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Stephan Appenzeller

1895:; Basel erhalt ein Tram

100 Jahre Basler VVerkehrs-Betriebe

Es begann im Jahre 1874. Der Boom der Pfer-
destrassenbahn, der in den 1860er Jahren die
europdischen Grossstadte ergriffen hatte, er-
fasste nun auch kleinere Stadte. Am 8. Dezem-
ber 1874 wurde das belgische Baukonsortium
DeNys & de Roy aus Brussel bei den Stadt-
behorden in Basel vorstellig, um die Konzes-
sion zum Betrieb einer Pferdebahn zu er-
werben. Auch andere Bauunternehmen und
Konzessionsspekulanten, aus Belgien und Lu-
xemburg, Deutschland, Frankreich und der
Schweiz, versuchten in den kommenden Jah-
ren ihr Glick - erfolglos. Denn obwohl der
zustandige Regierungsrat Rudolf Falkner dem
modernen Verkehrsmittel positiv gegenuber-
stand, war er der Ansicht, die Stadt musse
zuerst ihre Kanalisation fertigbauen - zu lebhaft
war die Choleraepidemie von 1866 noch in
Erinnerung.

Anders als Genf, Biel und Zurich blieb Basel
der modernen Pferdebahn verwehrt. Diese Lage
nutzte der Fuhrunternehmer Heinrich Imhof.
Er Hess ein gutes Dutzend <Tramomnibusse>
bauen, um sie im Linienverkehr zwischen den
beiden stadtischen Bahnhofen einzusetzen. Die
Fahrzeuge sahen wie <echte> Trams aus, rollten
jedoch nicht auf Schienen, sondern auf Holz-
radern. Da die Strassen fur dieses Verkehrsmit-
tel nicht aufgegraben werden mussten, bewil-
ligte die Regierung das Geschéft, und die Stadt
erhielt am 11. Juli 1881 ihr erstes o6ffentliches
Verkehrsmittel. Die Zeitungen jubelten: «Basel
wird Grossstadt!» Der erste Sommer war flr
den Unternehmer sehr erfolgreich. Er eréffnete
zwei Nebenlinien, vergrosserte seinen Wagen-
park und verdichtete den Fahrplan. Aufgrund
einer bald einsetzenden und langer anhaltenden
Rezession ging jedoch die Zahl der Fahrgéaste

rasch zuriick. Das Unternehmen meldete Kon-
kurs an.

Das Staatstram

Im Januar 1890 stellte ein breit abgestitztes
Konsortium ein Projekt fur ein Strassenbahn-
netz vor, das die gesamte Stadt und ihre Vororte
erschliessen sollte. Neu lanciert, wurde die
<Tramfrage> zu einem der meistdiskutierten po-
litischen Themen. Anders als in friiheren Jahren
war inzwischen die Grundsatzfrage unumstrit-
ten. Die stadtische Bevdlkerung wuchs unauf-
haltsam, das Uberbaute Territorium dehnte sich
aus, die Arbeitswege wurden langer. Die auf-
strebende Industriestadt benétigte eine Stras-
senbahn. Umstritten war hingegen die Frage, ob
ein privatwirtschaftlich gefihrtes Unternehmen
der Stadt am meisten nitzen kénnte. Denn auch
in Basel war bekannt, dass andernorts Stadt-
behorden und Tramunternehmen einander in
den Haaren lagen: Wéhrend die einen forderten,
die Unternehmen sollten auch weniger dicht
besiedelte Stadtzonen erschliessen, orientierten
sich die anderen am Wohl ihrer Aktionare und
interessierten sich nur fur Linien, die lukrativ
erschienen. In der Tarifpolitik klafften die Vor-
stellungen ebenfalls auseinander.

Vor diesem Hintergrund fallte der Basler
Grosse Rat am 31. Méarz 1892 einen weitsich-
tigen Beschluss: Mit nur vier Gegenstimmen
lehnte er das Konzessionsbegehren des privaten
Konsortiums ab. Der Kanton wollte das Tram
selbst bauen und betreiben. Basel sollte als erste
Schweizer Stadt und als eine der ersten in
Europa einen staatlich gefiihrten Strassenbahn-
betrieb erhalten. Mit einer kleinen Feier er6ff-
neten am 4. Mai 1895 die Stadtbehdrden die
erste, knapp drei Kilometer lange Strecke. Zwei
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Tage spater nahmen die elektrischen Tram-
wagen den fahrplanmassigen Betrieb zwischen
dem alten Badischen Bahnhof (beim heutigen
Messegelande) und dem Centralbahnhof (heute
Bahnhof SBB) auf.

Tramstadt

Welche Absichten die stadtischen Behorden ver-
folgten, wurde bald an den <generellen Netz-
planen) erkennbar: Auf ihnen war die ganze
Stadt systematisch von Strassenbahnen durch-
zogen, kein Vorort blieb ohne Schienenan-
bindung. Ein grosser Teil des geplanten Net-
zes wurde nun zigig ausgebaut, das junge
Staatsuntemehmen rentierte. 1897 fuhr das
Tram Uber die Wettsteinbriicke, nach Birsfel-
den, ins Spalenquartier und nach Kleinhinin-
gen. Drei Jahre spater folgten die Linien ins
Gundeldingerquartier, zum heutigen Morgar-
tenring und nach St. Ludwig (heute St-Louis),
womit die Basler Strassenbahnen ihre erste
grenziberschreitende Linie eréffneten. Mit der
Birseckbahn folgte 1902 die erste von mehreren
Uberlandstrecken.

Einige Linien waren unter betriebswirtschaftli-
chen Aspekten allein nicht zu rechtfertigen.
Doch solange die gut frequentierten stadtischen
Verbindungen Gewinn abwarfen, konnte man
auch Linien in Aussenquartiere betreiben, die
erst nach einer langeren Anlaufphase kosten-
deckend arbeiten wiirden. Diesem System der
<Quersubvention> verdankt die Region Basel
ihr ausserordentlich dichtes Tramnetz. 1934
war dessen Ausbau abgeschlossen, wahrend
das Autobusnetz, mit dem man 1930 begonnen
hatte, sukzessive erweitert wurde. 1941 folgte
aufgrund des kriegsbedingten Brennstoffman-
gels die erste Trolleybuslinie. Heute tbertrifft
die Lange des BVB-Busnetzes mit 65 Kilome-
tern diejenige des Tramnetzes, die 53 Kilome-
ter erreicht. Doch immer noch Uberwiegen
die Transportleistungen des Schienenverkehrs:
78% der Fahrgaste beniitzen die BVB-Tram-
zlge, 22 % die Auto- und Trolleybusse.

Arbeitskampfe

Mit seinem Beschluss, die Strassenbahn als
offentliches Unternehmen zu fihren, hatte der
Grosse Rat 1892 den Grundstein fiir eine rasch
wachsende Gruppe von Staatsangestellten ge-
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