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Rus Marrer

100 Jahre

offentlicher Nahverkehr

Es sind zwar nicht die Basler Verkehrs-Betrie-
be, dic Anrecht darauf hitten, mit dieser
Uberschrift ein Jubildum zu feiern. Auch die
elektrische Strassenbahn kann in unserer
Stadt nicht aufein volles Jahrhundert zuriick-
blicken. Diese Ehre steht dem Basler <Rdssli-
tram> zu, welches im Jahre 1881 die Verbin-
dung zwischen dem Centralbahnhofund dem
Badischen Bahnhofaufnahm und damals von
einem privaten Unternehmen betrieben wur-
de. Im Volksmund hat sich heute der Name
<Résslitram> eingebiirgert, obwohl dieser ei-
gentlich nicht ganz korrekt ist; handelte es
sich doch bei der Basler Version, da das Ge-
fahrt nicht auf Schienen verkehrte, im eigent-
lichen Sinne um einen Pferde-Omnibus, einen
<Rosslibus> also.

Wie dem auch sei, Basels 6ffentlicher Nahver-
kehr ist 100 Jahre alt geworden, und das ist,
wie mir scheint, Anlass genug, kurz darzule-
gen, welche Bedeutung der 6ffentliche Nah-
verkehr im Raume Basel im Verlaufe der ver-
gangenen 100 Jahre erlangt hat, welche Fort-
schritte erzielt werden konnten und welches
die Entwicklungen sind, die sich in der jiing-
sten Vergangenheit abzeichnen.

Dass cin Privatunternehmen 1881 den ersten
Schritt tat, mag daran liegen, dass unsere Bas-
ler Stadtbehorden in der fraglichen Zeit stark
mit anderen Verkehrsproblemen beschiftigt
waren. So arbeitete man intensiv an der Kor-
rektion von Strassen und an der Errichtung
von zwei neuen Briicken, der von Architekten

ganz Europas bewunderten und von Jacob
Burckhardt scharf kritisierten schiefen Wett-
steinbriicke und der Johanniterbriicke. Dieser
Umstand brachte es mit sich, dass Basel erst
am 6. Mai 1895, als zahlreiche andere Stidte
von vergleichbarer Grosse bereits ihre Stras-
senbahn besassen, den elektrischen Trambe-
trieb aufhahm. Mit 12 Wagen fuhr man zwi-
schen dem Centralbahnplatz und dem auf
dem heutigen Areal der Mustermesse gelege-
nen Badischen Bahnhof iiber Aeschenplatz,
Marktplatz und Mittlere Rheinbriicke.

Schon friih erhielt das Basler Tram durch ei-
nen hier erwdhnenswerten Zufall seinen grii-
nen Anstrich. Im Jahre 1897 bestellten die
Basler Strassenbahnen - so hiess das Unter-
nehmen damals - bei der Firma Siemens und
Halske in Berlin einen Prototyp. Die Bestel-
lung war derart eilig, dass man in Berlin ge-
zwungen war, einen Wagenkasten aufzubau-
en, der eigentlich gar nicht fiir Basel, sondern
fiir die Stadt Waldenburg in Schlesien be-
stimmt war. Und dieser Wagenkasten war
griin. Durch einen Zufall also hat das Basler
Tram seine Farbe erhalten, die heute aus un-
serem Stadtbild nicht mehr wegzudenken ist.
Das Netz der Basler Strassenbahnen wurde
mit dem Elan ausgebaut, der dem ausgehen-
den 19. und dem beginnenden 20. Jahrhun-
dert eigen war. Schon 1897 fuhren die Trams
iiber die Wettsteinbriicke, zur Breite, an die
Missionsstrasse und nach Kleinhiiningen,
und laufend folgten weitere Linien. Auch die
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Landesgrenzen waren kein Hindernis fiir das
neue Verkehrsmittel, denn bereits 1900 konn-
te man per Tram nach St-Louis - damals St.
Ludwig -, 1910 nach Huningue (Hiiningen)
und 1919 nach Lorrach gelangen. Der Bau
von Tramlinien fand im Jahre 1934 seinen
Abschluss mit der Eroffnung der Linie 7 nach
Binningen und der Strecke Voltastrasse -
Dreirosenbriicke - Mustermesse.

