkeit viel zur Linderung der wirt-
schaftlichen Schwierigkeiten des Fiinfliberta-
les bei.

Erst die vom Bundesrat verfugte Abwertung
des Schweizer Frankens sollte neuen Auftrieb
bringen; er kam in der Talschaft insbesondere
der Uhrenindustrie zugute und fiuhrte zu er-
hohten Passagierzahlen.

Der Nationalsozialismus

und seine Folgen

Wir wissen es: Die Autobus AG Liestal hat sich
nicht nur den Arbeitenden, sondern auch den
Wanderern verschrieben, jenen Leuten also,
die als Stadtfliichter den Weg in die griine Na-
tur suchen. Besonders augenfallig wurde dies
nach der nationalsozialistischen Machtergrei-
fung, als die Basler das badische Umland und
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den Schwarzwald zu meiden begannen. 1934
und in den Folgejahren profitierte dafur die
Autobus AG Liestal mit einer nambhaften
Steigerung des Ausflugverkehrs.

1939-1945: der Zweite Weltkrieg
Turbulente Zeiten brachen fiir die Autobus AG
mit der Generalmobilmachung vom 2. Septem-
ber 1939 an: Vier eingezogene Motorwagen
bedingten die voriibergehende Stilllegung des
Liniendienstes Liestal-Basel. Sonntagsfahr-
verbot sowie Benzinrationierung taten ein
Ubriges, um den Betriebsabschluss zu schma-
lern. 1941 verfiigte schliesslich der Bundesrat
die Einstellung des fahrplanmassigen Betriebs
auf Strassen, die parallel zu einer Eisenbahn-
oder Tramlinie verliefen, und so blieb die Teil-
strecke Liestal-Augst-Basel wahrend vierein-
halb Jahren — vom 1. Juni 1941 bis zum 1. De-
zember 1945 — autobusfrei. Auf den verblei-
benden Linien musste der Fahrplan einge-
schrankt werden.

Es sollte noch schlimmer kommen: Die anhal-
tende Verknappung in der Landesversorgung
mit Gummireifen und Luftschlduchen zwang
zur Beschrankung der Fahrgeschwindigkeit,
und um dem immer deutlicher werdenden
Engpass in der Olversorgung zu begegnen,
schaffte die Geschaftsleitung einen Olfilter an,
der es ermoglichte, gebrauchtes Motorenol
von Schmutz und Alterungsstoffen zu reinigen
und wieder einzusetzen. 1944 wurde ein allge-
meines Sonntagsfahrverbot fur Strassenfahr-
zeuge erlassen und die Fahrgeschwindigkeit
auf 30 Stundenkilometer herabgesetzt, der
Ausflugsverkehr verschwand aus dem Ange-
bot. Die Fahrdienstbeschrankungen hatten die
Fahrleistungen von 499 Tageskilometern vor
dem Krieg auf 121 km bis zum Kriegsende sin-
ken lassen.
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1956: die Suez-Krise

«Als Folge der Suez-Krise, welche schliesslich
zu einer Unsicherheit in der allgemeinen Ver-
sorgungslage fiihrte, steigen innert 4 Wochen
die Preise fiir Benzin von 49 auf 58 Rappen
und fiir Dieselol von 47 auf 52 Rappen je Liter.
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Aus dem Tagebuch eines
elfjahrigen Baselbieter
Schiilers

Behordlich verfiigte Sparmassnahmen zwin-
gen zur Beschrankung der Beiwagenfahrten
auf ausserst dringende Falle, das Fassungsver-
mogen der Arbeiterkurse ist ohne Riucksicht
auf Sitzgelegenheit also voll auszunitzen.»
(22)

1973: die Olkrise

«Die im Herbst 1973 weltweit ausgebrochene
Olkrise und die daraus entstandene Verknap-
pung in der Treibstoffversorgung bringen
erneut eine massive Steigerung der Fahrgast-
ziffern auf insgesamt 719 165 Personen (Vor-
jahr 615 025).» (23)

Die Mobilitat des 20. Jahrhunderts
Mobilitat ist sicher eines der Schliisselworte
fir das Verstandnis des 20. Jahrhunderts. Er-
innern wir uns an die Anfdnge des «Automo-
bilwesens» im Fiinflibertal. 1905 gab es in den
Dorfern Bubendorf, Reigoldswil und Ziefen
noch kein einziges Auto. Erst 1926 sollte Zie-
fen zu einem Auto kommen - es war das Fahr-
zeug des Dorfarztes. Und heute sind es bei
einer Gesamtbevolkerung der Talschaft von
7131 Einwohnerinnen und Einwohnern nicht
weniger als 3426 Fahrzeuge. Und ein Ende
dieser Entwicklung ist nicht abzusehen, denn
gemass verschiedenen Verkehrsprognosen
wird das Verkehrsaufkommen in Europa wei-
ter steil ansteigen, sodass der Bevolkerungs-
anteil ohne Zugang zum Individualverkehr
immer mehr zuriickgeht. Mehr denn je ist
darum der o6ffentliche Verkehr gefordert: Er
kann nicht stehen bleiben, er muss sich stan-
dig erneuern und hat dabei vor allem im Auge
zu behalten, dass trotz immer harter werden-
der Konkurrenz die Sorge um die Umwelt
nicht vergessen wird. Die Autobus AG Liestal
machts vor, man lese nur das Kapitel « ... eine
Buslange voraus.».
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Autobus-Personlichkeiten -
Autobus-Personal - Autobus-Passagiere

An der Spitze der Autobus AG steht der Be-
triebsleiter. Sekundiert wurden und werden
diese Autobusmanager — es waren bisher ein-
schliesslich des gegenwartig amtierenden
zehn - von einem bis zu siebenképfigen Ver-
waltungsrat, der fiir die Kontinuitat des Unter-
nehmens besorgt ist, Zukunftsvisionen entwi-
ckelt und strategische Entscheide fallt. Mit
breitem Ricken, mit Engagement, Umsicht,
Sachkenntnis, Liebe und Verantwortung ha-
ben all diese Personlichkeiten damit zum Er-
folg der Autobus AG Liestal beigetragen. ITh-
nen gebiihrt ein grosses Dankeschon!

Die Betriebsleiter

Einer der zehn Betriebsleiter ist beinahe zur
Legende geworden. Wer wars?

Baselland hatte einen Bundesrat — gemeint ist
Emil Frey; Baselland hatte einen General — ge-
meint ist August Sutter; Baselland hatte aber
auch einen Landvogt. Wer wars? Landvogte —
so lernten wir es in der Schule — haben doch zu
Gesslers Zeiten, damals, als die Eidgenossen-
schaft gegriindet worden ist, gelebt und
gewirkt. Der «Baselbieter Landvogt» macht da
eine 10bliche Ausnahme, denn er lebte noch
vor weniger als flinfzig Jahren unter uns. Was
hat ihm wohl seinen Ubernamen eingetragen?
Landvogte sind willensstarke, machtorientierte,
streitbare und wendige Personlichkeiten, die

sich durchzusetzen wissen.
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Walter Zeller, Verwal-

tungsratsprasident. Er
pragte die Autobus AG
fast 40 Jahre lang.

Genauso einer war der Ziefener Walter Zeller
(1880-1965). Es wiurde den Rahmen dieser
Jubilaumsschrift sprengen, wollte man all
seine Aktivitaten auflisten. Andeutungsweise
nur so viel: Er war Baselbieter Polizeichef, er
war Landrat und vor allem langjahriger
Betriebsleiter der Automobilgesellschaft
Liestal-Reigoldswil (spater Autobus AG
Liestal) sowie Initiant der Gondelbahn.

Ein Ausschnitt aus seinem in der Baselland-
schaftlichen Zeitung erschienenen Nachruf
moge an dieser Stelle ein Bild dieser ausserge-
wohnlichen Personlichkeit geben:

«Walter Zeller quittierte den Staatsdienst 1919,
worauf er zum Betriebschef der damaligen
Automobilgesellschaft Liestal-Reigoldswil ge-
wahlt wurde. Dieses Verkehrsunternehmen,
das seit seiner Grindung mit vielen Schwie-
rigkeiten zu kampfen hatte, erfuhr unter sei-
ner initiativen und umsichtigen Leitung eine
andauernd aufsteigende Entwicklung. Dem
spater in Autobus AG Liestal abgedanderten
Unternehmen driickte Walter Zeller in all den
vielen Jahren seines Wirkens den Stempel sei-
ner Personlichkeit auf. Er war Initiant der Luft-
seilbahn und des Skilifts Reigoldswil-Wasser-
fallen-Vogelberg, nachdem bereits 1930 der
Kauf des Wasserfallenhofs getatigt worden
war. Damit erfuhr der Touristenverkehr im
Baselbiet einen wertvollen Beitrag. Ebenfalls
ein grosses Verdienst erwarb sich Walter
Zeller mit der Schaffung der Autobuslinie
nach Titterten und Arboldswil, der Linie 71.

Mit Walter Zeller ist ein Mitbiirger von uns
gegangen, dessen Personlichkeit geistige Reg-
samkeit, Initiative und einen ausgesprochenen
Sinn fiir das Rechtsempfinden in sich vereinig-
te. Es kam daher nicht von ungefdahr, wenn in
weiten Kreisen sein teilweise forsches Drauf-

gangertum und seine Eigenwilligkeit nicht
verstanden wurden. Diejenigen aber, die
Walter Zeller naher kannten, schatzten seine
Gradelinigkeit und seine kompromisslose Art,
ein Ziel zu erreichen, wenn er sich im Recht
fihlte ...» (24)

Und wie erlebten die zwei Tochter von Willy
Senn ihren Grossvater, diese weithin bekannte
Respektsperson? Nun, er verstand es ausge-
zeichnet, auch die Grosskinder von klein an in
den Betrieb zu integrieren. Die Autobus AG
war daher fir sie so etwas wie ein Familien-
unternehmen, dem sie ihre ganze Freizeit wid-
meten. Das begann in der Primarschulzeit mit
dem Aussortieren des von den Chauffeuren
eingenommenen Miinzes und anderen kleinen
Handreichungen, spater war der Einsatz beim
Anbtigeln in der Gondelbahn gefragt oder an
den so genannten «verruckten Sonntagen» in
den Funfzigerjahren der Anhdangerdienst,
wenn wegen schonen Herbst- oder Skiwetters
oft zwei oder drei direkte Kurse von Basel
nach Reigoldswil gefiihrt wurden.

