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auf der heutigen Flughafenstrafle, unmittelbar vor der Einmiindung des
Luzernerrings, war noch 1956 bewohnt und wurde erst beim Bau der
Strafle beseitigt. Paul Siegfried gab in seinem Buche «Basels Straflen-
namen» dem Namen Milchsuppe folgende Deutung: ein Todkranker habe
einst versprochen, dem Biirgerspital seinen Besitz zu schenken, wenn man
ihm seinen letzten Willen dadurch erfiille, dal man ihm noch eine Milch-
suppe zu essen gebe. Der ebenfalls, allerdings erst kurz vor der letzten Jahr-
hundertwende, vom Biirgerspital erworbene Hof Burgfelderstrasse 300,
welcher unmittelbar neben der Landesgrenze steht, wird als letzter Zeuge
vergangener Zeiten noch bewirtschaftet.

I1. Das Wachstum des Quartiers

An den Anfang der eigentlichen Uberbauungsgeschichte ist zweifellos der
Bau der Elsisserbahn von St. Louis zum ersten Basler Bahnhof auf dem
Areal der Strafanstalt zu stellen. Der Betrieb der ersten Eisenbahnlinie auf
Schweizerboden wurde am 15. Juni 1844 aufgenommen, aber bereits am
gleichen Tag des Jahres 1860 eingestellt, da die Ziige nun auf einer neuen
Strecke in den Centralbahnhof fuhren. Nach der Entfernung der Schienen
beniitzte das Publikum diese erste Linie sofort als Weg. Die iiber den Stadt-
graben zum Eisenbahntor fithrende Holzbriicke wurde zwar rasch bau-
fillig und muflte im Sommer 1869, als sie wihrend Umbauarbeiten am
St. Johannstor den Verkehr kurzfristig hitte iibernehmen sollen, durch
eine Aufschiittung ersetzt werden. Im Mai 1872 beschlof der Kleine Rat, das
Basel gehorende frithere Eisenbahntrassee gelegentlich unter dem Namen
Vogesenstrafle auszubauen. Das zweite bedeutsame Ereignis war die Errich-
tung des zweiten Gaswerks im Jahre 1860. Noch vor dem Bau von Straflen
folgten 1864 die Strafanstalt und 1870 die Schlachtanstalt.

Die Uberbauung vollzog sich von Anfang an nicht willkiirlich, sondern
unter einer durchaus strengen Aufsicht des Staates. Endgiiltig aufgehoben
wurden die Bauverbote auflerhalb der Mauer durch die im Sommer 1859
vom Groflen Rat angenommenen Gesetze «iiber die Erweiterung der Stadt»
sowie «iiber Anlage und Correction von Straflen und iiber das Bauen an
denselben». Auf den weitern Ausbau der kantonalen Gesetzgebung sei hier
blof hingewiesen. Fiir das Auflere St. Johann-Quartier waren folgende
Ratschlige wichtig: «Die Korrektion vom Spalenthor bis zur Rheinschanze»
1874, «Bebauungspline fiir das St. Johannquartier und den Holeeletten»
1897 und «Abinderung des Bebauungsplanes fiir das Westplateau» 1903.
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Wir geben die Titel absichtlich genau wieder, weil sie einerseits zeigen, dafl
die Behorden zu allen Zeiten eine Gesamtplanung bevorzugten, und ander-
seits zu erkennen geben, dafl die Idee einer Totaliiberbauung des Quartiers
noch lange nicht aufkam und man in Gedanken blof stets groflere Kreise
rund um die Stadt zog. Dieses Kreisdenken entsprach natiirlich dem Wun-
sche und auch der Notwendigkeit, simtliche Quartiere gleich zu behandeln.
Genaue Bestimmungen fiir das Gebiet bis zur Landesgrenze erlief der
Grofle Rat erst am 29. Januar 1920, als er den ersten, hauptsichlich von
Ing. Ed. Riggenbach entworfenen Bauzonenplan guthiess. Neu war nicht
nur die Einteilung der Stadt in vier Bauzonen, sondern auch die Abgren-
zung von Industriequartieren.

Trotz der Tatsache, daf} Regierungsrat und Grofler Rat sowoh! iiber die
Planung im Groflen als auch iiber Einzelheiten wie etwa die Einfithrung des
elektrischen Lichtes in einem staatlichen Gebdude diskutierten, ist das heu-
tige Auflere St. Johann-Quartier weitgehend auf Grund der Ideen eines
einzelnen Beamten gerade so gewachsen und nicht anders. Dieser Beamte
ist der Kantonsingenieur. Von allen Kantonsingenieuren wiederum war es
nur einem gegonnt, in vierzigjihriger, rastloser Tatigkeit das Wesentliche
zu planen und fast alles unverindert durchfiihren zu diirfen. Der aus Hallau
gebiirtige Hermann Bringolf war 1875 als junger Ingenieur vom Bau-
departement in die Bauleitung fiir die Wettstein- und dann die Johanniter-
briicke gewahlt worden. 1882 riickte er auf den Posten des Kantons-
ingenieurs vor, da nicht bloff sein {ibrigens ebenfalls begabter Vorginger
Johannes Merian-Miiller, sondern auch dessen Stellvertreter Abraham Ziillig
ganz unerwartet gestorben waren. Von Anfang an bis zu seinem Riicktritt
im Jahre 1922 galt er bei simtlichen Instanzen als mafigebende Autoritit.
Er starb 75jahrig am 1. November 1925. Wurde seltenerweise von Bringolfs
urspriinglicher Idee abgewichen, so war dies nicht unbedingt von Gutem.
Das plétzliche Abbrechen der Metzer- und der Lachenstrafie oder das ge-
wundene Ende des Luzernerringviaduktes sind bleibende Denkmailer der-
artiger Korrekturen. Die unzahligen Dokumente mit der Unterschrift Brin-
golfs beeindrucken den Leser noch heute; sie sind klar aufgebaut und so
begriindet, daf} es allfilligen Gegnern schwer fallen mufite, eine Angriffs-
flache zu finden.

