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Haltekanten 

 

Ohne Insel 

In der Anfangszeit des Zürcher Trams kannten die 

Fahrgäste nichts anderes: Warten am Strassenrand, 

Einsteigen direkt von der Strasse aus, Aussteigen 

auf die Fahrbahn. Einzig Bellevue und Paradeplatz 

erhielten um 1900 eine zentrale Mittelinsel, so dass 

dort wenigstens in einer Fahrtrichtung unbehelligt 

vom übrigen Verkehr etwas bequemer eingestiegen 

werden konnte.  

 

1907: Erstmals ein «Inseltrottoir» 

Die allererste Zürcher Haltestelleninsel entstand 

1907 am östlichen Ende des Bahnhofplatzes. Vor 

dem «Du Nord» befand sich die gut frequentierte 

Haltestelle «Bahnhofquai», wo die Tramzüge Rich-

tung Central anhielten. (Dieser Haltepunkt wurde 

1933 ersatzlos aufgehoben.) Die Erstellung der War-

teinsel verlief allerdings nicht reibungslos. Der zu-

ständige Polizeikommissär war strikte dagegen, 

denn dadurch würde der Fuhrwerkverkehr in unzu-

lässiger Weise behindert. Der zum Augenschein 

herbeigeeilte Polizeivorstand war der gleichen Mei-

nung, wurde aber anschliessend im Stadtrat über-

stimmt. So entstand für 1300 Franken ein 1,5 m brei-

tes und 18 m langes «Inseltrottoir». Die befürchtete 

Verkehrsbehinderung trat nicht ein und bei den 

Fahrgästen genoss die Neuerung grosse Beliebtheit. 

Auch die Fuhrleute freuten sich, konnte doch der 

Fahrverkehr auch beim Fahrgastwechsel weiter-

fliessen. 

 

1924: Inseln erhalten Pfosten 

Trotz des guten Echos aus dem Publikum erwuch-

sen dem späteren Erfolgsmodell mancherlei 

Schwierigkeiten. Fast überall fehlte der Platz und an-

fänglich erhob die Polizei immer wieder Einwände. 

Als beispielsweise am Central Warteinseln geplant 

wurden, forderten die Polizeibehörden, die Inseln 

müssten aus Holz errichtet werden, um sie leichter 

wieder abzubauen, sollten sie sich nicht bewähren. 
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Weil aber Holzbretter bei nasser Witterung nicht un-

gefährlich sind, hatte das Ansinnen keine Chance. 

 

Langsam entstanden mehr und mehr bescheidene, 

spartanisch aussehende Haltestelleninseln, so auch 

1924/25 beim Helmhaus. Jetzt sogar mit einer Neue-

rung. Zur besseren Kenntlichmachung für die Auto-

lenker wurden blau-weisse Pfosten aufgestellt. Sie 

erhielten eine massive Verankerung, um die war-

tenden Fahrgäste vor Autos auf Abwegen zu schüt-

zen. Fortan gehörten die Pfosten zum Standard. 

 

1928: Beleuchtete Pfosten am Paradeplatz 

Aus Automobilisten-Kreisen kam der Ruf nach in der 

Nacht beleuchteten Pfosten. 1928 wurde der Para-

deplatz komplett umgebaut und die Gleisanlage 

umgestaltet. Es entstanden neue Haltestelleninseln 

und man benutzte die Gelegenheit für einen Ver-

such: zwei neu gestaltete Schutzpfosten mit Be-

leuchtung. Selbstverständlich erhielten auch sie ei-

ne Lackierung in den Stadtfarben, acht senkrechte 

Rillen beherbergten die Beleuchtung. 