Unentbehrlich waren die beiden Tochter
schliesslich, wenn es - vor Eroffnung des
Wasserfallenrestaurants — um das Wirten ging;
Grossmutter Zeller offerierte dann wahrend
Jahren Wurst mit Brot und ihren selbstgeba-
ckenen Wasserfallenkuchen.

Zweifellos — Walter Zeller ist bezuglich der an
leitender Stelle verbrachten Autobus-Dienst-
jahre Rekordhalter, doch gibt es noch zwei
weitere langjahrige Betriebsleiter, die einen
Ehrenplatz verdienen: Willy Senn-Zeller mit
zehn und Urs Haener-Gasser mit nicht weni-
ger als zwanzig Dienstjahren. Sie haben beide
das Unternehmen nachhaltig gepragt und we-
sentlich zu seiner Entwicklung beigetragen.
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Das Personal

Ein Unternehmen gleicht einem Theater, das
sich in eine vordergrindige Biithne, die Raume
hinter den Kulissen sowie einen Zuschauer-
raum gliedert. Vorne agieren die Schauspieler,
hinten die Biihnenarbeiter und die Leute der
Verwaltung, des operativen und kaufmaéanni-
schen Managements. Auf das Theater der
Autobus AG gemunzt, heisst das: Auf der pub-
likumsorientierten und -wirksamen Biihne des
Geschehens, den Landstrassen des mittleren
Baselbiets und des aargauischen Bezirks Rhein-
felden, verkehren die Fahrzeuge der Autobus
AG mit ihren Chauffeusen und Chauffeuren,
hinter den Kulissen aber — weit weg von der
Biihne — wirken im Geschaftsdomizil an der In-
dustriestrasse 11 in Liestal die Leute des Hin-
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tergrunds. Es braucht sie beide — die Wagen-
fihrer und die Verwalter, und nur wenn beide
gut zusammenarbeiten, ist Gewahr fir Erfolg
gegeben. In diesem Sinn haben beide Kate-
gorien von Autobus-Personlichkeiten ein herz-
liches Jubildaums-Dankeschén verdient. Ganz
speziell méchten wir diesen Dank auch an die
Adresse der Frauen richten; viele sind es zwar
nicht, die in den Jahresberichten namentlich
in Erscheinung treten, aber wir wissen doch
langst, dass immer dann, wenn sich Manner
erfolgreich im Vordergrund bewegen, Frauen
in aller Anonymitat fiir deren reibungsloses
Auftreten besorgt sind.

Wir haben nicht erhoben, wie viele Chauffeure
seit 1905 am Steuer eines Autobusses der

Familienbild der
Autobus AG (ca. 1956)
im alten Depot. Die
Uniformen waren damals
obligatorisch.



Autobus AG gewirkt haben. Es dirften — ein-
gerechnet die Aushilfschauffeure — mehr als
hundert gewesen sein, sie waren und sind das
Riickgrat eines Automobilunternehmens. Ihr
Konnen, ihre Zuverladssigkeit, ihre Plnktlich-
keit geben den Gradmesser ab fiir die Qualitat
des Betriebs. Und so wandelten sich einfache
Chauffeure auch immer wieder zu angesehe-
nen Respektspersonen.

Das konnte beispielsweise mit der ernstzuneh-
menden Aufforderung an Jungpassagiere ver-
bunden sein, doch alteren Mitreisenden den
Sitzplatz abzutreten. Das zeigte sich aber vor
allem auch in der Beherrschung des Fahr-
zeuges bei heiklen Verkehrsverhaltnissen, bei
Eisglatte oder anldsslich einer Pneuwechsel-
Panne. Friher war es iiblich, die Dankbarkeit
gegeniiber den Wagenfithrern nicht nur in
schone Worte zu kleiden, sondern sie bei Ge-
legenheit — beispielsweise am Jahreswechsel —
mit einem kleineren oder grosseren Trinkgeld
zu Uberraschen. Auf der Bergtour — gemeint ist
die Linie Arboldswil —Titterten — reichte es hin
und wieder im Restaurant Rudin in Arboldswil
sogar zu einer Metzgeten-Einladung.

Auffallend ist, dass es unter den vielen Chauf-
feuren, die von der Autobus AG im Laufe der
Jahrzehnte beschaftigt worden sind, nur weni-
ge Chauffeusen gegeben hat. Mannerarroganz,
Maéannerdominanz? Was sind die Griinde? Sehr
einfach: Um die schweren Gefahrte zu steu-
ern, brauchte es besonders in der Anfangszeit,
als es noch keine Steuerungshilfe gab, nicht
nur fahrtechnisches Kénnen, sondern auch die
Muskelkraft der Oberarme, und die ist eben
nicht gleichmassig verteilt.

Und das sind die Leute hinter der Biihne:

Es sind die Mechaniker, die fiir den
Unterhalt des Wagenparks und fiir Weiter-
entwicklungen besorgt sind,

und es sind die «Biiroleute», welche

die kaufméannischen und buchhalterischen
Abwicklungen vornehmen, die es eben
braucht, um ein Unternehmen mit einem
Bestand von rund 80 Mitarbeiterinnen

und Mitarbeitern und einem Jahresaufwand
von 16 722 907 Franken (Rechnungsjahr
2003) in Schwung zu halten.

Die Passagiere

Wir haben von Betriebsleitern, Verwaltungs-
raten, Buropersonal und Chauffeuren geredet,
doch eine Kategorie von Autobus-Personlich-
keiten ist bisher unerwahnt geblieben, ohne
die es eigentlich gar keine Autobus AG Liestal
gdbe, ja ohne die der Betrieb geradezu sinnlos
ware: Es sind die Passagiere, es ist das Publi-
kum. Was wissen wir von ihm? Herzlich wenig
— Passagiere bleiben weitgehend anonym und
tauchen in den Jahresberichten hochstens als
Frequenzzahl auf. Versuchen wir trotzdem, sie
einigermassen zu identifizieren.

Eines diirfte gewiss sein — es gab und gibt auf
allen von der Autobus AG Liestal betriebenen
Linien Passagiere, die gewissermassen zum
Inventar gehoren: Thre Existenz wird dem Per-
sonal und den Mitfahrern vor allem dann
bewusst, wenn sie aus welchen Griinden auch
immer — Ferien, Krankheit, Eintritt ins Pen-
sionsalter — gar nicht mehr als Busbeniitzer in
Erscheinung treten, wenn sie durch ihr Fehlen
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auffallen. Im normalen Alltag gehoren sie
selbstredend einfach dazu: Sie warten immer
an der gleichen Haltestelle und steigen auch
immer zur gleichen Zeit ein. Mag sein, dass
sich aus solcher Einsteige-, Fahrt- und Aus-
steigeroutine mit der Zeit auch ein familidrer
Umgang von Passagier zu Wagenfiihrer und
umgekehrt entwickelt. Man kennt sich, man
ist voneinander abhangig und respektiert sich:

Die Rede ist von den Schiilern, Schiilerinnen
und Lehrlingen, die vielleicht ihre morgend-
liche Fahrt dazu verwenden, um rasch noch
einige Hausaufgaben zu erledigen oder — nach
getaner Arbeit — einen Schieber hinzulegen.

Die Rede ist von den Arbeitern und Ange-
stellten, die friihmorgens zugestiegen sind
und sich vielleicht hinter einer Zeitung ver-
schanzen oder aber versuchen, ihren jah
unterbrochenen Morgenschlaf noch etwas
zu verlangern.

Die Rede ist von den Sportlern und
Naturbegeisterten, die im Jura Erholung
und Entspannung suchen.

Die Rede ist von den Frauen und Mannern,
die auf Einkaufstour sind oder einen Arztbe-
such vorhaben.

Die Rede ist aber auch von allen Ubrigen, die
regelméssig unsere Busse beniitzen.

«Die Zusammensetzung der Fahrgaste variiert
nach Tageszeit und Wochentag. Auf dem Stre-
ckenteil Liestal-Reigoldswil machen montags
bis freitags die Pendler am frithen Morgen den
Auftakt. Wenn dann ab sieben Uhr auch die
Schiiler, die die hoheren Schulen in Liestal
besuchen, den Bus zu fillen beginnen, kann
es ab Bubendorf recht eng werden. ...In Liestal
folgt das grosse Umsteigen auf die Bahn, im
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70er-Bus hingegen gibt es wieder etwas Platz,
der aber auf der Weiterfahrt nach Basel infolge
zusteigender Pendler zunehmend enger wird.
Nur etwa eine Stunde spater ist von der
Stosszeit kaum noch etwas zu bemerken, und
der Bus gehort fir die nachsten Stunden vor
allem Miittern mit kleinen Kindern und &lteren
Menschen, die zum Einkaufen nach Liestal
oder Basel fahren. Ab spaterem Nachmittag
wiederholt sich das morgendliche Szenario —
einfach in umgekehrter Richtung. Ganz anders
sehen die Wochenenden aus. Wahrend an
schonen Sonntagen die Ausfliigler den 70er-
Bus dominieren, gehoren die spateren
Nachtkurse vom Freitag auf den Samstag und
vom Samstag auf den Sonntag einem ganz
anderen, nicht minder bunten Voélkchen. Es
sind Nachtschwarmer, die von Festen, Kon-
zerten, Discos und anderem heimkehren, und
oft sind die Busse ab Liestal talaufwarts voll
wie Sardinenbiichsen. Doch die Autobus AG
Liestal scheint ein offenes Ohr fir jugendliche
Wiinsche zu haben, bietet sie doch seit Juni
2001 unter dem Namen ‘Nachtchutz' zusatzli-
che Spatkurse ab Liestal in die Frenkentéaler
und ab Theater Basel mit dem ‘Nachtfalter’
seit Mai 2000 ins Fricktal an.» (25)

Auch wenn all diese Passagiere naturlich nicht
aus reiner Liebe zur Autobus AG zugestiegen
sind, sondern aus Grinden der Gewohnheit,
der personlichen Bequemlichkeit oder der Wirt-
schaftlichkeit, ihre Anonymitat verbindet sie —
sie bilden zusammen mit den Wagenfithrern
eine kleine Schicksalsgemeinschaft, denn sie
haben alle aufeinander Riicksicht zu nehmen
und sind aufeinander angewiesen.