Auf privater Seite regierte zur gleichen Zeit im Hintergrunde ebenfalls
ein ungekronter Konig, der bereits erwihnte Baumeister Gregor Stichelin-
Allgeier (1852—1929). Sein aufschlussreicher, selbstverfafiter Lebenslauf
wurde 1930 veroffentlicht. Der aus dem badischen Istein stammende Gre-
gor Stichelin war ohne Mittel erstmals im Jahre 1870 nach Basel gekommen,
hatte zuerst als Maurer gearbeitet und 1877 ein eigenes Baugeschift eroffnet.
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Er iiberlebte die erschreckende Konkurswelle, die Basels Baufirmen damals
heimsuchte, wurde 1884 Basler Biirger und 1887 bereits Grofirat, zuerst als
freisinniger Vertreter des Bldsiquartiers und spiter als Mitglied der neu
gegriindeten katholischen Volkspartei. Um die Jahrhundertwende hatte er
sich durch seine Bauten in verschiedenen Teilen der Stadt eine finanzielle
Unabhingigkeit erworben, die ihm erlaubte, im Wallis Kraftwerke zu finan-
zieren und bei Belfort eine Fabrik zu iibernehmen. Gregor Stichelin kaufte
nun nicht nur 1889 das Rebersche Landgut. Im Jahre 1896 erstand er das
der Witwe des 1886 verstorbenen Ratsherrn Karl Sarasin-Sauvin geh6rende
Lysbiichelgut, Elsisserstrafie 183, in dem neben dem Landwirtschaftsbetrieb
ein Heim fiir rekonvaleszente Kinder untergebracht war. Die Landfliche
betrug 116 096 m? links und 10 204 m? rechts von der Elsisserstrafle, dazu
kamen 43 Jucharten auf Elsisserboden. Die Besitzerin fragte zuerst noch
den Regierungsrat an, doch dieser betrachtete den Kaufpreis von Fr.5.—
pro Quadratmeter als zu hoch und wollte nicht iiber die Hilfte gehen.
Stichelin hingegen packte zu und offerierte, Fr. 650 000.— bar auf den
Tisch zu legen. Als er bald darauf Land fiir den neuen Bahnhof St. Johann
abtreten muflte, wihlte er das Expropriationsverfahren und erhielt, ohne
einen Advokaten beizuziehen, vom Bundesgericht Fr. 60 000.— mehr zu-
gesprochen, als der Kanton zu geben bereit war. Die Entschidigung fiir das
verhaltnismaflig bescheidene Stiick Land betrug Fr. 320 000.—, fast die
Hilfte der Kaufsumme fiir das gesamte Gut.

Zwischen den beiden michtigen Giitern hatte er sich Parzellen des Land-
gutes Graber-Wiirgler gesichert, nur das Gebdude Elsisserstrafie 70 kam
1898 ans Gaswerk. Fast bei jeder Strafenverbreiterung oder Neuanlage sah
er sich nun in der fiir ihn angenehmen Lage, Land abtreten zu miissen. Da
er stets wesentlich hohere Beitrige verlangte, als der Staat zu geben willens
oder imstande war, verschlechterten sich die ehemals ausgezeichneten Be-
ziehungen zum Baudepartement merklich. Das Aktenmaterial des Kantons-
ingenieurs oder des die Industriegeleise iiberwachenden Dreispitzverwalters
Iselin vermittelt einen Einblick in die gegenseitigen Reibereien, die manch-
mal den Beginn der Bauarbeiten unangenehm verzogerten. Wie hart der
Kampf gefithrt wurde, zeigt zum Beispiel ein Bericht des Baudepartementes
vom 3. Mai 1907 an den Regierungsrat. Eine Verstindigung tiber die Land-
abtretung fiir ein Industriegeleise hinter der Kohlenstrafle, heifit es dar-
in, habe nicht gefunden werden konnen. Herr Stichelin sei jedoch angesichts
der Dringlichkeit bereit, den Beginn der Bauarbeiten sofort zu gestatten,
wenn ihm bis zur Festsetzung des Preises ein Zins von 4145 % zugesichert
werde.

Der Staat beschiftigte sich, wenn wir von den geschickten Abrundungs-
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kdufen des Gaswerks und dem zuriickgewiesenen Lysbiichelangebot absehen,
erst in spiteren Jahren mit Landkiufen in unserem Gebiete. Am 8. Juli 1911
bewilligte der Grofie Rat ohne lingere Diskussion eine Million Franken zum
Ankauf des 101 446 m? haltenden Bauerngutes Schneider-Elmer an der
Burgfelderstrasse 74. Nach fiinfjihrigen Verhandlungen war es dem Regie-
rungsrat gegliickt, den Quadratmeterpreis auf Fr. 9.50 zu senken, was als
duflerst billig galt. Das neben dem 90 166 m? grofien Kannenfeldgottes-
acker liegende Areal war wegen der geplanten Friedhoferweiterung zum
Kaufe vorgeschlagen worden. Als sich die Behérden dann nach dem Ersten
Weltkrieg fiir den Zentralfriedhof Hérnli entschieden, verkauften sie das
Gut parzellenweise zu Wohnbauzwecken; es war dies ein kleiner Lichtblick
fiir das in den Nachkriegsjahren arg in Bedringnis geratene Finanzdeparte-
ment. Ende 1931 erklirte der Grofle Rat sein Einverstindnis zum Erwerb
des Bauerngutes Schneider-Schwarz, Burgfelderstrasse 116, sowie zum Land-
ankauf im Wasenboden fiir eine geplante Kehrichtverbrennungsanstalt aus
dem Besitz der Erben Gregor Stichelin-Allgeier. Dieses zweite Schneider-
sche Gut war etwa gleich grofi, kostete jedoch bereits anderthalb Millionen.
Die iibrigen Kdufe und Verkiufe betrafen wesentlich kleinere Flichen.

Die Entwicklung des Quartiers 1iflt sich wohl am besten anhand des
Straflenbaus verfolgen. Es ist deshalb zweckmifig, wenn wir nun fiir eine
kurze Zeit den Stadtplan neben unsere Lektiire legen. Dann konnen auch
die absichtlich angefiihrten, aber auf den ersten Blick vielleicht etwas lang-
weiligen Jahreszahlen die ihnen zugedachte Aufgabe erfiillen. Zu den
Straflenbezeichnungen sei blof8 bemerkt, daf Groflbasel-West zahlreiche
elsdssische Ortschaftsnamen zugeteilt erhielt; genaue Angaben vermittelt
das vom verstorbenen Staatsarchivar Dr. Paul Roth 1959 publizierte Ver-
zeichnis «Die Straflennamen der Stadt Basel». Das Staatsarchiv fiithrt iiber
jede einzelne Strafle ein besonderes Dossier, welches nicht nur die Beschliisse
der Behorden, sondern auch die Planungsarbeiten der verantwortlichen Be-
amten, Angaben iiber spitere Verinderungen und allfillige Petitionen ent-
hilt; manchmal liegen auch Expropriationsberichte oder Briefe von Privaten
bei. Neue Straflen wurden laut Gesetz meistens als sogenannte Spekulations-
straflen betrachtet, das heifit, die ersten Anwohner hatten fiir die Kosten
aufzukommen. Der Staat iibernahm den Unterhalt erst, wenn das erschlos-
sene Gebiet mehrheitlich iiberbaut war. Meistens beschlossen die Behorden,
die Erbauer von Hiusern zur Anlage eines Vorgartens zu zwingen. Der
Anblick einzelner Girten zwischen dem Trottoir und der Hausmauer ver-
setzt uns iibrigens noch heute in die Entstehungszeit zuriick.