Den Errichtern des Strassenbahnnetzes schul-
den wir noch heute Dank fiir manch gute Ent-
scheidung, die sie getroffen haben. Ihrer Ziel-
strebigkeit und ihrer unternehmerischen
Weitsicht ist es beispielsweise zu danken, dass
die Vorortslinien nach Aesch und Pratteln auf
eigene Trassees gelegt wurden und nicht etwa,
wie es zur <Strassenbahn> eigentlich gepasst
hitte, in vorhandene Strassen.

Nicht alle Ideen freilich, welche die Erbauer
des Basler Tramnetzes hatten, konnten ver-
wirklicht werden. Von einem Ausbau der Li-
nie 14 nach Liestal etwa musste abgesehen
werden. Diese Verbindung war urspriinglich
gedacht als Stammlinie eines Netzes, das bis
Waldenburg, Reigoldswil und Rothenfluh
hitte fiihren sollen.

Das Zeitalter der Autobusse begann fiir Basel
im Jahre 1930 mit der Er6ffnung der beiden
Linien von Kleinhiiningen zum neuen Fried-
hof Hornli und derjenigen vom Claraplatz
iiber den Badischen Bahnhofnach Bettingen.
Fiir Tram und Bus wurde, was wiederum eine
kluge Entscheidung war, eine Tarifgemein-
schaft eingefiihrt.

Als dritte Fahrzeugart gesellte sich im Jahre
1941 der Trolleybus zum Bestand der Basler
Strassenbahn. Die kriegsbedingte ungeniigen-
de Versorgung der Schweiz mit fliissigen
Brennstoffen und damit verbundene Betriebs-
einschrinkungen waren der Grund, neu die
elektrische Antriebsart beim Bus einzufiihren.
Die erste Linie fiihrte vom Claraplatz zum
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FriedhofHo6rnli, wahrend gleichzeitig und aus
den nadmlichen Griinden die Autobuslinie
nach Bettingen aufHolzgasbetrieb umgestellt
wurde.

Die 50er und 60er Jahre standen fiir die Basler
Verkehrs-Betriebe - ihren heutigen Namen er-
hielten sie bei der Reorganisation im Jahre
1946 - im Zeichen der Planung. Die Vielzahl
von teilweise utopisch anmutenden Vorstel-
lungen konnte nicht auf einen Nenner ge-
bracht werden, weshalb es zu keinen bahnbre-
chenden Neuerungen kam. Wie zu Beginn un-
serer Tramgeschichte, gingen auch zu dieser
Zeit die Interessen vor allem in Richtung Aus-
bau des Strassennetzes. Zwar wurden neue
Fahrzeuge beschafft und einige Buslinien er-
offnet, aber im grossen und ganzen muss man
sagen, dass diese Jahre keinen wesentlichen
Fortschritt brachten. Die Tramverbindungen
ins Ausland wurden aufgehoben: 1947 die Li-
nie nach Huningue, 1957 die nach St-Louis
und 1966 diejenige nach Lorrach. Das 2er
Tram fiel 1966 im norddstlichen Bereich dem
Strassenbau zum Opfer und wurde durch ei-
nen Trolleybusbetrieb ersetzt. Auch die Ent-
wicklung der Fahrgastzahlen war alles andere
als ermutigend, immerhin durch das starke
Aufkommen des Automobils erklirbar.

Eine Wende bahnte sich im Jahre 1971 an, als
am 23. September der Grosse Rat den Grund-
satzbeschluss fasste, dem oOffentlichen Ver-
kehrsmittel im innerstddtischen Verkehr den
Vorrang vor dem privaten Verkehr zukom-
men zu lassen. Damit wurde fiir die Basler
Verkehrs-Betriebe eine neue Epoche eingelei-
tet. An zahlreichen Stellen konnten jetzt eige-
ne Spuren fiir Trams und Busse reserviert wer-