Unser Autobus-Personlichkeiten-Aufmarsch
wadre unvollstandig, wirden wir nicht auch an
eine ganz besondere Kategorie des Autobus-
Publikums erinnern: Gemeint sind die Auto-
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bus-Fans. So wie es Eisenbahn- und Tramfans
gibt — sie sind oft in Vereinen organisiert —, so
gibt es auch Autobusliebhaber, die im Rahmen
eines Vereins oder auf eigene Faust der Ge-
schichte der Autobusbetriebe nachgehen und
in Publikationen mit Liebe und Sachkenntnis
dartber berichten. Im Umfeld der Autobus AG
ist in dieser Hinsicht besonders an Frau Susi
Fehr-Stohler aus Arboldswil zu erinnern. Fir
sie ist «der Bus ein Stiick Heimat und so etwas
wie der Pulsschlag des Dorfes oder der Nabel
zur Welt». Abgesehen davon, dass sie sich
ganz ihrer Familie und dem Beruf einer Bau-
erin verschrieben hat, schlagt ihr Herz seit
ihrer Kindheit fiir den «Dorfbus». In zahlrei-

chen Ordnern und Fotoalben hat die leiden-
schaftliche Sammlerin und Fotografin unzahli-
ge Erinnerungsstiicke aus der Geschichte der
Autobus AG zusammengetragen und daraus
kurz nach dem fiinfzigjahrigen Bestehen der
Arboldswiler Bergstrecke einen originellen und
einmaligen «Bus-Kalender» der Autobus-Linien
70 und 71 gestaltet. Ihre Idee war es schliess-
lich, anlasslich der erwahnten Jubelfeier allen
Chauffeusen und Chauffeuren als Zeichen
ihrer Dankbarkeit zwei mit einem Autobus-
Model «gestanzte» Anisbrétli zu schenken.
Auch fiir diese Publikation ist die Autobus AG
Liestal Fehr-Stohler fur das
Uberlassen einiger Bilddokumente sehr dank-
bar.

Frau Susi
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Who is who?

Fahrzeuge sind fliichtige Strassenerscheinungen - sie
kommen, sie gehen, sie kommen, sie gehen, Haltestellen
dagegen bleiben, sie pragen das Strassenbild und haben
den Passagieren zu dienen - bei stechender Sonne oder
bei eisigem Wind. Das ist ihre stets gleich bleibende
Aufgabe. In Form und Aussehen sind sie indessen varia-
bel; einmal treten sie in holzernem, ein andermal in eiser-
nem oder glasernem Outfit in Erscheinung, nicht zu ver-
gessen der hochmoderne Kunststoff. Wie viele sind es auf
dem Streckennetz der Autobus AG? Unzahlige, wir grei-

fen einige heraus und tiberlassen es der Leserschaft, ih-
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ren Standort genau zu identifizieren; wer sich aber dieser
detektivischen Arbeit nicht unterziehen mochte, dem
diene die Aufschliisselung auf Seite 103.

Buswartehduschen dienten und dienen nicht nur dem
Aus- und Einsteigen, sie sind auch Orte der Begegnung
und der zwischenmenschlichen Kommunikation. Auf die-
se Qualitat wollte der Basler Kunstler Yvo Hartmann im
Sommer 1997 im Rahmen einer Freilicht-Ausstellung auf-
merksam machen. Er verdanderte das Dach durch eine
transparente rote Abdeckung, die dem Buswartehdus-
chen am Wasserturmplatz eine frohe und warme Atmos-
phare verlieh. 2002 wurde das Hauschen abgebrochen
und durch ein Werbehduschen ersetzt.
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Das Wetter und die Autobus AG

«Nicht die Tarife, sondern die Leistung (Ange-
bot) bzw. die Attraktivitdt machen die Qualitat
des offentlichen Verkehrs aus», heisst es im
Geschaftsbericht der Autobus AG 1981. Fur
den Normalkunden ist diese Leistung in der

Regel reine Selbstverstandlichkeit; sie wird
ihm hochstens dann bewusst, wenn sie wegen
aussergewoOhnlicher Umstdande nur reduziert
angeboten werden kann oder tiberhaupt weg-
fallt. Unerwartete Witterungsverhaltnisse sor-
gen in diesem Zusammenhang immer wieder
fiir Uberraschungen, sie beeintriachtigen den
Verkehr.

Ein Gewdhrsmann weiss von einer hiibschen
Geschichte zu berichten, die sich in den Dreis-
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sigerjahren zugetragen hat. Widrige Wetter-
verhdltnisse verblindeten sich da mit techni-
schem Ungeniigen und sorgten fur eine aus-
sergewoOhnliche Panne. Ein Autobus mit offe-
nem Schiebedach war unterwegs nach Liestal,
ein Gewitter setzte ein. Da versagte leider das
Schiebedach seinen Dienst, es legte sich allen
Bemuhungen des Wagenfihrers zum Trotz
quer und liess sich keinen Zentimeter bewe-
gen. Doch die Passagiere wussten sich zu hel-
fen: Sie spannten im prasselnden Regen ihre
Schirme auf und straften die Technik Liigen.
Ein merkwirdiges Gefdhrt muss das gewesen
sein! (24) Von ganz besonderer Qualitat war in
jenen fernen Jahren auch das Warmeangebot.
Wahrend heute der Wagenfiithrer mit einem



Jahreszeitliche
Stimmungen auf der
Bergstrecke

Knopfdruck fiir angenehme Temperaturver-
haltnisse sorgen kann, mussten in den Ju-
gendjahren der Autobus AG Petroléfen in Be-
trieb gesetzt werden. Besonders im Anhénger,
wo auch geraucht werden durfte, mag damals
ein eigenartiges Luftgemisch entstanden sein.

Solange die Autobus AG Betreiberin der Gon-
delbahn und des Skilifts Vogelberg war, ge-
horten Wettertiberlegungen und -sorgen vor
allem im Winter zum Alltag der Betriebsfiih-
rung. Die Wirtschaftlichkeit dieser kostspieli-
gen Anlagen mass sich an der Schneehodhe,
und so folgten sich entsprechend der Wit-
terung Hohen und Tiefen. Der Geschaftsbe-
richt 1980 brachte es auf den Punkt: «Einmal

mehr hat sich die Tatsache bewiesen, dass nur

die Wintermonate mit guten Schneeverhalt-
nissen (mindestens einen Monat ununterbro-
chener Schnee) die stets wachsenden Kosten
ausgleichen koénnen.» Diese Aussage unter-
strichen auch die Geschaéftsberichte.

1987: «Schlechte Wetterverhéltnisse vor den
Sportferien, die spannenden Skiweltmeister-
schaften, die verregneten Sommer- und Herbst-
wochenenden beeinflussten das Resultat ne-
gativ.» (Defizit Fr. 98 515.—-) 1988: «Der Winter-
betrieb war infolge Schneemangels wiederum
sehr unbefriedigend. Schnee fiel zwar in gros-
sen Mengen, aber leider auf einen ungefrore-
nen Boden. Es war deshalb nicht moglich, eine
den Anforderungen des Skifahrers gerechte
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Skipiste zu praparieren. Ein grosser Werbe-
aufwand und das schone Wetter beeinflussten
das Sommergeschéaft sehr positiv.» (Defizit
Fr. 41 384.—) Das Jahr 1990 gab dagegen zu
gedampftem Optimismus Anlass: «Schnee im
Dezember und das relativ gute Wochenend-
wetter wahrend des ganzen Jahres fiihrten
zum neuen Rekordjahr der Sportbahnen Was-
serfallen.» (Uberschuss Fr. 36 535.-). Und
schliesslich der Geschaftsbericht 1994: «Die
wiederum angestrebte Frequenz von 80 000
Personen konnte infolge der ungiinstigen
Wetterverhéltnisse nicht erreicht werden. Viel
Regen im Friuhjahr, die grosse Hitze im
Sommer, viel Ndasse im Herbst und der fehlen-
de Schnee sind die Griinde fiir die schlechte
Frequenz. (Defizit Fr. 66 426.—)»

Am 20. September 1994 beschloss die ausser-
ordentliche Generalversammlung der Autobus
AG, die Luftseilbahn der neu zu grundenden
Stiftung LRW (Luftseilbahn Reigoldswil-Wasser-
fallen) zu schenken. Die bewegte Geschichte
der Luftseilbahn nahm einen neuen Anfang.

Nattirlich beeinflussten die Wetterverhaltnisse
auch den Gang des Automobilalltags — einmal
positiv, einmal negativ, aber nie derart ein-
schneidend, dass die Abwicklung des Fahr-
plans in Frage gestellt worden ware. 1980 ho-
ben im November und Dezember tiefe Tempe-
raturen selbst hartgesottene Velo- und Mofa-
fahrer »aus dem Sattel». 1985 galt es, im Janu-
ar Eistage mit oft mehr als —20° C zu bewaltigen.
1986 musste angesichts eines grossen Schnee-
falls in der Nacht vom 23. auf den 24. Februar
fur die Beseitigung der weissen Pracht eine
Schneefréase eingesetzt werden usw. usw.

Einmal mehr muss an dieser Stelle den Wa-
genfuhrern gedankt werden, die es verstan-
den, ihre Passagiere auch bei misslichen Wet-
terverhaltnissen unfallfrei, bequem und ohne
allzu einschneidende Verspatungen zu ihrem
Ziel zu fahren.

Dreissigerjahre:
Reigoldswil im Schnee
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Die Autobus AG, ein Madchen fur alles

Rundfahrten 1n der

ganzen Schweiz
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Von allem Anfang an hat sich die Automobil-
gesellschaft Liestal-Reigoldswil AG in bemer-
kenswerter Weise als unternehmerisch vielsei-
tig ausgerichteter Betrieb eingebracht. Wah-
rend andere Transportbetriebe sich ausschliess-
lich fiir den Personenverkehr verpflichteten,
definierte sich die Automobilgesellschaft 1905
als ein Unternehmen, das sich zum Ziel setzte,
«eine Automobilverbindung fur Personen-,
Gepack- und soweit tunlich Giiterverkehr zwi-
schen Liestal und Reigoldswil einzurichten
und zu betreiben». Und dieser Zielsetzung
blieb die heutige Autobus AG Liestal treu, ja,
sie sorgte sogar fir seine Erweiterung, indem
die Generalversammlung 1930 festlegte, zu-
satzlich zur Eroffnung und zum Betrieb von
Autolinien koénne das Unternehmen Sonder-
fahrten und Autoreparaturen ausfihren, ein-
geschlossen sei ferner der Handel mit Benzin,
Ol etc., ein Handelsgeschaft, das 1940 auf Fett,
Gummi und alle Autoteile erweitert wurde.
Grundsatzlich, so hielten die Geschaftsstatuten
unmissverstandlich fest, konnten aber auch an-
dere dem Zweck der Gesellschaft (Férderung
der Verkehrsentwicklung) dienliche Geschafte
getatigt werden, beispielsweise der Erwerb von
Liegenschaften. In diesem Sinn sah die Gene-
ralversammlung von 1953 eine Neufassung des
Zweckparagrafen vor, indem sie nun auch den
Betrieb von Luftseilbahnen, die Ausdehnung
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der Giiter- und Gesellschaftsfahrten auf das
Ausland sowie den Handel mit Automobilen in
den Aufgabenbereich einbezog.