1930: Der «Inselschutzpfosten Züri» wird zum 

Wahrzeichen  

Die Erfahrungen waren gut. Ab 1930 wurden die aus 

Gusseisen bestehenden beleuchteten Pfosten in 

grossem Stil überall in der Stadt aufgestellt und 

mutierten zum Wahrzeichen der Stadt. Nirgendwo 

anders gab es sie in dieser Form. Auch jede neue 

Haltestelleninsel (wie im Bild an der Fellenberg-

strasse) wurde mit den Pfosten ausgerüstet. Das 

Design erhielt nur einmal eine geringfügige Ände-

rung. 1948 wurden die ursprünglich acht Beleuch-

tungs-Schlitze auf sechs breitere reduziert, was die 

Sichtbarkeit verbesserte. Auch die Beleuchtung 

wurde in den Jahren optimiert, anstelle der ur-

sprünglich indirekten Beleuchtung bekamen die 

Pfosten Lampen hinter Plexiglas. Und statt früher 

weisses, neu gelbes Licht. 
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Kollisionen 

Trotzdem gab es immer wieder Klagen über man-

gelnde Sichtbarkeit. Kollisionen waren relativ häufig. 

1952 gab es beispielsweise 22 Zusammenstösse Au-

to/Inselschutzpfosten. Auch im Folgejahr war es 

nicht besser, wobei die Unfallursache bei über der 

Hälfte auf Angetrunkenheit der Autolenker zurückzu-

führen war. Ab 1955 erhielten einige besonders ex-

ponierte Pfosten ein zusätzliches Blinklicht aufge-

setzt. So bei der Haldenegg, wo die Haltestelleninsel 

durch eine bis 1983 bestehende Dienstgleisverbin-

dung durchschnitten wurde. 

 

Ersatz durch «Biene Maja» 

Über 1200 «Inselschutzpfosten Züri» waren im gan-

zen Stadtgebiet anzutreffen. 1999 stellte der Liefe-

rant die Produktion ein. Als Nachfolgemodell wählte 

die Stadt schlankere Stahlpfosten mit stark reflek-

tierenden gelben Querstreifen. Sie kommen ohne 

Beleuchtung aus und sind in Anschaffung und Be-

trieb wesentlich billiger. Seither ersetzten sie mehr 

und mehr die alten Züri-Pfosten. Immerhin gibt es in 

der Innenstadt doch noch einige Exemplare, etwa 

am Central, dort sogar noch mit dem Verkehrszei-

chen «Hindernis rechts umfahren», welches einst 

allgegenwärtig war. Im Rahmen einer Aktion «weni-

ger ist mehr» in den 2010er Jahren wurde das Ver-

kehrsschild an den Haltestelleninseln stark reduziert. 

 

 

Zu kurz und zu schmal 

Da fast überall der notwendige Platz fehlte, waren 

die Inseln kurz und schmal, zum Beispiel bei der Hal-

testelle Rennweg, die sich damals noch an der Ein-

mündung des Rennwegs befand. Für die anstehen-

de Einführung der Mirage-Züge in Doppeltraktion 

war eine Verlängerung der Insel nicht möglich, wes-

halb die Haltestelle 1966 weiter seewärts verscho-
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ben und mit der Haltestelle Augustinergasse zu-

sammengelegt wurde, wobei dieser Abschnitt der 

Bahnhofstrasse auch gleich vom Autoverkehr be-

freit wurde. 

Selbst bei der Rollmaterialbeschaffung spielte die 

Länge der Haltestellen eine Rolle. Sowohl Pony wie 

Cobra wurden so dimensioniert, dass sie auch die 

kurzen Inseln u. a. am Kunsthaus bedienen können. 

Beim 43 m langen Flexity ist das nicht mehr der Fall; 

es kann daher auf den Linien 6, 8 und 9 nicht plan-

mässig eingesetzt werden. Wo immer möglich, wur-

den die Inseln bei einem Umbau den längeren Zü-

gen angepasst. Auch die zunehmende Möblierung 

mit Abfalleimer, Sitzgelegenheiten, Billettautomaten, 

Infosystemen und Wartehallen zwang zu grösserer 

Dimension der Haltestelleninseln. 