Wir miissen darauf verzichten, die Geschichte jeder einzelnen Strafle bis
in alle Einzelheiten, wie etwa eine Neuteerung oder Trottoirinderung, zu
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besprechen. Immerhin wollen wir einige beachtenswerte Details herausgrei-
fen. 1799 und 1800 zwangen Klagen der franzdsischen Armee die Basler
«Municipalitit» zur sofortigen Ausbesserung der Elsisser- und der Hiininger-
strafle. Der Straflenzustand wurde auch von Einheimischen immer wieder
geriigt, das ganze neunzehnte Jahrhundert hindurch und im zwanzigsten
bis iiber den Ersten Weltkrieg hinaus. Die seit etwa 1860 durchgefiihrten
Versuche mit Asphalttrottoirs und Macadam-Straflenbelag befriedigten
noch jahrzehntelang nur in sehr beschrinktem Mafle. Im Mai 1906 bewil-
ligte der Grofle Rat einen Kredit, um den Macadambelag der Elsisserstrafie
bis zur Wasserstrafle entfernen zu lassen, da er dem Verkehr nicht gewachsen
war, und ihn durch eine Steinpflisterung zu ersetzen; die in der Innerstadt
angewandte geriuscharme Holzpflisterung wire zu teuer gekommen. Erst
1957 wich das Pflaster anlifllich einer kleinen Fahrbahnverbreiterung dem
gegenwirtigen Bitumenbelag. Noch im Jahre 1924 antwortete der Vorsteher
des Baudepartementes den iiber die Staub- und Kotplage verirgerten Unter-
zeichnern einer Petition, die steile Klingelbergstrafle konne nur zwischen
den Tramgeleisen geteert werden, da die Pferde sonst im Winter keinen Halt
hitten. Die Kannenfeldstrafle erhielt trotz jahrelangen und duflerst heftigen
brieflichen Angriffen des bekannten Organisten S. E. Breil gegen das Bau-
departement erst 1928 einen festen Belag. Bei Straflen mit Tramgeleisen
beeilte sich der Staat schon deshalb nicht, weil die Straflenbahnen iiber
Motorspritzenwagen verfiigten. Da die ersten geteerten Straflen, um den
Belag zu schonen, vom Baudepartement gereinigt wurden, wihrend bei den
{ibrigen die Anwohner noch jahrelang fiir die Sauberkeit verantwortlich
waren, gab es verstindlicherweise allerlei Miflgunst. Gelegentlich stoflen
wir noch auf eine Strecke der kostspieligen, aber ausgezeichneten Zement-
trottoirs, die Basel sich kurz vor dem Ersten Weltkrieg in verschiedenen
Straflen leistete. Die Immengasse zum Beispiel erhielt solche im Sommer
1908, nach einer schriftlichen Beschwerde der Anwohner wegen des Mergel-
belages, der bei Regenwetter an den Schuhen kleben blieb.

Bereits im Ausbau der alten Straflen, die, wie wir schon wissen, mit Aus-
nahme des Entenweidgidfichens und des Rheinuferweges iibernommen wur-
den, spiegelt sich die Quartiergeschichte. Man paflte sie nimlich stets den
neuen Erfordernissen an, modernisierte sie jedoch nie auf ihrer ganzen
Linge. Einige Angaben iiber die Elsdsserstrafle sollen diese Feststellung be-
stitigen. Die Baulinien fiir eine neue Strafle bis zur Hiiningerstrafle wurden
bereits 1863 festgelegt. 1882 erstellte das Baudepartement an Stelle der bei
Regenwetter nicht mehr begehbaren Seitenwege Trottoirs bis zur Gasstrafle,
gleichzeitig sorgte es durch Abgrabungen fiir ein gleichmifiges Straflen-
profil. 1883 erfolgte die Fortsetzung des Trottoirs bis zur Hiiningerstrasse;
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auf das Legen einer Wasser- oder Gasleitung glaubte man verzichten zu kén-
nen. Als im Oktober 1886 auf dem Lysbiichel die Bihrersche Liegenschaft,
welche zehn Familien Obdach bot und deren Scheune fiir eine Hithnerzucht
beniitzt wurde, niederbrannte, war die Feuerwehr deshalb véllig machtlos.
Aber erst am 3. Mirz 1894 bewilligte der Regierungsrat den Kredit fiir die
Wasserleitung bis zum Lysbiichel. Anfangs November 1897 gelangte der
freisinnige Quartierverein St. Johann mit einer Eingabe an die Regierung,
weil die 6ffentliche Beleuchtung zwischen der Gasstrafle und der Landes-
grenze aus einer einzigen Petrollaterne bei der Einmiindung der Hiininger-
strafle bestand. Die Petition war von Erfolg gekront, im Februar 1898
wurde der Kredit fiir die Verlingerung der Gasleitung zur Verfiigung
gestellt.

Die duflere Elsisserstrafle, zwischen Hiiningerstrafle und Landesgrenze,
erhielt im Jahre 1899 ein einspuriges Straflenbahngeleise und eine Wasser-
leitung, zudem wurde die Fahrbahn verbreitert. Die Breite des rechten
Straflenstreifens betrug trotzdem nur 1,38 m, was zu hiufigen Kollisionen
von Lastfuhrwerken und Tramwagen fiihrte. 1911 bemerkte die Straflen-
bahnverwaltung, es sei «geradezu auffallend, dafl die Verbreiterung auf
deutschem Gebiet schon vor einer Anzahl von Jahren vorgenommen wor-
den ist». Im Sommer 1912 erhielt diese Strecke dann ihre heutige Gestalt,
aber noch lange nicht ihren heutigen Belag. Wihrend die innere Elsidsser-
strafle bereits durch einen Regierungsratsbeschlufl vom 12. August 1908
ins Verzeichnis der tiglich zu reinigenden Straflen aufgenommen worden
war, widerfuhr diese Ehre der Zuflern Strecke erst im November 1925. Auch
die elektrische Beleuchtungsanlage wurde zuerst nur bis zum Lysbiichel ein-
gerichtet, 1913 leuchteten stadteinwirts die ersten Bogenlampen.