Dass die Omnibusse der Anfangszeit und ihre
Nachfolger fiir den Gilterverkehr eingesetzt
wurden, verdeutlicht, wie sehr sich die Auto-
mobilgesellschaft gewissermassen als Nach-
folgerin der alten Bottenwagen sah, die fur die
Posamenter von Reigoldswil, Ziefen und Bu-
bendorf jeweils den Handelsverkehr zwischen
Basel und dem Funflibertal besorgt hatten. In
diesem Sinn wurde der Automobilgesellschaft
auch der Postdienst iibertragen, was zur Folge
hatte, dass der Wagenpark einen Postwagen
einschloss und 1942 in einen der Personenan-
hdangerwagen ein Gepdackraum eingebaut
werden musste.

Das Tatigkeitsfeld der Autobus AG
war und ist weit gesteckt

1925 Ubernahme der Kursstrecke
Liestal-Biiren auf Rechnung der
Postverwaltung

1949 Ubernahme der Postkonzession und
des Milchtransportes der Gemeinden
Arboldswil und Titterten nach dem
Bahnhof Liestal

1952 Im Auftrag von Sandoz AG Ubernahme
eines Arbeiterkurses zwischen Basel
und Schweizerhalle (bis 15. Juni 1953)
1954 Ubernahme des Milchtransportes
der Milchgenossenschaften von
Reigoldswil und Lauwil nach Liestal
1954 Ubernahme des Camiondienstes
zwischen Liestal und den Gemeinden
Reigoldswil, Titterten, Arboldswil,
Lauwil und Nuglar

1954 Postkonzession fiir die Strecke
Liestal-Nuglar. Sie wurde 1965 wegen

Personalmangel nicht mehr eingeldst



Eine Gesellschafts-
fahrt vor dem
Zweiten Weltkrieg
in der Tremola
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1954

1961

1964

1970

1971

1980

2002

2003

Einrichtung des Kurses Nr. 20 ausser-
halb des Fahrplanes ab Liestal bis
Titterten fir die in der Berufsausbil-
dung stehenden Jugendlichen (auf
Verlangen der Gemeinden). Ende 1962
wurde dieser Kurs mangels gentigen-
der Frequenz wieder aufgegeben

Ab 1. Mai tagliche Sammelladung der
Milchlieferungen aus den Gemeinden
Arboldswil, Titterten, Reigoldswil,
Lauwil, Ziefen, Bubendorf, Liestal,
Lupsingen, Biiren, Frenkendorf und
Fillinsdorf nach Basel

Erneuerung der Konzession fur die
Strecke Basel-Reigoldswil-Titterten—
Arboldswil

Am 1. Januar Ubernahme der
offiziellen Bahncamionnage des SBB-
Bahnhofs Liestal

Auf Wunsch der Gemeinde Pratteln
verkehrstechnische Erschliessung

des neuen, an der Dorfgrenze von
Augst gelegenen Wohnquartiers
Léangi in Querverbindung zum Bahnhof
und zur Tramstation Pratteln
Sondereinsatz der Autobus AG wah-
rend der «Griin 80»

Sondereinsatz wahrend des Eidgenos-
sisches Turnfestes. Zitat aus dem
Geschaftsbericht: «Die zeitweise gegen
hundert Busse im Einsatz liessen fast
filmreife Vorfithrungen zu, wie z.B.
Gelenkbusballett auf dem Ziegler-
Areal. In Partnerschaft mit den SBB,
der Waldenburgerbahn und den Bus-
unternehmen aus der naheren und
weiteren Umgebung konnten wir eine
Megaleistung erbringen.»

Erganzung der Fahrzeugflotte mit
Kleinbussen

Apropos Gesellschaftsfahrten, von zwei ganz
besonderen soll hier die Rede sein:

1948 tberraschte eine Einladung der Autobus
AG zu einer Rundfahrt der 30 altesten Einwoh-
nerinnen und Einwohner der Talortschaften
Bubendorf, Ziefen und Reigoldswil im blu-
menbekranzten Bus.

Die Autobus AG Liestal war weitgehend maéan-
nerdominiert, und man kann sich fragen: Wo
bleiben da die Frauen? Die folgende Ge-
schichte zeigt wider Erwarten, dass das Herz
des Unternehmens auch fiir die Frauen
schlagt. Da war wieder einmal eine Manner-
gesellschaft zu einer gemdiitlichen Ausfahrt
geladen, nota bene — wie in der Schweiz lange
tiblich — ohne Ehefrauen, die sich scheinbar ins
Unvermeidliche schickten und brav von ihren
Eheméannern Abschied nahmen. Nur schein-
bar, denn kaum war das letzte Hosenbein ver-
schwunden, nahmen die tiichtigen und eman-
zipierten Ehefrauen in einem um die Ecke in
einer Seitenstrasse bereitgestellten Anhdanger
Platz.
Chauffeur wusste, was zu tun war: Er schaltete

Der ins Geheimnis eingeweihte
zum grossen Erstaunen der Manner den
Rickwartsgang ein, koppelte den Anhanger
an und rettete damit die eheliche, aber doch
um eine Anhdngerlange getrennte Zwei-

samkeit — es lebe der Anhédngerbetrieb!
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4| Am Vierwaldstittersee, um 1926 5| Reisen im Cabriolet anno dazumal 6 | Hochzeitspaar, 1935



2 | Eroffnungssfeier der Linie 71 in Arboldswil, 1949 3| Unterwegs, 1953

1| Schéne Aussichten
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4| Arboldswil 1949 5 | Umfahrung nach einem Felssturz 6 | FBW 6-Zylinder am Bernardino




1| Wagen Nr. 24 vor dem Depot in Reigoldwil 2 | Chauffeur vor einem FWB-Wagen 3| Innenansicht eines FWB-Kurswagen
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Krisen

Krisen — wer behaupten wollte, es habe sie in
der hundertjahrigen Geschichte der Autobus
AG nie gegeben, der wiirde in Schonfarberei
machen. Denn in Tat und Wahrheit erschiitter-
ten kleinere und grossere Krisen das Unter-
nehmen von allem Anfang an. Wir erinnern
uns dabei an die «Automobilkrankengeschich-
te» von 1907, die ja glucklicherweise ein gutes
Ende fand und den Berichterstatter 1908 zu
folgendem Schlussstrich veranlasste: «... und
so sind wir denn auf einem Punkt angelangt,
bei dem alle Schwierigkeiten behoben zu sein
scheinen.»

Die Sache auf den Punkt bringen, die Krise
bewaltigen - das war auch angesagt, als
1983/1984 die so genannte Watragkrise die
Autobus AG erschiitterte; es war mit Sicherheit
die grosste Krise, der sich das Unternehmen je
gegenuibersah, ging es doch damals, und diese
Charakterisierung ist nicht tbertrieben, tat-
sachlich um Sein oder Nichtsein der selbststan-
digen Autobus AG Liestal. Zwei Philosophien
standen sich gegentiber: Wahrend die eine Sei-
te die altbewdhrte unternehmerische Selbst-
stindigkeit ins Zentrum der Uberlegungen
stellte, forderte die andere Seite eine Integra-
tion mit der Baselland Transport AG und damit
eine Aktienmehrheit des Kantons. Die Ausein-
andersetzung gipfelte in zahlreichen Landrats-
debatten, doch schliesslich trug die Idee der

76

Selbststandigkeit den Sieg davon — wie richtig
diese Weichenstellung war, das beweist die
Geschichte der Autobus AG in den letzten
zwanzig Jahren.

Die letzte grossere Krise — es war eine Ausein-
andersetzung des Fahrpersonals mit der Unter-
nehmensleitung — brach 2001 tiber die Autobus
AG Liestal herein. Sie fiihrte zu Streikdrohun-
gen und endete schliesslich mit dem Ausschei-
den des langjahrigen und verdienten Direktors;
er trat freiwillig zurtick, weil er weiteren Scha-
den von der Firma abwenden wollte.

Krisen — wann entstehen sie, warum entstehen
sie? Sind sie selbstverschuldet oder fremdbe-
stimmt? Hatten sie verhindert werden kénnen?
Fragen tber Fragen — wir wagen es nicht, sie
zu beantworten. Doch eines diirfte klar sein
und allgemeine Zustimmung erhalten: Krisen-
verhinderung und Krisenbewaltigung kénnen
nur dann wirksam funktionieren, wenn der
Vertrauensbildung - gegen innen und gegen
aussen, im kleinen Alltag wie auch im grossen
Geschaéft — hochste Prioritat zuerkannt wird. In
diesem Sinn hat denn auch der Geschafts-
bericht des Jahres 2002 die Unternehmensitih-
rung der Autobus AG unter die Devise gestellt
«Vertrauensbildung als Grundlage fiir einen
erfolgreichen Weiterausbau».



Von Fahrplanen, Tarifen

Fahrplane sind fiir das Gedeihen eines offent-
lichen Verkehrsmittels von ausschlaggebender
Bedeutung. Wie viele gabs in der hundertjah-
rigen Geschichte der Autobus AG? Wenn man
nach dem Muster einer einfachen Milch-

mannrechnung verfahrt — jahrlich je ein Som-
mer- und ein Winterfahrplan —, dann koénnten
es 200 gewesen sein, doch die Wirklichkeit ist
bunter und vielfaltiger und lasst diese Zahl
weit hinter sich. Besonders in den Griinder-
und Weltkriegsjahren hatten sich die Auto-
busbentitzer des Reigoldswilers und seiner
Nebenlinien immer neuen Fahrplanen anzu-
passen; sie wurden notig, weil in diesen Jah-
ren weniger das Transportbediirfnis den Fahr-

und Billetten

rhythmus bestimmte als vielmehr das Vorhan-
densein von gentigend Benzin. Den Fahrplan-
rekord, wenn man diesen Ausdruck gebrau-
chen darf, schlug das Jahr 1917 mit nicht we-
niger als funf Fahrplanen.