 

1972: Immer noch 30 Fahrbahn-Haltestellen 

Die Verkehrsregeln sind klar. Bei Strassenbahn-

Haltestellen ohne Schutzinseln müssen die übrigen 

Fahrzeuge halten, bis die Fahrgäste ein- und aus-

gestiegen sind. Trotzdem kam es immer wieder vor, 

dass unaufmerksame oder drängelnde Automobi-

listen die Passagiere gefährdeten. 1972 wurde bei 

allen damals noch vorhandenen 30 Fahrbahnhalte-

stellen eine gelbe Blitz-Markierung auf die Strassen-

fläche gemalt und ein Gefahrensignal «Strassen-

bahnhaltestelle» aufgestellt. Im Bild die Haltestelle 

Uetlihof, welche 1980 durch eine Verbreiterung des 

Strassengebietes im Haltestellenbereich zwei 

Schutzinseln erhielt. 

 

1976: Lichtinseln 

Ab 1976 wurden einige dieser Haltestellen mit einer 

«Lichtinsel» versehen, das heisst mit einer Lichtsig-

nalanlage, die den Individualverkehr beim Annä-

hern des Tramzuges stoppte. Die Haltestelle Hölder-

linstrasse war nach Laubiweg und Siemens die drit-

te Haltestelle, die damit ausgerüstet wurde. 
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2017: Die letzte ihrer Art 

Dann endlich, nach 135 Jahren seit Bestehen des 

Zürcher Trambetriebes, war auch die letzte Fahr-

bahnhaltestelle Geschichte: Hedwigstrasse stadt-

auswärts.  

 

Im Mai 2017 wurde sie zur Kaphaltestelle umgebaut, 

eine neue Form von Haltestellen, die bei engen 

Platzverhältnissen Anwendung findet: Das Trottoir 

wird weiter Richtung Fahrbahn gezogen und/oder 

die Tramgleise Richtung Trottoir verschwenkt. Oft-

mals dient ein Lichtsignal als Schleuse. Zwar müs-

sen die Autos hinter dem Tram warten, aber das 

mussten sie vorher auch. Für die Velofahrer kann es 

etwas problematisch sein, aber für die Fahrgäste ist 

diese Lösung bequem und sicher.  

 

Der letzte Schritt: niveaugleiches Einsteigen 

Auch auf der Fahrzeugseite kam Bewegung mit 

dem Ziel eines möglichst bequemen Einstieges.  

1990 kamen die ersten Autobusse in Niederflurbau-

weise zum Einsatz. Beim Tram dauerte es einiges 

länger. Als Überganglösung wurde nach Vorbild an-

derer Städte bei den 23 Fahrzeugen der jüngsten 

Serie des Trams 2000 ein Niederflur-Mittelteil einge-

fügt. Mit der Sänfte konnte wenigstens an einer Türe 

und auf zwei Tramlinien ein bequemeres Einsteigen 

angeboten werden. Aber erst mit dem Cobra wurde 

die Niederflur-Ära eingeläutet. 2010 standen genug 

solche Fahrzeuge im Einsatz, so dass ein Niederflur-

Konzept eingeführt werden konnte: auf den meisten 

Linien mindestens jedes zweite Tram mit Niederflur. 

 

Nach einem erfolgreichen Pilotversuch 2001 an der 

Haltestelle Dammweg (heute Löwenbräu) wurden 

im Gegenzug sukzessive die Haltestellenkanten er-

höht, beim Tram auf 30 cm, einiges höher als ein 

normaler Treppentritt. Die Erhöhung erstreckt sich 

möglichst über den ganzen Haltestellenbereich. Wo 

die Platzverhältnisse dazu zwingen und in Kurven 

wird ein Kissen errichtet, welches mindestens den 

Bereich der 3. Türe des Tramzuges abdeckt. Das 

2004 in Kraft getretene Behindertengleichstellungs-
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gesetz verpflichtet die Transportunternehmen zur 

Errichtung barrierefreier Haltestellen. Der niveau-

gleiche Einstieg kommt indes allen Fahrgästen zu-

gute und beschleunigt erst noch den Fahrgast-

wechsel.  