Wohl oder iibel miissen wir uns bei den iibrigen alten Straflen etwas kiir-
zer fassen. Wir beginnen am Rhein und wenden uns dann den Anhéhen zu.
Die urspriingliche Hiiningerstrafle fiilhrte von der Landesgrenze bis zur
Elsisserstrafle. Zwischen 1837 und dem Jahre 1894, als eine Petition aus
Groflhiiningen den Basler Regierungsrat um eine Verbreiterung der nur fiinf
Meter breiten Fahrbahn bat, gab sie zu keiner einzigen Bemerkung Anlafl.
Basel zogerte wohl nicht zuletzt auch deshalb, weil die prichtigen Baum-
reihen verschwinden mufiten; zudem verursachte die Aufschiittung der seit-
lichen Griben sowie die Ausmerzung des steilen Anstieges gerade vor der
Elsisserstrafle grofle Kosten. Im Januar 1908 bewilligte der Grofle Rat den
Ausbau, um die Legung der Straflenbahngeleise nach Hiiningen zu ermog-
lichen. Der obere Teil, zwischen der Elsisserstrafle und der Vogesenstrafle,
wurde auf Grund eines Grofiratsbeschlusses vom Sommer 1908 neu an-
gelegt. Er ersetzte in gerader Linie den letzten Rest des gebogenen und nur
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4,5 m breiten Entenweidgifichens, das fiir den groflen Warenverkehr zum
Giiterbahnhof von Anfang an zu eng gewesen war.

Schwieriger ist es, die Mittlere Strafe in Kiirze zu beschreiben. Der Aus-
bau von ihrem heutigen Ausgangspunkt bis zum St. Johanns-Ring wurde 1876
in Angriff genommen. Das Verbindungsstiick zum Spalentor kam an die
Schénbeinstrafle, konnte jedoch erst 1885 verbreitert werden. Diese Kor-
rektion gab im Groflen Rat viel zu reden. Trotz Zeitungsartikeln iiber die
gefihrliche, gekriimmte und von Mauern umschlossene schmale Strafle
verweigerte die Legislative noch 1883 den Baukredit, da die zwanzig-
jahrige Schonzeit des 1868 geschlossenen Spalengottesackers noch nicht ab-
gelaufen war und gegen 800 Griber im projektierten Straflenareal lagen.
Eine Petition mit fast hundert Unterschriften, die erneut auf die Gefihr-
dung der Passanten durch ungebirdiges Schlachtvieh hinwies, das in
Scharen durch diesen Engpafl getrieben wurde, vermochte dann 1884 die
Mehrheit des Rates umzustimmen. Im Winter 1895/96 erfolgte die Fort-
setzung der Korrektion am andern Ende der Mittleren Strafle, aber nur bis
zur Wintergasse. Die Arbeiten an der letzten Strecke fielen zusammen mit
dem Bau des Giiterbahnhofes St. Johann, begannen also 1898. Im spitern
neunzehnten Jahrhundert hatte die Bedeutung der Strafle zugenommen,
weil zum bestehenden Verkehr iiber das Entenweidgifichen derjenige des
Wasenstrafichens hinzukam. Bis 1957 fiihrte die Mittlere Strafle nicht blof§
wie heute zum Kannenfeldplatz, sondern bis vor das Milchsuppengut, das
heifit bis in die Nihe des Luzernerrings. Lange Zeit war geplant, sie bis zum
Hauptportal der «Friedmatt» zu verlingern, welche die Adresse Mittlere
Strafle 300 erhielt, ohne je mit ihr in Berithrung zu kommen. Der 1859
errichtete und schlecht nivellierte Bahniibergang auf der Hohe der ab-
geschrigten Kannenfeldparkmauer fiel mit der Eisenbahnverlegung weg.
Die Strafle wurde auf einer ebenfalls bis 1957 sichtbaren Briicke iiber die
neuen Geleise hinweggefiithrt. 1957 kam dieses Schlufistiick in verbreiterter
Gestalt zur Flughafenstrafle; die Bewohner der drei Hochhiuser hatten noch
kurze Zeit das Vergniigen, an der Mittleren Strafle zu wohnen. Vergeblich
wehrten sich die Anwohner 1912 gegen die hifllichen Holzmasten der neuen
Telephonleitung ins Elsaf}, sie mufiten ihren Anblick bis zur Legung eines
Kabels drei Jahrzehnte lang in Kauf nehmen.

Einfachere Verhiltnisse treffen wir bei der Burgfelderstraffe an. Die
Strecke vom Spalentor bis zum Bahniibergang bei der Einmiindung des St.
Johanns-Rings erhielt anliflich einer Korrektion im Jahre 1861 den Namen
Missionsstrafie, vorher war sie vielfach Auflere Spalenvorstadt genannt
worden. Der Bau von Hiusern hatte hier wesentlich frither als anderswo
eingesetzt, bereits 1835 besafl die Strafle «Trottoirs» und zur Vermeidung
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von Wasseransammlungen eine gewdlbte Fahrbahn. 1861 grub man die Wol-
bung ab und lief die Strafie zuerst ansteigen und dann wieder fallen, so dafl
bis zur Einfiihrung der Kanalisation wenigstens nur an den Enden Wasser-
probleme entstehen konnten. 1863 mufite die Trinkwasserquelle der Mis-
sionsstrafle, der Sodbrunnen beim Milchhiisli, wegen Verunreinigung auf-
gehoben und durch zwei neue Anlagen ersetzt werden. 1889 bewilligte der
Regierungsrat den Kredit fiir neue Baumreihen; die unregelmiflig gepflanz-
ten Bdume der alten hatten das Ziehen einer geraden Trottoirlinie ver-
unmdglicht. 1908, 1958 und 1966 erfolgten weitere Verbreiterungen. Die
Burgfelderstrafie wurde 1868 mit einem neuen Belag bis zum soeben ersff-
neten Kannenfeldgottesacker den neuen Erfordernissen angepafit, das Stiick
bis zur Landesgrenze kam erst im Jahre 1900 an die Reihe, wobei man es
streckte und etwas verbreiterte. 1905 schliefflich sah man sich wegen der
projektierten Straflenbahnlinie gezwungen, das Teilstiick von der Missions-
strafle bis zur Strafiburgerallee zu verbreitern, die Trottoirs erhielten damals
weder Randsteine noch Belag. Im Winter 1929/30 folgte zur Milderung der
Arbeitslosigkeit der Ausbau von der Strafiburgerallee bis zur heutigen Theo-
dor Herzl-Strafle; dariiber hinaus blieb die Burgfelderstrafe eine Neben-
strafle bis auf den heutigen Tag.