Die Fahrpldne

Wo orientierte sich der Busbeniitzer tiber die
Fahrzeiten? Sicher wurden die Fahrpldne je-
weilen in den Tageszeitungen publiziert, doch
ohne Zweifel bewéhrte sich auch die Mund-
Information, denn noch mussten in den ersten
zwoOlf Betriebsjahren die Haltestellen der
durchfahrenen Doérfer ohne Fahrplanhinweise
auskommen. Was fiir uns moderne Busbentit-
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zer langst selbstverstdandlich ist — das Ablesen
eines an den Haltestellen angebrachten Fahr-
planes — das wurde mittels aufgestellter Tafeln
erst 1927 realisiert und fand nattrlich den ent-
sprechenden Beifall des reisenden Publikums.

Die Tarifgestaltung

Die Beliebtheit jedes offentlichen Verkehrs-
mittels hangt neben Betriebssicherheit und
Pinktlichkeit nicht zuletzt von der Tarifgestal-
tung ab, und sie wiederum wird von der Art
der Billettausgabe beeinflusst. So gewdahrt bei-
spielsweise ein Retourbillett dem Kunden
einen Rabatt; wahrend aber eine solche Preis-
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gestaltung fir uns ganz selbstverstandlich ist,
wurde sie von der Autobus AG erst am 1. Ok-
tober 1907 eingefiihrt, als sich die Betriebs-

rechnung zusehends konsolidierte. Und
Ahnliches beziiglich  des

Abonnements-angebotes sagen. 1911 brachte

lasst sich

eine Kindergartnerin die Sache ins Rollen. Sie
wie hoch
Abonnement fiir ein ganzes Jahr belaufen

fragte namlich an, sich ein

wiirde, wenn sie jeden Tag von Liestal nach
fahre.  Die
Betriebsleitung zeigte ein Einsehen und setzte

Bubendorf und  zurtick
fur diesen Sonderfall einen Abonnementspreis
von Fr. 100.— fest — fiir damalige Verhaltnisse
ein stolzer Preis!
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Insgesamt kann der Autobus AG als einem
«gemeinniitzig wirkenden Unternehmen» at-
testiert werden, dass ihre Tarifpolitik von Anf-
ang an sehr moderat war. Dem Jahresbericht
von 1921 ist sogar zu entnehmen, dass das
Unternehmen in diesem von der Krise gekenn-
zeichneten Jahr — die «herrschende Verdienst-
losigkeit in der Seidenbandweberei» machte
sich bemerkbar und driickte auf die Passagier-
frequenz — zu Gunsten der Bevolkerung auf
eine Erhohung der Fahrtaxen verzichtete.
Dies, obwohl ihre Taxen im Rahmen samtlicher
konzessionierter Automobilunternehmungen
der Schweiz die niedrigsten waren und sie,
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wie der Jahresbericht der Autobus AG von
1956 stolz festhdalt, «iberhaupt noch nie Sub-
ventionen in Anspruch nehmen musste». Auch
1933 bekraftigte das Unternehmen, seine Tax-
politik habe sich «im Interesse der Gegend den
wirtschaftlichen Verhéltnissen der arbeitenden
Klasse angepasst. Eine Erhéhung der Arbeiter-
und Schilerabonnemente wiirde diesen Volks-
schichten die taglichen Fahrten zur Arbeit und
zur Schule verunmoglichen.» Tatsachlich stan-
den die Taxen der Arbeiter- und Schiilerabon-
nemente unter jenen der PTT-Tarife.

1956 wurde die Fahrtax-Altersgrenze fur Kin-
der heraufgesetzt. Seither fahren Kinder bis
zum 6. Altersjahr in Begleitung Erwachsener
taxfrei, Jugendliche der Altersstufe 6 bis 16
zur halben Taxe. Seit 1960 werden schliesslich
in Zusammenarbeit mit den SBB Rundreise-
und Familienbillette abgegeben.

Ende 1975 wurde ein neues Tarifsystem einge-
fuhrt Es beruht auf einem Flachenzonentarif
und loste das alte Tarifkilometer-System ab.
1976 trat die Autobus AG mit der BLT Basel-
land Transport AG in ein betriebliches Ver-
tragsverhaltnis ein. Am 1. Juni 1987 wurde in
der Folge der erste integrale Tarifverbund der
Schweiz Wirklichkeit. Zum Preis von 40 Fran-
ken monatlich konnten damit rund 600’000
Einwohner aus tiber 150 Gemeinden in sechs
Kantonen der Nordwestschweiz ein Verbund-
netz von mehr als 750 km benitzen. Die ein-
heitliche Tarifgestaltung hatte zur Folge, dass
die friher von Unternehmung zu Unterneh-
mung verschiedenen Tarife nur noch Erinne-
rung an eine weniger grosszugige Vergangen-
heit sind.



Elegante Billetteur-Tasche
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1| Orion-Wagen, 1905 2| Berna-Wagen, 1918 3| FWB-Dreiachser,um 1930 4| Martini-Wagen, 1905 5 | 6 | FWB-Dreiachser, 1926
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Die Fahrzeugparade

Selbstverstandlich anderte die Autobus AG Liestal in den
100 Jahren ihrer Geschichte mit dem Aussehen und dem
Anstrich der Linienbusse immer wieder ihr Outfit. Hier
eine kleine Fahrzeugparade. Sie beginnt mit den pionier-
haften Orion- und Martiniwagen um 1905 und dem ersten
am Ende des Ersten Weltkriegs 1918 erworbenen Berna-
Wagen; er erinnert an die Anfangszeiten der Unterneh-
mung und wurde von seiner Form her als «gefdallig» ein-
gestuft.

7 | FBW-Autobuszug, 1930 8| 9| Reisebus mit und ohne Verdeck 10| Innenraum eines FWB

11| FBW-Zugwagen mit Andersen-Anhénger, 1930 in Ziefen
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1| Saurer CT 2 DL, 1950/51
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2 | Saurer mit offenem Verdeck

Daruiber hinaus entsprach er in ganz besonderer Art und
Weise den Zeitbediirfnissen, denn er bot, abgesehen von
seiner Bequemlichkeit, «infolge des grosseren Luftraumes
und der rationellen Ventilation speziell wahrend der Grip-
peepidemie eine schatzenswerte Annehmlichkeit». 1974
brachte ein soeben aus der Revision gekommener FBW-
Wagen als erster das frische Gelb der neuen Autobus AG
auf die Strasse, und 1979 wurden drei neue Gelenkbusse
im Zeichen des 75-jahrigen Bestehens auf die Dorfer Rei-
goldswil, Liestal und Birsfelden getauft.

3| «Der Milcher», Biissing, 6 Zylinder, 19954 4 | Saurer, 6 Zylinder, 19954 5| FWB-Linienbus, 1948
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6 | 7| Saurer-Reisewagen, 1950 8| Hochzeit 9| FWB-Linienbus 10| FWB mit Moser-Anhéanger 11 | Biissing-Reisewagen, Frontlenker, 1955
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11 31 Eidg. Turnfest 2002 im Baselbiet, im Einsatz rund 100 Gelenkbusse 2 | FCB-Fans in Liverpool 4| Drégméller, 1998 | 5 Siidwérts 6| In Holland mit AAGL
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7 | lkarus, 1975 8| Magirus Deutz, Stadtbus Rheinfelden, 1975 9| Hochzeitsfahrt 10 | Erster Gelenkbus, 1979 11| Car in den Siebzigerjahren 12| Séaulibus, 1990
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Vom Dorf-zu-Dorfbus zum Stadtbus

Das Jahr 1975 brachte der Autobus AG eine
nachhaltige, in den Kanton Aargau fuhrende
Neuorientierung: Der bewahrte Von Dorf-zu-
Dorf- oder Uberlandbus mauserte sich damals
zum Innerorts- oder Stadtbus. Die Rede ist von
der Eroffnung des «Stadtbusses Rheinfelden»
(Linie 85/86), der am 28. September zum ers-
ten Mal seine 10,7 km lange Strecke abfuhr.
Was das Tram fiir Basel bedeutet, brachte der
Stadt Rheinfelden — der Motropole des Frick-
tals — eine verkehrsmassig engere Anbindung
der Aussenquartiere an das Zentrum. Zwei Li-
nien waren entstanden; die eine bediente ab
Bahnhof das westliche Augarten-Wohnquar-

tier, ein zweiter Kurs erschloss die 0Ostlichen
Siedlungsgebiete, insbesondere auch die Heil-
und Pflegeanstalten, das Kurzentrum und die
Solbadklinik.

Zweifellos — die Schaffung des Stadtbusses
Rheinfelden hat ganz wesentlich dazu beige-
tragen, dass sich die Bewohner der in der
zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts weit tiber
die Grenzen der Stadtmauer hinausgewachse-
nenen Stadt wirklich als Rheinfelder verstehen
konnen, dass sie Identitait gewonnen haben.
Der Stadtbus trug und tragt indessen nicht nur
zu einem gestarkten gesellschaftlichen und
politischen Wir-Bewusstsein bei, er ist auch in
wirtschaftlicher Hinsicht von einigem Ge-
wicht, bringt er doch eine merkliche Belebung
der Innerstadt mit ihrem reichen Einkaufsan-
gebot.