 

«Zürich Bord» für den Bus 

Auch bei den Bushaltestellen wachsen die Halte-

kanten in die Höhe. Seit gut zehn Jahren gelangt 

das «Zürich Bord» zum Einbau, welches im Begriff ist, 

landesweite Verbreitung zu finden. Es handelt sich 

dabei um eine Konzept für Niederflurbusse, welches 

im deutschen Kassel entwickelt wurde. Ein speziell 

geformter, unten gerundeter Randstein ermöglicht 

es, dass die Busse pneuschonend dicht an die Hal-

tekante fahren können, um den Spalt zum Einstei-

gen zu miniminieren.  

 

Barrierefrei fast überall 

Mittlerweile existiert ein spezieller Linienplan, in dem 

ersichtlich ist, wo überall stufenfrei aus- und einge-

stiegen werden kann. Auch wenn die vom Gesetz 

geforderte Frist (Ende 2023) für die behindertenge-

rechte Gestaltung aufgrund der Vielzahl Haltekan-

ten nicht ganz überall umgesetzt werden konnte, 

der Fortschritt darf sich dennoch sehen lassen. Bei 

den alten Zweiachsern war beim Einsteigen im stei-

len Winkel ein Höhenunterschied von rund 77 cm zu 

überwinden, beim Kurbeli gar 93 cm (weniger steil 

und ein Tritt mehr). Heute sind es in den meisten 

Fällen: 0 cm.  
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Trolleybusquartier Witikon 

 

Bis 1926: ÖV à la Habermotor 

Über 50 Jahre lang war das Dorf am Berg mit der 

Postkutsche erreichbar, als Zwischenstation der 

Route Zürich‒Maur. Die zweispännige Pferdepost 

verkehrte am Morgen in die Stadt, trat um 16 Uhr im 

Hof der Fraumünsterpost die Rückfahrt an, schaltete 

bei der Post Neumünster am Kreuzplatz einen Halt 

ein und erreichte nach 55 Minuten Witikon. In den 

Wintermonaten waren im Fahrplan 5 Minuten mehr 

eingerechnet. Etwas schneller ging es talwärts: 40 

Minuten.  

 

Am 30. April 1925 verkehrte der gelbe Wagen zum 

letzten Mal. Damit war die letzte Pferdepost im Kan-

ton Zürich Geschichte. Nun übernahm ein 17-

plätziges Schnauzer-Postauto den Betrieb, mit 3 

Kursen täglich und rund 25 Minuten Fahrzeit. Witikon 

zählte zu dieser Zeit 600 Einwohner. 

 

1931: Städtischer Autobus ersetzt Postauto 

Bereits 6 Jahre später gab es wieder eine Änderung. 

Nun kam der städtische Autobus nach Witikon. Die 

Linie C wurde am 1. Mai 1931 eröffnet. Das ging nicht 

ganz reibungslos. Die ersten 4½ Monate musste an 

der Waserstrasse gewendet werden, weil der Aus-

bau der Witikonerstrasse noch nicht abgeschlossen 

war. Und offensichtlich war auch die Strassenbahn-

verwaltung etwas überfordert, denn die grafischen 

Fahrpläne waren am Eröffnungstag noch nicht vor-

handen, so dass sich das Fahrpersonal mit der 

Tagblatt-Publikation behelfen musste. 
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Die Witiker hatten allen Grund zu feiern. Der Bus ver-

kehrte jetzt alle 12 Minuten. Statt 1 Franken kostete 

das Billett jetzt 50 Rappen ‒ und galt erst noch für 

das gesamte Stadtgebiet. Zwar ging die direkte 

Verbindung zur Stadt verloren, doch am Umsteige-

punkt Klusplatz gab es gleich 2, zeitweise sogar 3 

Tramlinien. Das Postauto von Maur endete fortan in 

Witikon; der Betrieb dieser Linie wurde 1963 durch 

die VBZ übernommen. 