Die neuen Straflen wurden mit wenigen Ausnahmen so erstellt, wie sie
uns vom Alltag her bekannt sind. Die Beschaffenheit des Gelidndes ermog-
lichte den Bau von fast ebenen Lings- oder Radialstrafien. Geradlinige
Querverbindungen fehlen, und nur auf einer, dem St.Johanns-Ring, wechselt
der Straflenname nicht. Aber auch bei den lingern Radialstrafen stoflen wir
auf einen plétzlichen Anfang oder ein unerwartetes Ende, keine einzige fiihrt
direkt ins Stadtzentrum. Sie zeugen alle von der bereits erwihnten Denkart,
die Planung der Stadterweiterung blof in immer grofier gezogenen Kreisen
vorzunehmen. Die Schrigverbindungen und Kurven sind entweder auf Ab-
hinge oder dann auf die Besitzverhiltnisse zuriickzufiihren. Bemerkenswerte
Opposition gegen die Straflenfithrung gab es nicht, bei der Landabtretung
hingegen mufite sehr hiufig vom Expropriationsrecht Gebrauch gemacht
werden.

Eine erste Gruppe neuer Straflen entstand im Zusammenhang mit dem
Abbruch der Stadtmauer zwischen dem Spalentor und der Rheinschanze in
den Jahren 1874—76. Es war dies zugleich der Abschluf der Entfestigungs-
arbeiten. Bewuflt hatten die Behdrden mit diesem Teilstiick so lange als
moglich zugewartet, denn die ausgedehnten Befestigungsanlagen zum
Schutze des ersten Bahnhofs waren erst vor dreiflig Jahren mit grofien Kosten
erstellt worden. Sobald nun in der Offentlichkeit der Ruf nach neuzeitlichen
Losungen lauter ténte als die Kritik iiber unzweckmiRige Ausgaben, durften
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sie die Beseitigung der Mauerwerke getrost an die Hand nehmen. 1874 erhielt
das St. Johannstor eine Umfahrungsstrafle und dbrigens auch das nicht ge-
rade iiberzeugende spitze Dach sowie die schon lange gewiinschte Uhr. Dann
folgte die Bernoullistrafle, eine neue Zufahrt zur Mittleren Strafle. Die
Klingelbergstrafe, deren untere Hilfte beim Bau des Bahnhofs um die neu
errichtete Mauer herumgefiihrt worden war, muflte oben abgegraben werden,
damit sie auf die gleiche Hohe wie die zwischen der Hebelstrafle und der
markanten Strafenbiegung parallel verlaufende Schanzenstrafe zu liegen
kam. Zuerst legte man die Fahrbahnen, welche bisher durch die Stadtmauer
getrennt gewesen waren, noch nicht zusammen; spater jedoch iibernahm die
verbreiterte Klingelbergstrafe den Verkehr. Die oben gekiirzte Schanzen-
strafle erhielt jedoch 1882 eine Verlingerung von der Spitalstrafle bis zur
Johanniterbriicke, was den direkten Verkehr vom Kleinbasel zum Spalentor
ermoglichte. So kam diese kurze, neue und von Anfang an sehr oft beniitzte
Verbindung zu drei Straflennamen: Schanzenstrafle — Klingelbergstrafle —
Schonbeinstrafie. Ungeschickterweise beteiligen sich die beiden letztern nur
mit einem Teilstiick an dieser Hauptverkehrsader.

Zwel weitere Straflen sind jetzt ganz oder teilweise aufgehoben. Die
Thomas Platter-Strafle, welche mitten durch das heutige Frauenspitalareal
verlief, erhielt 1893 wegen des neuen Thomas Platter-Schulhauses im Klein-
basel den Namen Blochmonterstrafie und wurde 1923 geschlossen. Die Pesta-
lozzistrafe, die bis 1893 Blochmonterstrafie hiefl, fithrte bis nach dem Zwei-
ten Weltkrieg in die St. Johanns-Vorstadt. Die dritte Blochmonterstrafle
befindet sich nicht in unserem Gebiet, sie miindet in die Benkenstrafle. In
dieser Zeit begann auch der Ausbau der neben der Schanzenstrafle bald
ebenfalls bedeutenden Querverbindung, des St.Johanns-Rings (bis 1901 Ring-
weg), allerdings nur zwischen der Klingelbergstrafie und der Mittleren
Strafle. Das Stiick bis zum Rhein folgte 1887 und der letzte Teil bis zur
Missionsstrafle 1891. Im gleichen Jahre wurde die Spitalstrafie bis zum
Ring verlingert; sie hatte schon seit 1865 die Strafanstalt mit der Stadt ver-
bunden.

Es ist nun am besten, zuerst die weitere Uberbauung der untersten Terrasse
aufzuzeigen und anschlieRend die hoher gelegenen Gebiete zu besprechen;
eine rein chronologische Zusammenstellung wire allzu uniibersichtlich. Wir
wollen uns zudem zuerst mit den Lingsstraflen befassen und dann zu den
Querstraflen iibergehen. Wenn wir nochmals auf einige Einzelheiten ein-
gehen, so geschieht das deshalb, weil sie unsere Kenntnisse {iber das recht
komplizierte Werden des Kufieren St. Johann-Quartiers doch noch wesent-
lich erweitern.

Die 1880 getaufte Lothringerstrafe, die auf einem Projekt den nicht be-
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willigten Namen Wilhelmstrafle trigt, wurde zuerst nur bis zur Immengasse
erstellt. Petitionen von 1899 und 1903 wiesen auf die unhaltbaren Zustinde
bei Regenwetter hin, denn das Publikum hatte das fiir die Strafe aus-
gesparte Areal lingst zu beniitzen begonnen. 1903 erfolgte der Ausbau zwi-
schen der Immengasse und der Miilhauserstrafle, erst 1907 fiihrte sie bis zur
Ryffstrafle und 1910 bis zur Voltastrafle. Das erste, bereits 1860 verlassene
Bahntrassee der Elsisserbahn, welches die Bevolkerung trotz der steinigen
Oberfliche ebenfalls als Strafle beniitzte, wurde schlieflich nur im mittleren
Teil als Vogesenstrafle ausgebaut. Das 1872 verbesserte Stiick zwischen dem
Bahnhof und dem St. Johanns-Ring hob der Grofle Rat 1894 auf, weil da-
durch ein grofler rechteckiger Platz fiir staatliche Betriebe gewonnen werden
konnte; die Strecke an der Landesgrenze fand fiir ein Industriegeleise zum
Gaswerk Verwendung. Der Ausbau des fiir die Strafle iibrig gebliebenen
Teilstiickes begann 1899 im Zusammenhang mit der Errichtung des Giiter-
bahnhofes St.Johann. Die Davidsbodenstrafe ersetzte in den 1890er Jahren
das in Kurven angelegte Davidsbodengifilein. Das letzte, 1901 erdffnete
Teilstiick von der Miilhauserstrafle bis zur Landskronstrafle wurde stark
aufgeschiittet, verschiedene Besitzer tiefliegender Hiuser erhielten deshalb
eine Entschidigung. 1933 verzichtete der Regierungsrat endgiiltig auf die
einst vorgesehene und wegen des unbequemen Gelindes nie ausgefithrte
Verlingerung.