Oben:
BBR Busbetrieb
Rheinfelden

Unten:
Torli Liestal

Rechts:

Friher: Einfahrt in die
Altstadt Rheinfelden
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Wer als Ortskundiger heute auf der Rhein-
strasse nach Liestal fahrt, wird beim besten
Willen nicht ausmachen konnen, wo der Fren-
kendorfer Bann aufhoért und Liestal beginnt —
langst sind die zwei Siedlungen zu einer ge-
schlossenen Agglomeration zusammengewach-
sen. Umso dringender stellte sich darum auch
in Liestal und seiner Umgebung die Frage
nach der Erschliessung der verschiedenen neu
entstandenen Quartiere durch ein 6ffentliches
Verkehrsmittel. Und so wurde nach dem Motto
«Was dem einen recht ist, ist dem anderen bil-
lig» in Befolgung des Rheinfelder Rezeptes am
1. April 1976 im Rahmen eines kleinen Volks-
festes der «Regionalbus Liestal» (Linie 75/78)
eroffnet; er brachte mit einer Lange von 19,9 km
die verkehrsmassige Verkniipfung von Fren-
kendorf, Fillinsdorf, Liestal und Lausen und
zeichnete sich von allem Anfang an durch eine
uber Erwarten gute Frequenz aus. Und so er-
fullte sich problemlos, was kurz nach der Er-
offnung des Gemeinschaftswerkes der Ge-
meinden Frenkendorf, Fiillinsdorf, Liestal und
Lausen prophezeit wurde: «Es diirfte wohl
heute schon ausser Zweifel stehen, dass dieser
Regionalbus Liestal nach Ablauf der vorerst
auf zwei Jahre begrenzten Probezeit nicht mehr
zu vermissen sein wird.» Seit 1. Juni 1978 ist er
definitiv einer der Eckpfeiler des Angebots der
Autobus AG Liestal.
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Das ungebremste Wachstum

Klein und bescheiden — so etwa konnte man
die Anfange der Autobus AG umschreiben.

Statistiken

Zur Erinnerung: 1906 verkehrt der Omnibus
der Autobus AG zwischen Liestal und Reigolds-
wil taglich viermal in beiden Richtungen - die
Linie zahlt 13,1 km — 3 Chauffeure und 2 Billet-
teure bewaltigen die Arbeit, und in den beiden
Kopfstationen stehen je eine Werkstdatte und
eine Wagenhalle zur Verfiigung.

Zur Erinnerung: 1910 wurde der Jahresbericht
erstmals gedruckt. Es geschah dies vor allem,
«um die Creditschwierigkeiten zu beseitigen».
Nicht nur sollte jeder Aktionar bedient wer-
den; man wollte auch «eine Anzahl in Reserve
halten zur Vorweisung und Abgabe an Ge-
schaftsfirmen, mit denen man in Verkehr zu
treten wiinschte». So bescheiden war man vor
rund hundert Jahren!

Und dann wachst und wachst das Unterneh-
men. Im Jubildumsjahr 1955 zahlt sein Linien-
netz 58,2 km, wozu noch eine Luftseilbahn und
ein Skilift kommen - in Reigoldswil steht zu-
satzlich zur Wagenhalle ein Warteraum mit
Billettausgabe zur Verfugung, in Liestal ein
Verwaltungsgebaude mit Dienstwohnung, Wa-
genhalle und Servicestation — der Personal-
bestand zahlt jetzt 17 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter (neben dem Geschaftsfithrer eine
Prokuristin, zwei Biiroangestellte, ein Garage-
chef, ein Bahnmeister der Luftseilbahn, zwei
Automechaniker, funf Wagenfuhrer, ein Aus-
hilfswagenfihrer, drei Billetteure und ein Au-
tomechanikerlehrling) — und der Wagenpark
ist auf 18 Einheiten angewachsen, namlich 3
Personenanhdngerwagen, 1 Personen-Kleinwa-
gen, 2 Lastwagen, 2 Post- und 1 Skianhdnger.
Heute vor dem Hundert-Jahre-Jubilaum sieht
die Bilanz folgendermassen aus:
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Liniennetz

Gesamtlange der Linien 111,2 km
Wagenbestand

2-Achsen-Autobusse 25
Gelenkbusse 10
Reisebusse 3
Kleinbusse

Servicewagen 1
Anhéanger 3
Total 47

Damit stehen den Reisenden 2003 nicht weni-
ger als 3557 Platze (1451 Sitz- und 2105 Steh-
platze) zur Verfugung.

Anzahl Mitarbeitende

Unternehmensleitung, Verwaltung 5
Fahrdienst 72
Werkstatt, Reinigung 5

Total 82

Geschiftsergebnis 2003

Gesamtertrag 16 722 908
Gesamtaufwand 16 621 173
Jahresgewinn 101 735

Was aus der zeitlichen Distanz so selbstver-
standlich erfolgreich erscheint, entpuppt sich,
wenn man Jahresbericht um Jahresbericht
durchgeht, als eine oft mithsame Bergundtal-
fahrt. Erst ab 1960 beginnt sich eine Periode
der Beruhigung und der Stabilisierung abzu-
zeichnen, die aber bald wieder einem unge-
stuimen Wachstum Platz macht. Wie lasst sich
diese Entwicklung erkldaren?
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Neue Buslinien

In den Sechziger- und Siebzigerjahren des letz-
ten Jahrhunderts befand sich der Kanton Ba-
sel-Landschaft in einer eigentlichen Aufbruch-
situation. 1950 zdhlte er 107 649 Einwohnerin-
nen und Einwohner, nur dreissig Jahre spater
hatte sich die Bevolkerung mit 221 266 Bewoh-
nern mehr als verdoppelt.

Auch die drei Dorfer des Flnflibertals waren
von dieser Entwicklung nicht unberihrt ge-
blieben, sie waren von 3429 auf 4601 Einwoh-
ner angewachsen. Eine gewaltige, die Land-
schaft verandernde Baueuphorie war die
Folge dieser auch gesamtschweizerisch ein-
zigartigen Entwicklung. Das Baselbiet stand
im Zeichen des Aufbruchs in eine neue Zeit
und sein Leitmotiv hiess: Ausbau und Wachs-
tumsbewaltigung. Es mussten Spitdaler, Schu-
len, Schnellstrassen und Einkaufszentren ge-
schaffen werden, und es galt auch den o6ffent-
lichen Verkehr zu fordern. Die Autobus AG
Liestal stand mitten drin in diesem Strudel
neuer Anforderungen; folgerichtig baute sie
ihr Liniennetz aus.

Entwicklung Liniennetz

1905, bzw. 1928:

Linie 70 Reigoldswil-Liestal-Basel 29.7 km
1949

Linie 71 Reigoldswil-Titterten—
Arboldswil-Bubendorf 11,2 km
1975

Linie 85/86: Stadtbus Rheinfelden 10,7 km
1976

Linien 75-78: Regionalbus Liestal,

Lausen, Frenkendorf und

Fullinsdorf 18,8 km
1976

Linie 84

Pratteln SBB-Kaiseraugst/
Liebriti-Rheinfelden SBB 9,8 km
1981

Linie 83

Pratteln-Augst-Arisdorf 14,9 km
2001

Linie 80

Liestal-Pratteln-Basel 16,6 km
Total 111,2 km

Was so einfach aussieht, ist das Resultat lang-
fristiger Planungsarbeit. Die Jahresberichte ver-
raten es: Neue Linien konnten nicht einfach
hingezaubert werden. Sie waren auf wirtschaft-
liche Tauglichkeit und auf optimale Strecken-
fuhrung zu prifen und erlitten darum immer
wieder Veranderungen.
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Beforderte Fahrgaste im Linienverkehr pro Jahr
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Wie sehr dem Liniennetz differenzierte
Uberlegungen zu Grunde liegen, verrét bei-
spielsweise die 2001 eingefiihrte Buslinie 80
Basel-Schweizerhalle-Pratteln-Liestal, die so
genannte Shoppinglinie. Wer auf einer Karte
das Liniennetz der Autobus AG studiert, wird
bald einmal feststellen, dass diese Linie zwi-
schen Liestal und der Hilftenschanze sowie
zwischen der Saline und Basel parallel zur alt-
bewdhrten Stammlinie 70 gefiihrt wird. Plane-
rische Fehlleistung oder planerische Absicht —
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Beforderte Fahrgéaste pro Linie in Prozent
im Jahr 2004

das ist die Frage. Die Begriindung der Autobus
AG schafft Klarheit. Die Linie 80 wurde zur
Verbesserung der noch bescheidenen
Marktausschopfung des offentlichen Verkehrs
im unteren Ergolztal sowie zur besseren Er-
schliessung der sich stark entwickelnden und
verkehrsintensiven Gewerbe- und Dienstleis-
tungsgebiete in Pratteln eingefiihrt. Dank der
teilweisen Parallelitat der Linien 70 und 80,
die beide im Halbstundentakt verkehren, re-

sultierte iiberdies eine markante Angebotsver-



besserung, indem nun auf den gemeinsamen
Abschnitten den Passagieren ein attraktiver
Viertelstundentakt angeboten werden kann.

Die Autobus AG sorgt also insgesamt fur ein
engeres Zusammenricken der Region. Wenn
auch Liestal Sitz des Unternehmens ist, Kan-
tonsgrenzen vermogen ihre Verkehrszustan-
digkeit nicht zu behindern, was u.a. auch die
Linie 84 belegt, die das untere Fricktal mit
Pratteln und Basel verbindet.

Rekordzahlen: von Fahrtkilometern

und Passagierfrequenzen

Zum Wachstum gehoren fast selbstverstand-
lich auch Rekordzahlen; sie betreffen zum einen
die Fahrtkilometer, zum anderen die Passa-
gierfrequenz. Wir vergleichen die Anzahl der
gefahrenen Kilometer: 1910 waren es 51 700 km.
Im Jahr 2003 betrug die Fahrleistung fiir Linien-
fahrten 2 107 046 km, fir Extrafahrten 145 143
— eine erstaunliche Steigerung, die nicht nur
mit dem von Jahrzehnt zu Jahrzehnt erweiter-
ten Netz der Betriebslinien zu erklaren ist,
sondern vor allem auch auf die Vermehrung
der gefahrenen Kurse zuriickzuftuhren ist.
Waren es beispielsweise im Oktober 1906 bis
30. April 1907 werktags von Liestal nach Rei-
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goldswil und umgekehrt je vier Kurse, so sind
es unterdessen insgesamt 65 geworden. Wir-
den wir alle seit Eroffnung im Jahre 1905 bis
Ende 2003 gefahrenen Kilometer addieren, wir
kdmen auf mehrere Erdumdrehungen.