Kriegsfahrplan 

Die Zufriedenheit der Witikoner endete mit dem 

Kriegsausbruch. Der Treibstoffmangel hatte ein-

schneidende Konsequenzen für den Autobusbe-

trieb: Fahrplanausdünnung, zeitweise Betriebsein-

stellung und Betrieb mit Ersatztreibstoffen. Notge-

drungen wurde ein Versuch mit Holzgasgenerato-

ren unternommen. Während diese Betriebsart auf 

ebenen Strecken befriedigte, wurde er auf der Witi-

ker Linie zum Fiasko. Die oft vollbesetzten Busse 

konnten die Fahrzeiten nicht einhalten und quälten 

sich auf der Steilstrecke mit Schrittgeschwindigkeit 

bergauf. Der folgende Betrieb mit Methan bewährte 

sich besser, doch mussten die Busse zwischendurch 

zur Kehrichtverbrennung Josefstrasse, denn dort 

befand sich die einzige Tankstelle für das Methan. 

(Näheres siehe TMZ-Revue 2021.) 

 

Trolleybus gefordert 

Bereits 1941 beschloss die Stadt, die Linie auf Trolley-

busbetrieb umzustellen, denn die elektrische Trakti-

on war für die Bergstrecke das einzig Richtige. Das 

nötige Material war beschafft, die drei bestellten 

Trolleybusse waren bereits im Bau und die ersten 

Masten aufgestellt, dann kam der Hammer. Das 

Armeekommando legte das Veto ein und verhin-

derte die Freigabe des für die Fahrleitung benötig-

ten Kupfers. Die Stadt gab nicht auf, stellte ein Wie-

dererwägungsgesuch, dann ein zweites ‒ ohne Er-

folg. Auch die Witiker ‒ mittlerweile 2300 Einwohner‒ 

gingen auf die Barrikaden. Bei einer von der freisin-

nigen Kreispartei initiierten Protestversammlung 

forderten sie in einer einstimmig gefassten Resolu-

tion die unverzügliche Umstellung auf Trolleybus 

und schickten eine Delegation nach Bern. Doch erst 

Ende Februar 1946 erteilten die Bundesbehörden 

grünes Licht. Am 14. Oktober 1946 hatten die Witiker 

ihren Trolleybus. 1954 erhielt er die Liniennummer 

34. 

 

1946: Trolleybus-Enklave Witikon 

Vorher war allerdings noch ein Problem zu lösen. 

Fernab von den übrigen Trolleybusfahrleitungen 

entstand ein isoliertes Netz. Eine separate Garage 

kam nicht in Frage, ebenso wenig eine lange 

Dienstfahrleitung. Die alten Trolleybusse konnten 

zwar auf Batteriebetrieb umschalten, doch war die 
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Leistung miserabel. Mit maximal Schrittgeschwin-

digkeit konnten nur ganz kurze Strecken zurückge-

legt werden. Das Schleppen mit einem Trammotor-

wagen wurde erwogen, aber wegen der unter-

schiedlichen Fahrzeugbreite als zu riskant befunden, 

die Überfuhr hinter einem Autobus bei schwierigen 

Strassenverhältnissen als nicht praktikabel angese-

hen. 

 

Bügelanhänger 

Die Lösung: In eigener Werkstatt wurde ein einach-

siger Anhänger konstruiert. Er hatte einen Tram-

stromabnehmer und neben Pneus auch Tramräder 

zur Stromrückführung, ferner zwei Kabel zum Ein-

hängen in die Trolleystangen.  