Die Fabrikstrafie war 1882 als Schlachthausstrafie geplant worden und
erhielt ihren zweiten Namen, unter welchem die Sperrstrafle im Kleinbasel
frither bekannt gewesen war, erst 1889. Gleichzeitig beschloR der Regie-
rungsrat die Erstellung einer neuen Schlachthausstrafle zwischen der Elsis-
serstrafle und dem Elsisserrheinweg; sie fiihrte der Grenze zwischen dem
Schlachthof und der Stadtgirtnerei entlang und wurde 1934 aufgehoben.
Die heutige Schlachthofstrafie an der Landesgrenze weist auf die Zukunft
hin. Die Fabrikstrafe mufite 1887 von den Anwindern, den Firmen Kern
& Sandoz und Durand & Huguenin, in halber Breite als Zufahrtsstrafle aus-
gebaut werden. Auf die vorgesehene Strecke Miilhauserstrafe-Voltastrafie
verzichtete der Regierungsrat im Jahre 1903; das andere Ende, jenseits der
Hiiningerstrafle, liefl er hingegen 1909 ausfithren. Zuletzt kam 1911 die
Verbreiterung der Mittelstrecke an die Reihe.

Auch die Querstraflen entstanden, kleine Verbindungsstralen ausgenom-
men, nicht in einem Zuge. Petitionen aus der Ryff- und Landskronstrafe
zeigen, dafl der Bau von Hiusern dem Straflenbau vorausgehen konnte; die
Passanten mufiten dann mit Wagenspuren und Fulweglein vorlieb nehmen
und allfillige Pfiitzen oder auch etwa Abfallhaufen geschickt zu umgehen
trachten. Diese zwei Querverbindungen standen zusammen mit der Miil-
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hauserstrafie bereits 1876 auf einer Liste neu bekannter Straffen und wurden
in den folgenden Jahren zwischen Elsisser- und Vogesenstrafle mehr oder
weniger gut ausgebaut. Die geplante bergseitige Verldngerung der Ryffstrafle
fiel 1922 endgiiltig dahin, die beiden anderen Straflen hingegen fiihren heute
auf die Anhdhe. Mit der Strafburgerallee verbunden ist die Miilhauser-
strafle erst seit 1926; 1906 erreichte sie aber bereits die Mittlere Strafle. Auf
der Seite gegen den Rhein zu begann Gregor Stichelin-Allgeier 1890 mit der
Uberbauung des von ihm gekauften Hisschen Areals. Er erstellte zu diesem
Zwecke die Wasserstrafle, die 1903 zur Durchgangsstrafle verlingert wurde
und seit 1965 wieder Sackgasse ist, und die Metzgergasse. Die letztere wurde
jedoch, als die Kanalisation bereits erstellt war, im Hinblick auf die Schlacht-
hoferweiterung zugunsten der gebogenen Fortsetzung der Miilhauserstrafie
fallen gelassen. Der aufmerksame Beobachter erkennt noch heute an den
Hiusern Nr. 49—53 die Baulinie der angefangenen Metzgergasse.

Nicht mehr vorhanden ist die urspriingliche Gasstrafle; sie begann, wo die
heutige aufhért, und fiihrte in gleicher Richtung quer iiber die griine Fliche
zum Gaswerk. Die Strecke zwischen Elsisserstraffe und Vogesenstrafle
wurde im Winter 1910/11 durch Arbeitslose gebaut. Sie ersetzte einen nicht
auf dem Strafenareal verlaufenden etwa vier Meter breiten Feldweg, die
Landabtretungen und Impropriationen gaben den Gerichten auflerordentlich
zu schaffen. In den ersten Kriegsmonaten des Jahres 1914 schiitteten von
der Mobilisation nicht betroffene Arbeitskrifte den michtigen Damm bis
zur Entenweidstrafle auf. Die Arbeiten fiir die Voltastrasse begannen 1902
zwischen der Elsisserstrafle und dem Bahnhof; die Fortsetzung bis an den
Rhein erfolgte neun Jahre spiter. Die Koblenstrafle konnte nach fiinf Jahre
dauernden Expropriationsprozessen und Auffiillarbeiten 1908 dem Verkehr
iibergeben werden, das Stiick oberhalb der Elsdsserstrafle kam 1938 an die
Schlachthofstrafle. Aufschlufireich sind schliefflich die Baujahre der iibrigen
Straflen, die hauptsichlich der bessern Ausniitzung des Bodens zu Wohn-
zwecken dienten: die nach einem dort stehenden Bienenhaus als Bienengasse
projektierte Immengasse 1894, Licht-, Farb- und Kraftstrafle 1903, Schiff-
miible- und Murbacherstrafe 1907, Wattstraffe 1911.

Der Name der 1908 gebauten Jungstrafe erinnert an den Griinder der
Anstalt «Zur Hoffnung», Prof. Dr. med. Carl Gustav Jung (1 1864). 1925
richtete der Quartierverein eine Petition an die Regierung, man mdge sie
nach dem ersten Vereinsprisidenten in Fritz Ziller-Strafle umbezeichnen. Es
war eine verspitete und auch vergebliche Reue des Quartiers. Grofirat Ziller,
der an der Miilhauserstrafle 70 eine Seifenfabrik betrieben hatte, mufite im
Herbst 1907 das Geschift plotzlich schlieflen, um gutmiitig eingegangene
Biirgschaftspflichten erfiillen zu konnen. Erfolglos versuchte er, in Argen-
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tinien eine neue Existenz aufzubauen; auf seiner Riickreise starb er anfangs
September 1909 in Lugano. Das Quartier fand erst Geld, als es galt, dem To-
ten im Tessin einen Grabstein aufzustellen. Vielleicht empfahl Regierungsrat
Brenner gerade deshalb, die an der Jungstrafle abzweigende, 1926 fertig
erstellte Strafle nach einem andern ungliicklichen Basler Fatiostrafle zu be-
nennen. Dr. med. Johannes Fatio, Initiant einer demokratischeren Verfas-
sung und Anfiithrer der stidtischen Revolution von 1691, wurde nach der
Niederlage der Erneuerer auf dem Marktplatz enthauptet. Zuletzt wurde
1933 die lange vorher vorbereitete Beckenstrafle dem Verkehr tibergeben; sie
erinnert an den Bickermeister und Leckerlifabrikanten Junker an der Elsis-
serstrafle 14, der dort Land besaf. Endgiiltig verzichtete der Regierungsrat
1932 auf die projektierte Lysbiichelstrafle, die den Verkehr des Luzerner-
ringviaduktes in gerader Linie hitte iibernehmen und bis zur Elsdsserstrafle
weiterleiten sollen.