Vom Wachstum der Werkstéatten

Ein Automobilunternehmen ist ohne betriebs-
eigene Werkstatte nicht denkbar; auch braucht
es Raumlichkeiten, um nachts die ruhenden
Fahrzeuge unterzubringen. Vermochten an-
fanglich bescheidene Lokalitdten in Reigolds-
wil und am Gestadeckplatz in Liestal diese Be-
diurfnisse schlecht und recht abzudecken, so
drohte der Betrieb bereits in den Achtziger-
jahren angesichts der vervielfachten Dienst-
leistungen und eines vergrosserten Personal-
bestandes allmdahlich aus den Nahten zu plat-
zen. Eine umfassende Sanierung drangte sich
auf. Sie wurde 1981 an der Industriestrasse 11
in Liestal mit einer grossziigigen Anlage reali-
siert, die Buroraume, Werkstatten und Wagen-
hallen vereinigt. Der Neubau garantierte eine
okologisch und wirtschaftlich vertretbare Ge-
schaftsfiihrung, musste aber bereits 2004 opti-
miert und ausgebaut werden — sowohl beziig-
lich der Einstellpldtze fiir die Fahrzeuge wie
auch hinsichtlich der tibrigen Infrastruktur.
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Liniennetz ab 12.12.2004 Q)
Inbetriebnahme Bahn und Bus 2000 n

www.bvb-basel.ch

70 Reigoldswil-Liestal-Basel Aeschenplatz 29,2 km
71 Reigoldswil-Titterten-Arboldswil-Bubendorf 11,2 km
76-78 Regionalbus Liestal und Umgebung 18,8 km
80 Liestal-Pratteln-Basel Aeschenplatz 16,6 km
83 Pratteln-Augst-Arisdorf (Liestal 14,9 km
84 Rheinfelden-Kaiseraugst-Augst-Auhafen 11,3 km
85/86 Stadtbus Rheinfelden 10,7 km

Total 112,7 km
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«... eine Busliange voraus.»

5

Mit diesen Worten umschrieb die Autobus AG
in ihrem Geschaftsbericht 1999 kurz und traf
ihre Unternehmungsstrategie und -philosophie.
Sie tat es vor dem Hintergrund des im gleichen
Jahr erworbenen SQS-Zertifikats, einer Beschei-
nigung, dass das Unternehmen gemadss den
internationalen Normen fiir Qualitat, Manage-
ment, Qualitatssicherung und Umweltmanage-
ment gefihrt wird.

Eigentlich hatte ja die Autobus AG diese Aus-
zeichnung schon 1905 verdient, erlangte sie
doch damals als erstes Autobus-Dienstleis-
tungsunternehmen die eidgendssische Konzes-
sion. Schon damals war sie somit allen anderen
Unternehmen nicht nur um eine Nasen-, son-
dern um eine ganze Busldnge voraus. Greifen
wir — gewissermassen als Illustration des ISO-
Zertifikates — aus dem bunten Strauss der Be-
urteilungskriterien zwei typische Merkmale der
Autobus-AG-Geschichte heraus:

Der innovative Betrieb

Schon langst haben wir uns an die 18 m langen
Gelenkbusse gewohnt, sie sind zur Normalitat
geworden. Doch wem ist dabei schon bewusst,
dass es die Autobus AG war, die 1929 als erstes
Unternehmen in der Schweiz eine Art Vorgan-
ger des Gelenkbusses, namlich einen Automo-
bil-Anhangerzug, eingefiihrt hat? Der damals
in den Fahrdienst genommene FBW-Anhdédnger-
wagen — er wartete mit 34 Sitz- und 15 Steh-
platzen auf — durfte auf seiner Jungfernfahrt
nicht nur den Verwaltungsrat und die Presse
begrissen, auch der Regierungsrat war anwe-
send. «Die Betriebssicherheit des Anhéangers
war durch ein Fahrgestellt mit 4 lenkbaren
Radern, die miteinander diagonal verbunden
waren, gewdahrleistet, sodass der angehangte
Wagen selbst in engen Kurven der Radspur
des Vorderwagens folgte. Er war zudem mit

96

einer selbsttatigen Vierradbremse und einer
Notbremse ausgertstet.»

1989 ging als erster Linienbus ein Wagen der
Autobus AG mit Vollreklame auf frohe Dienst-
fahrt. Er soll «unzahligen Fahrgasten viel Spass
und Freude bereitet haben und hat viele
Nachahmer gefunden».

Der Einsatz einer handbedienten Rollstuhl-
rampe gehort ebenfalls zur Erfolgsbilanz der
Autobus AG. 1998 vermeldete der Geschafts-
bericht stolz, die Rollstuhlrampe der Autobus
AG Liestal mache Schule, mehrere Rollstuhl-
fahrer/-innen und Verkehrsbetriebe hatten die
auf Sicherheit, Schnelligkeit und Wirtschaft-
lichkeit angelegte Einrichtung besichtigt.
Heute sind praktisch alle Niederflurbusse mit
einer Rollstuhlklappe ausgertstet.

Der haushiilterische und

okologische Betrieb

Durch all die Jahre lasst sich immer wieder
beobachten, wie sorgfaltig und haushalterisch
die Verwaltung mit dem ihr anvertrauten
Kapital umgegangen ist. Als beispielsweise
1907 die Rechnung sehr schlecht ausfiel, weil
die Reparaturen in einer fremden Werkstatt
vorgenommen werden mussten, entschloss
sich der Verwaltungsrat, eine eigene Werk-
statte einzurichten. Sie versetzte den Betrieb
fortan in die Lage, nicht nur die eigenen Ar-
beiten, sondern «soweit tunlich, auch Privat-
auftrage auszufithren».

Vorrang hatten natirlich immer die eigenen
Wagen. So transformierte die Werkstatt, als
1961 ein seit 1932 im Einsatz stehender An-
hénger als Personentransporter ausgedient hat-
te, sein Chassis zu einem Lastwagenanhanger
fur Milchtransporte, nur die Karosserie wurde
verschrottet. Im Ubrigen wurden Wagen, die
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ausgedient hatten, aber nicht mehr instand
gestellt werden konnten, auseinander genom-
men; dank Verkauf tiberlebten auf diese Weise
einzelne ihrer Bestandteile — Rader, Achsen
usw. — als Transplantat in anderen Autos. Was
heute zu den Grundtugenden eines zugleich

ST

ﬂ ¥ .

0kologisch und 6konomisch gefiihrten Unter-
nehmens gehort — der Recyclingansatz—, war
also fur die Autobus AG Liestal von Anfang an
reine Selbstverstandlichkeit. Als erster Ver-
kehrsbetrieb in der Schweiz riistete die Auto-
bus AG Liestal 1996 einen Bus mit dem Abgas-
reinigungssystem CRT (kontinuierliche Rege-
neration) aus. Dieses System vermindert den
Ausstoss von Russpartikeln, Kohlenmonoxid
und Kohlenwasserstoffe um 90%. Weil sich das
CRT-System sehr gut bewdhrte, machte das
Beispiel der Autobus AG Liestal Schule. Das
Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft
charakterisierte das CRT als «verheissungsvol-
le» Variante eines Partikelfilters; damit das
System funktioniert, braucht es praktisch
schwefelfreien Diesel. So konnte die Autobus
AG im Jahr 2000 mit dem Hinweis auf rund 21
Millionen Okokilometer — sie waren mit Par-
tikelfiltern oder Oxikat und schwefelfreiem
Diesel gefahren worden - «eine schone Bilanz
im Dienste des Umweltschutzes» ziehen. Und
wer es nicht schon gewusst hat, der durfte es
beim Lesen dieser Zeilen verstanden haben:
Okologisches Verhalten und Umweltschutz ist
gerade fiir ein Autobusunternehmen alles an-
dere als einfache Tagesroutine. Um tiber das
Lippenbekenntnis hinaus zu nachhaltigen Er-
gebnissen zu kommen, braucht es aber die Aus-
dauer und das Fachwissen einer ganzen Crew.

PS: Dass die Autobus AG Liestal zukunfts-
orientiert denkt und plant, wurde auch an der
Generalversammlung im Mai 2004 deutlich.
Da wurde namlich eine Statutenanderung be-
schlossen, die es der Geschaftsleitung zur
Sicherung des Unternehmens im Zeichen des
immer starker werdenden Wettbewerbs er-
moglichen soll, in Zukunft auch Kooperationen
oder Partnerschaften mit anderen Betrieben im
In- wie auch im nahen Ausland einzugehen.
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Das Schlusswort der Jubilarin -
ihr Dankeschon geht an...

... die Auskunftspersonen

Der Reporter: Es freut mich, dass es uns gelun-
gen ist, rechtzeitig auf lhr grosses Jubilaumsfest
lhr Autobus-Erinnerungsbuch zusammenzutragen
und herauszugeben. Leicht war es ja nicht, all
das, was sich in lhrem langen Leben ereignet hat,
auf wenige Seiten zusammenzudréngen. Wir hof-
fen aber, dass Sie sich in diesem Lebensbericht
wiedererkennen und dass es uns gelungen ist,
die richtige Auswahl zu treffen.

Die Jubilarin: Gewiss, Sie haben es sich nicht
leicht gemacht, und ich finde es auch schoén,
dass Sie mich noch einmal zu Worte kommen
lassen und Sie ganz entgegen den Gepilogen-
heiten der Journalisten auf das letzte Wort ver-
zichten. Ob Sie die richtige Auswahl getroffen
habe, fragen Sie. Das kann ich nicht beantwor-
ten, wahrscheinlich wird es erst zu klaren sein,
wenn wir alle noch mehr zeitliche Distanz zum
Autobusgeschehen der letzten hundert Jahre
haben werden. Aber eines halte ich Ihnen
zugute: Sie haben sich gliicklicherweise nicht
nur mit vergilbten Archivakten herumge-
schlagen, sondern immer wieder das Gesprach
mit Zeitgenossen — ehemaligen Angestellten
oder auch Passagieren — gesucht. Es hat mich
gefreut, all diesen Leuten, die ich naturlich gut

Anisbrétli-Vorlage.

Die Anisbrétli wurden
den Chauffeuren anlass-
lich des 50-jahrigen
Bestehens der Berglinie
abgegeben.
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kannte, zwischen den Zeilen in dieser Schrift
wieder zu begegnen. Ihnen gebiihrt ein herzli-
ches Dankeschon: Hans Breitenstein, Reinach;
Fehr-Stohler, Arboldswil;
Yvonne Fenn-Senn, Liestal; Fritz Epple, Liestal;

Frau Susi Frau
Walter Frey, Reigoldswil; Marcel Guthauser,
Zeiningen; Frau Ruth Meyer, Frenkendorf;
Alfred Oberer, Liestal; Emil Probst, Frenken-
dorf; Max Schneider, Liestal; Franz Stohler,
Ziefen; Kurt Tanner, Reigoldswil; Willi Wenk,
Holstein.