Das <Rgsslitram> vor dem Centralbahnhofum 1890. >

Modernste Technik im Dienst der BVB-Beniitzer: Billett-
Automat.
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den, was mit sich brachte, dass die Fahrzeiten
aufbestimmten Strecken wesentlich verkiirzt
werden konnten. Der stockende Tramverkehr
iiber die Wettsteinbriicke gehorte plotzlich
der Vergangenheit an, wie auch die {iblen Ver-
hiltnisse fiir den Trolleybus in der Grenz-
acherstrasse. Durch die Moglichkeit, eine
stattliche Anzahl von Signalanlagen zugun-
sten von Tram und Bus beeinflussen zu kon-
nen, wurden zusétzliche Verbesserungen ge-
schaffen. Auch die Sperrung der Innerstadt fiir
den Individualverkehr wirkte sich vorteilhaft
aus. All diese Massnahmen trugen dazu bei,
dass Tram- und Busfahren wieder wesentlich
attraktiver wurde.

Die jiingste Geschichte der Basler Verkehrs-
Betriebe wird geprigt durch die Einfiihrung
des Tarifverbundes mit der Baselland Trans-
port AG (BLT) und die Bemiihungen, auch
iiber die Landesgrenzen hinaus Tarifgemein-
schaften herzustellen.

In einem ersten Schritt wurde auf 1. Juni 1978
ein Tarifverbund mit der BLT aufdem Abon-
nementssektor geschlossen. Er ermoglichte es,
mit einem Abonnement das gesamte Netz der
BVB und der BLT zu beniitzen, von Basel,
Riehen und Bettingen bis nach Schénenbuch,
Rodersdorf, Arlesheim, Do6rnach und Prat-
teln. Mit einer Zoneneinteilung, die zunéchst
verstdndlicherweise noch etwas Kopfzerbre-
chen bereitete, konnte jedem Lahrgast ein auf
seine Wiinsche abgestimmtes Abonnement
angeboten werden.

Es folgte - nach der notwendig gewordenen
Beschaffung von neuen Billettautomaten — am
1. September 1980 der Tarifverbund im Bar-
sektor. Die Vielfalt der Tarife und Abonne-
mente mag anfangs einige Verwirrung gestiftet
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haben, die grosse Mehrheit der Fahrgéste hat
sich aber unterdessen mit dem System ver-
traut gemacht und die {iberragenden Vorteile
kennen und schitzen gelernt.

Mit dem integralen Tarifverbund betraten so-
wohl BVB wie BLT aufdem kaufménnischen
Sektor Neuland, wurde es doch notwendig, ei-
nen gerechten Modus fiir die Abgeltungen zu
finden. Aus der Registrierung des Verkaufs
von Billetten, Mehrfahrtenkarten und Abon-
nementen ist zwangsldufig nicht ersichtlich,
ob der Erbringer einer Leistung auch dafiir be-
zahlt wird. Mit jdhrlichen Zihlungen wird
deshalb eruiert, nach welchen Proportionen
zwischen den beiden Unternehmen abgerech-
net werden muss.

Vom kaufménnischen Standpunkt aus weni-
ger kompliziert sind die Verhiltnisse bei den
jlingsten, grenziiberschreitenden Tarifgemein-
schaften der BVB. Hier wurde ein gemeinsa-
mer Bartarif festgelegt und in der Annahme,
dass sich die Einnahmen gleichmissig vertei-
len wiirden, aufAbgeltungen vdllig verzichtet.
Den ersten Schritt iiber die Grenze machten
die BVB mit der Siidwestdeutschen Eisenbah-
nen AG (SWEG) am 1. Mai 1981 nach Weil,
Haltingen, Mérkt und Otlingen. Es folgten am
1. Oktober gleiche Abmachungen mit den
Hornberger Stadtbuslinien in Lérrach und der
Métro Car SA in St-Louis.

Somit steht den Baslern heute ein Tarifver-
bund- und Tarifgemeinschaftsnetz zur Verfii-
gung, das als einmalig in Europa bezeichnet
werden kann. Voraussetzungen dazu waren
der gute Wille, der in unserer Regio aufinter-
kantonaler Ebene sowie iiber die Landesgren-
zen hinaus herrscht, und die Tatkraft aller be-
teiligten Unternehmen.