Nun gelangen wir zur letzten Gruppe, den Strafien der hoher gelegenen
Gebiete. Die Verlingerung der Hebelstrafe ausserhalb der Stadtmauer wurde
1876 bis zur Friedensgasse an die Hand genommen, 1902 folgte das Teil-
stiick vom St. Johanns-Ring bis zum Hebelplatz und anschliefend erst das
Mittelstiick. Als erste Querstrafle entstand 1872 die Friedensgasse, die als
Tellstrafle vorgesehen war, dann aber der Freude Basels tiber den beendigten
Krieg zwischen Deutschland und Frankreich Ausdruck verleihen sollte. Sie
ist eine kleine Raritdt, denn als einzige Strafe hat sie keine Trottoirrand-
steine erhalten. Die Petition eines Einzelnen aus dem Jahre 1940 wurde mit
der Begriindung abgewiesen, allen iibrigen Anwohnern sei es wohl so —
hoffentlich auch weiterhin! An das Areal der Handelsgirtnerei Trueb erin-
nert die in den ersten Aktenstiicken als BlumenstraRe bezeichnete Maien-
gasse. Das oberste Teilstiick stammt aus dem Jahre 1891, zehn Jahre spiter
wurde der Abschnitt von der Klingelbergstrafle zur Hebelstrafle, teilweise
einem Privatweg der Zimmerei Bachofen folgend, ausgebaut. Die Beschwer-
den des Anwinders Reinhard Koch-Zeller gegen die geplante Erstellung
der mittleren Strecke zwischen Hebelstrafle und Mittlerer Strafle beschaf-
tigten sowohl den Groflen Rat als auch das Bundesgericht iiber Jahre; der
Bau kam 1904 zustande, fiinf Jahre vor der letzten eingereichten Rekla-
mation. Die Rbeinlinderstrafe folgte 1908.

Von den iibrigen Hangstraflen kam die Entenweidstrafle im Jahre 1902
zuerst an die Reihe, aber nur bis zur Mittleren Strafe. Bis zur Eroffnung
der Straflenbahnlinie im Juli 1913 konnte man die Straflburgerallee, welche
zwischen der Burgfelderstrafie und dem heutigen Kannenfeldplatz von 1904
an zur Verfiigung stand, nur auf dem Umweg iiber die Wintergasse erreichen.
Die Schiilerinnen des Isaak Iselin-Schulhauses beniitzten allerdings ein Fuf}-
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weglein mitten iiber den heutigen Platz. Die Arbeiten an der Metzerstrafe
begannen 1901 zwischen dem St. Johanns-Ring und dem Hebelplatz, 1904
folgte die Fortsetzung bis zur Mittleren Strafle und 1908 auf der Gegenseite
bis zur Klingelbergstrale. Die geplante Zufahrt zur Johanniterbriicke
wurde aufgegeben; ein 1925 erstellter, heute wieder geschlossener Fufigin-
gerweg zwischen der Strafanstalt und dem Frauenspital und die 1931 aus-
gefiihrte Wilhelm His-Strafe hatten als Ersatz zu dienen. Der Davidsrain
stammt aus dem Jahre 1904, der Krayenrain kam erst 1931 an die Reihe.
Nicht gebaut wurden zwei weitere Lingsstraflen, eine geforderte Verbin-
dung zwischen der Maien- und der Friedensgasse und die Hagenauerstrafle,
die den Krayenrain mit der Miilhauserstrafle hitte verbinden sollen.
Stadtwirts der Elsisserbahn liegen nun noch vier weitere Straflen. 1877
bezeichnete der Regierungsrat die links und rechts der 1860 gebauten zwei-
ten Elsisserbahnstrecke verlaufenden Fortsetzungen des Spalenring- und
des Miillerweges als Innere und Aufere Kannenfeldstrafle. Im Winter
1903 /04 verschmolzen sie mit der aufgegebenen Bahnlinie zur Kannenfeld-
strafe. Nach einer Briicke iiber die dritte Elsisserbahnlinie miindete sie bis
1957 jenseits des Kannenfeldplatzes in die Mittlere Strafle. 1894 wurden die
Sommer- und die Wintergasse erstellt, sie erschlossen das grofle Areal der
Holzhandlung Wichter-Bohrer dem Wohnbau. Die Herbstgasse folgte 1901.
Jenseits der Eisenbahn kam viele Jahre lang dem heute zum grofiten Teil
verschwundenen Wasenstrifichen die grofte Bedeutung zu. Sein Anfang
gehort seit der Eroffnung des Luzernerringviaduktes zur Lenzgasse, an-
schliefend dient es noch unter seinem alten Namen ein Stiick weit als Zu-
fahrt zu zahlreichen Garagen und bricht dann ab. Nur die letzten paar
Meter an der Landesgrenze mit den Wohnhiusern Nr. 191—213, seit 1941
Am Bachgraben 32 f£., zeugen noch von der Verbindungsstrafle quer durch
das heutige Industriegebiet. Die neue Bezeichnung erinnert an den dort im
Feld versickernden Allschwilerbach, der bei Regenwetter auch auf Basler
Boden verheerende Uberschwemmungen anrichten konnte, wie aus einer
Petition an die Regierung aus dem Jahre 1895 hervorgeht. Der Durchgangs-
verkehr wurde von der 1939 begonnenen Nexdorfstrafe iibernommen. Die
verschiedenen von 1948 an gebauten Zufahrten zu den einzelnen Betrieben
heiflen alle Hagenaustrafie. Oben erhielt das Wasenstrifichen 1883 eine
namenlose Zufahrtsstrafle zur Irrenanstalt. Sie und ihre Verlingerung, ein
als Milchsuppe bezeichneter Weg zur Grenze, verliefen wie die 1950/51
gebaute Flugplatzstrafe, die 1957 zusammen mit dem letzten Abschnitt der
Mittleren Strafe in Flughafenstrafe umgetauft wurde. Die rechtwinklig ab-
zweigende, zum Hauptportal der Anstalt filhrende F riedmattstrafe ist erst
vor einem Jahr aufgehoben worden. Zugang gewéhren nun nur noch die den
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Regierungsriten Gustav Wenk und Wilbelm Klein gewidmeten Strafen aus
den Jahren 1955/56. Den Fuflgingern vorbehalten bleibt das 1927 zuerst
sehr einfach angelegte, vom Luzernerring abzweigende Friedmattweglein.