In diesen Dank sind auch einzuschliessen Otto
Rebmann, Verfasser der 50-Jahre-Jubilaums-
schrift und Walter Kohler, Verfasser der 75-
Jahre-Jubilaumsschrift.

Ich habe die Auskunftspersonen erwahnt, die
mit ihrem Wissen diese Jubilaumsschrift ange-
reichert haben, ich meine aber, dass selbst-
verstandlich auch all die vielen Betriebsleiter,
Verwaltungsrate, Verwaltungsratsprasidenten
und Mitglieder der Kontrollstelle, die wahrend
der vergangenen hundert Jahre fir das
Gedeihen der Autobus AG gesorgt haben,
eine Erwdhnung verdienen. Sorgen Sie doch
bitte dafiir, dass dies geschieht. Danke! Mein
Schlusswort? Ich freue mich auf die nachsten
hundert Jahre der Autobus AG!




... die Behérden und
die Leitung der Gesellschaft

Verwaltungsratsprasidenten
Casar Erb, Liestal

Reinhard Plattner, Reigoldswil
W. Négelin-Rudin, Liestal
Albert Handschin, Liestal

Dr. Albert Wirth, Liestal

Gustav Schneider, Reigoldswil
Walter Zeller-Koller, Liestal

Dr. Hans Eckert, Reinach

Willy Senn-Zeller, Liestal

Dr. Paul Rosemund, Liestal

Karl Flubacher, Laufelfingen
Hans Berger-Camenisch, Augst
Rolf Eberenz-Lienhard, Reinach
Hans Sutter-Tschopp, Arboldswil
Ernst Thoni-Martin, Pratteln

Betriebsleitung

A. Buser-Sauer, Liestal

H. Striibin-Ko6chlin, Liestal
Walter Zeller-Koller, Liestal
Rosli Dehning, Liestal
W.A. Miescher, Basel

Willy Senn-Zeller, Liestal
Felix Hammerle, Pratteln
Willy Senn-Zeller, Liestal
Urs Haener-Gasser, Lausen
Hansruedi Bieri-Otz, Itingen

Verwaltungsrite

Casar Erb, Liestal

L. Roth-T1ller, Liestal
August Holinger, Liestal

Th. Preiswerk, Reigoldswil
Hermann Probst, Reigoldswil
August Matt, Ziefen

Adolf Brodbeck, Liestal

1905
1905-1906
1906-1908
1908-1921
1921-1925
1925-1926
1926-1965
1965-1972
1973-1978
1979-1982
1982-1983

1984
1985-1992
1993-2002
1999-

1906-1912
1912-1919
1919-1965
1921-1966
1966-1971
1966-1973
1974-1979
1979-1982
1982-2001
2002-

1905
1905
1905
1908-1921
1905-1920
1905-1922
1905-1922

A. Buser-Sauer, Liestal

Reinhard Plattner, Reigoldswil

W. Négelin-Rudin, Liestal

Albert Handschin, Liestal

Gustav Schneider, Reigoldswil
Hans Stribin-Ko6chlin, Liestal
Walter Zeller-Koller, Liestal

Dr. Leo Zehntner, Reigoldswil

Dr. Albert Wirth, Liestal

Emil Weber-Schneider, Reigoldswil
Carl Spinnler, Liestal

Emil Rudin-Tschopp, Ziefen

J. Mosimann, Birsfelden

Paul Brodbeck-Broggi, Liestal
Carl Suter-Glinz, Schweizerhalle
Karl Lidin-Jenny, Liestal

Jean Eschbach-Weisskopf, Liestal
Emil Zeller-Bannier, Ruchfeld
Max Jundt, Bubendorf

Jakob Schwander, Reigoldswil
Ernst Wahl, Bubendorf

Heinrich Abegg, Allschwil
Erwin Miesch, Titterten
Walter Straumann

Ro6sli Dehning, Liestal
Ernst Mangold, Liestal
Willy Senn-Zeller, Liestal
Ernst Loeliger, Binningen
Dr. Hans Eckert, Reinach
Paul Vogt, Liestal

Bruno Thommen, Bubendorf

Hans Berger-Camenisch, Augst
Ernst Schneider-Sobol, Richterswil
Dr. Hans Tanner, Reigoldswil
Franz Tschopp-Pini, Liestal

René Meyer-Lackner, Bubendorf

1905-1913
1905-1920
1905-1908
1908-1921
1909-1925
1912-1920
1920-1965
1920-1929
1920-1929
1921-1938
1922-1925
1924-1932
1925-1934
1926-1932
1932-1941
1932-1947
1932-1959
1932-1957
1934-1943
1954-1955
1942-1946
1944-1947
1947-1954
1947-1962
1952-1972
1955-1962
1958-1967
1960-1972
1963-1981
1963-1972
1965-1972
1965-1972
1982-1983
1968-1971
1969-1972
1969-1978
1969-1972
1969-1972

1972

Dr. Ralph Cramer-Weidmann, Therwil 1973-1978
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Fritz Epple, Liestal

Walter Kohler, Pratteln

Dr. Paul Rosenmund, Liestal
Grety Senn-Zeller, Liestal
Paul Nyffeler, Seltisberg
Markus van Baerle, Reinach
Fritz Buser, Liestal

Dr. Leo Frommer, Binningen
Robert A. Jeker, Bottmingen
Dr. M. H. Rapp, Muttenz
Werner Spitteler, Bennwil
Dr. Rudolf Andretta, Allschwil
Theo Huber, Liestal

Dr. Hans Jundt, Liestal

Kurt Frey, Liestal

Hans Sutter, Arboldswil
Hansruedi Bieri-Otz, Itingen
Rolf Heitz, Liestal

Karl Steiner, Bubendorf

Rolf Riick, Lausen

Gilbert Hammel, Sissach
Ernst Thoni, Pratteln
Thomas de Courten, Riinenberg
Uwe Klein, Pratteln

Dr. Dieter Voéllmin, Lausen
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1979-1983
1979-1982
1982-1983
1979-1982
1982-1984
1983
1984
1984
1984
1984
1984
1985
1985-1992
1985-1992
1986-1989
1986-1992
1990-1999
1990-1999
1990-1999
1993-2002
1999-
1999-
2000-
2002-
2002-

Mitglieder der Kotrollstelle
Emil Marti, Liestal

A. Rudin, Ziefen

Herr Ronus, Basel

Karl Norbel, Liestal

L. Rth-Téaller, Liestal

Karl Lidin, Liestal

H.A. Ritter, Liestal

Karl Gerster-Rosenmund, Liestal
Karl Schulz-Rosenmund, Liestal
Karl Gerster-Bider, Liestal
Walter Meyer-Plattner, Reigoldswil
Jakob Honegger, Liestal

Hans Wagner, Liestal

Georg Recher-Tschopp, Ziefen
Hans Schaéfer, Seltisberg

Ernst Plattner-Sasse, Bretzwil
Ernst Riesen-Buser, Liestal
Bruno Recher-Waiblinger, Ziefen
Walter Buess-Wirz, Sissach
Jacques Stocker-Orthen, Sissach
Leo Schweizer, Liestal

Walter Nebiker, Arlesheim
Treuhand AG Liestal

Peter Tschopp, Liestal

Peter Recher, Liestal

1905-1908
1905-1908
1908-1910
1908-1912
1910-1912
1912-1913
1912-1915
1913-1918
1915-1929
1918-1930
1929-1958
1931-1935
1935-1957
1946-1970
1958-1971
1959-1967
1968-1971
1971-1972
1972
1972
1973-1975
1975-1980
1976
1979-1980
1979-1982
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Hulften

Bubendorf

Reigoldswil Endstation
Hofmatt/Ziefen

Reigoldswil Endstation
(Ausschnitt Probstdenkmal)
Wetterfahne/Bad Bubendorf
Wasserturmplatz/Liestal
Waldhaus
Gutsmatte/Liestal

Bad Bubendorf

Anmerkungen

1.

1.
12.

Suter Paul: Der Wasserfallenweg,
ein vergessener Juratibergang,
in: Basler Jahrbuch 1932, S. 99.
Suter Paul: Der Verkehr, in:
Heimatkunde Reigoldswil, Liestal
1987, S. 193.

Rebmann Otto: 50 Jahre
Autobus AG, Liestal 1955, S. 4.
Rebmann, S. 6.

Gewahrsmann Max Schneider,
Liestal.

750 Jahre Bubendorf
1239-1989. Bubendorf 1989,
S.62 f.

Klaus Fritz: Basel-Landschaft

in historischen Dokumenten,
Liestal 1985. Band 3, S. 66.
Rebmann, S.7.

Klaus Fritz: Basel-Landschaft

in historischen Dokumenten,
Liestal 1985. Band 3, S. 61f.

. Gysin-Zehntner Friedrich: 1949,

Titterten erhalt Anschluss

an den offentlichen Verkehr,

in: Heimatkunde Titterten, Liestal
2002, S.97.

Rebmann, S. 60.

Klaus Fritz: Basel-Landschaft in
historischen Dokumenten, Band
1. Liestal 1982, S.221.

. Rudin Wilhelm: Maisprach:

Damals in den Jahren
1930-1950, Muttenz 1999, S. 24f.

. 750 Jahre Bubendorf

1239-1989,
Bubendorf 1989, S. 40.

. Eggenschwiler Diana: in: «Auf

den Spuren von unbelehrbaren
Hebammen, streitstchtigen
Hausiererinnen und nach-
lassigen Hausfrauen ...,
Quergangerin lll, Basel, S. 51.
Dazu auch: Franz Stohler und
Hermann Senn: Die genossen-
schaftlich betriebenen Buch-
husli von Ziefen, Jurablatter,
August 1980, S. 117 ff.

. Meier Eugen A.: Rund um den

Baselstab, Basel 1976, S. 249.

. Wunderlin Dominik:

Wasserfallen-Passwang —
ein Reise(venfihrer, Reigoldswil
1998, S. 5f.

18. Salathé René: Der Passwang
in der Kunst, in: Wasserfallen-
Passwang — ein Reise(venfihrer,
Reigoldswil 1998, S. 35ff.

19. ebd. S. 39.

20. Rebmann, S. 17.

21. Rebmann, S. 26.

22. Kohler Walter; 75 Jahre
Autobus AG 1905-1890,

S. 49f.

23. ebd. S. 89.

24. Basellandschaftliche Zeitung
vom 28.4.1973.

23. ebd. 18.6.2001.

24. Gewéahrsmann Max Schneider,
Liestal.
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