Auf der Gegenseite verband der Lysbiichelweg, von 1860 an mit einer
modern anmutenden und beliebten Bahnunterfiihrung versehen, das obere
Wasenstrifichen mit den Straflen der untersten Terrasse. Da er ins Bahnhof-
areal zu liegen kam, musste er 1899 geschlossen werden. Etwas spiter fiel
auch ein Fuflweg iiber die Bahn bei der Landesgrenze weg. Die deutschen
Zollbehorden erlaubten darauf die Beniitzung eines Weges etwas weiter
unten, aber auch dieser fiel Umbauten zum Opfer. Schlieflich erstellte die
Regierung nach zwei Eingaben des Quartiervereins die heute allzu enge
Unterfithrung bei der Landesgrenze; die Eroffnung kam gerade noch recht-
zeitig, ndmlich im Mai 1914. Der am 22. Mai 1965 eingeweihte Luzerner-
ringviadukt war, wenn auch nicht ganz in der heutigen Richtung und Gestalt,
bereits beim Bau des Bahnhofs vorgesehen; die ersten genaueren Studien
stammen aus dem Jahre 1928, und der auf einen 1952 eingereichten Anzug
des heutigen Bundesrates Tschudi zuriickgehende Ratschlag konnte im
November 1960 den Grofiriten zugestellt werden. In den Krisenjahren zwi-
schen den beiden Weltkriegen waren die Stimmen derer, die von Anfang
an den Bau gefordert hatten, nicht durchgedrungen. Der Luzernerring selbst
wurde in unserem Gebiet erst nach 1945 erstellt, zuerst nur ein kurzes Stiick,
1949 bis auf die Hohe der Lachenstrafle und 1954 bis zum Wasenstrifichen;
die Radfahrwege zu beiden Seiten wichen schon nach kurzer Zeit den gefor-
derten Parkplitzen.

Speziell fiir Wohnkolonien baute man 1907 die Lenzgasse sowie 1920 und
1947 die Strassen Im Wasenboden und In der Rosenau. Ebenfalls dem Wohn-
bau diente das erwihnte Schneider-Elmersche Areal. Darauf entstanden im
Jahre 1926 die Septerstrafle, 1928 die Glaserbergstrafe und von 1929 an die
Largitzen- und die Dammerkirchstrafe. Die geplante Gebweilerstrafle, eine
Parallelstrafie zur Septerstrafle, wurde fallen gelassen. Die 1904 als Radial-
strafle vorgesehene Lachenstrafle folgte schlieflich verkiirzt im Jahre 1933.

Etwas fiir Basel ganz Auflergewdhnliches schlug der Regierungsrat dem
Groflen Rat in einem Ratschlag vom November 1960 vor, nimlich die «Auf-
hebung und Impropriation der Farbstrafle und eines Abschnittes der Kohlen-
strafle und der Fabrikstrafe zugunsten der Firma SANDOZ AG». Der Kauf-
preis betrug Fr. 150.— pro Quadratmeter, was die Summe von 1,34 Mil-
lionen ergab. Die gesetzgebende Behdrde war bereit einzuwilligen, und auch
die Unzufriedenen sahen sich nicht mehr veranlaft, das Referendum zu er-
greifen wie kurz vorher gegen einen beabsichtigten Landabtausch zwischen
den gleichen Partnern. Das Resultat war damals zu eindeutig ausgefallen,
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mit 17 712 gegen 2113 Stimmen wurde der Tausch im Mai 1960 von den
Stimmbiirgern gebilligt. Man wollte allseits die unter Umstinden drohende
Abwanderung eines fiir Basel so wichtigen Betriebes denn doch verhindern.
Der iuferste Zipfel der Fabrikstrafle war iibrigens bereits 1953 verkauft
worden.

Einige Bemerkungen iiber die nicht gerade zahlreichen Plitze sollen dieses
Kapitel beenden. Der St. Jobannsplatz entstand 1874 beim Abbruch der
Stadtmauer. Das Viereck bei der 1930 an den heutigen Ort verlegten Tram-
haltestelle war jahrelang ein ungepflegter Abstellplatz fiir die Fuhrwerke
aus der nihern und weitern Umgebung; die Parkanlage bis zur Johanniter-
strafle wurde vom 1868 geschlossenen Friedhof St. Johann iibernommen.
1898 richtete der Quartierverein eine Eingabe an den Regierungsrat, man
mége den Platz verschonern; dieser lehnte aber das Begehren ab, da kein
Ersatz zur Verfiigung stehe. Eine Klage aus dem Jahre 1909 beanstandete
den Zustand bei Regenwetter. Nach dem Zweiten Weltkrieg sah der Platz
wiederum etwas mitgenommen aus, besonders da nun Karussell- und Buden-
besitzern ein lingeres Asylrecht gewdhrt wurde. Seit der Instandstellung
von 1952 1Rt sich jedoch nichts Nachteiliges mehr iiber ihn aussagen.

Der Voltaplatz befand sich von 1911 bis 1959 am Rheinufer und diente
bis zur Eroffnung der Dreirosenbriicke im Jahre 1934 als Wendeplatz fiir
alle einmiindenden Straflen. Der gegenwirtige Voltaplatz gehrt zu den
StraRenkreuzungen, die immer wieder den neuen Verkehrsverhdltnissen
angepafit werden mufiten; beinahe kénnte man von einer permanenten Bau-
stelle sprechen. Der 1912 vor der Erstellung der Tramlinie getaufte Kannen-
feldplatz verdiente die Bezeichnung Platz eigentlich erst seit 1926, als auf
dem Land der chemaligen Girtnerei Ranft das Transformatorenhaus mit
Wartehalle und Kiosk erstellt und alle einmiindenden Strafien miteinander
verbunden waren. 1956/57 erfolgte die Verbreiterung iiber die Bahngeleise
hinaus und die Einfiihrung des Kreiselverkehrs. Dazu mufite die Bahnlinie
vom Tunnel bis zum Anfang des Bahnhofs iiberdeckt werden, und so ver-
schwanden die beiden Uberfiihrungsbriicken fiir die Kannenfeld- und die
Mittlere Strafle, die stets kleine und grofle Eisenbahnverehrer angezogen
hatten. Die Geschichte des Hebelplatzes weist keine besonderen Ereignisse
auf. Er wurde in den Jahren 1903/05 erstellt und mufite, wie iibrigens auch
die Metzerstralle, vor der Aufnahme des Autobusbetriebes neu, und zwar
flacher profiliert werden. Von der Kreuzung Elsdsserstrafie/ H iiningerstrafle,
die lange Zeit Aufgaben erfiillte, welche eigentlich einen Platz erfordert
hitten, wird bei der Besprechung der Zoll- und Straflenbahnverhiltnisse
noch die Rede sein.

32



Aus dem Loeffelschen Stadtplan

Jahre 1862.
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