 

 

Bus und Anhänger fuhren aus der damaligen Bus-

garage Zweierstrasse (Kalkbreite) auf die Schienen 

in der Freyastrasse, wo die Pneuräder hochgezogen 

wurden. Dann gings auf den Tramgleisen zum Klus-

platz. Hier wurden die Pneuräder des Bügelwagens 

durch Betätigung eines Hebels heruntergelassen, 

der Wagen abgekuppelt und von Hand zum Ab-

stellplatz gestossen.  
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Der Kondukteur hatte sich während der Überfuhr 

beim Heckfenster aufzuhalten und den richtigen 

Lauf des Wagens in Bezug auf die Weichenstellung 

zu überwachen. Die Chauffeure kamen zuvor in Ge-

nuss von ein paar Fahrstunden. Die Durchfahrt zwi-

schen den Haltestelleninseln, das Kreuzen mit den 

Tramzügen und die Weichenstellung über den Fahr-

leitungskontakt mussten geübt werden. 

1956: Dienstfahrleitung 

1956 wurden die vier eigenartigen Bügelanhänger 

arbeitslos. Als die Tramlinie 1 auf Trolleybus umge-

stellt und folglich für die Linie 31 eine Trolley-

Fahrleitung bis zur Burgwies errichtet wurde, baute 

man durch die Sempacherstrasse eine einspurige 

Leitung zum Klusplatz. Sie wurde auch für die Tal-

fahrt zum Einfahren benutzt. Eine Trolleybusweiche 

gab es auf dieser Verbindung nicht. Der Kondukteur 

musste die Handschuhe überstreifen und die Ruten 

von Hand aus- und wieder eindrahten. Erst mit dem 

kondukteurlosen Betrieb gab es Weichen und eine 

separate Leitung für die Talfahrt. Es dauerte dann 

bis Ende 2007, bis am Klusplatz eine Verbindung zur 

1998 verlängerten Trolleybuslinie 33 hergestellt wur-

de, so dass Ein- und Ausfahrten über diese Route 

stattfinden konnten. 

 

 

Permanente Unzufriedenheit 

Es waren vor allem zwei Punkte, welche die Witiker 

immer wieder ärgerten. Da waren die verpassten 

Anschlüsse am Klusplatz und die Warterei bei den 

dortigen engen Platzverhältnissen. Daher war der 

Ruf nach einer direkten Verbindung zum Bellevue 

oder Hauptbahnhof während Jahren zu hören. Auch 

mit dem eingesetzten Rollmaterial war man nicht 

zufrieden, denn auf dem 34er verkehrten lange Zeit 

die kleinen zweiachsigen Trolleybusse («Truckli»), 

von den Witikern als Sardinenbüchsen empfunden. 

Erst mit der Ablieferung der neuen Gelenkwagen-

Serie («Jumbo») 1974 wurden Gelenktrolleybusse für 

die Linie 34 in genügender Anzahl frei, um sämtliche 

Kurse damit bestücken zu können. 
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Die Witiker Linie ist anspruchsvoll. Zwischen Klus-

platz und Witikon sind 140 Höhenmeter zu überwin-

den, das Gefälle oberhalb der Schlyfi beträgt 8,8 

Prozent. Legendär sind die Betriebsstörungen bei 

Schnee: Wenn PWs in der Steigung quer stehen, 

kommt auch der Bus nicht mehr durch. 

2017: Endlich direkt in die Stadt 

Während der 34er zweimal bergwärts verlängert 

wurde, 1971 von der ursprünglichen Endstation Berg-

haldenstrasse zur Loorenstrasse und 1980 zur 

Kienastenwies, liess die Verlängerung Richtung 

Stadt weiter auf sich warten. Das vom Durchgangs-

verkehr geplagte Quartier ohne Tramanschluss gab 

nicht auf. Nach jahrelangem Kampf kam 2017 doch 

noch der Durchbruch. Die Linie 31 wurde vom Hegi-

bach- zum Klusplatz verlängert und mit der Linie 34 

verknüpft: Mit Schlieren‒Kienastenwies entstand ei-

ne Mammutlinie von 15 km Länge; seit 2021 sind es 

mit dem neuen Endpunkt Hermetschloo 12,85 km. 

Auch über das Platzangebot können sich die Witiker 

nicht mehr beklagen: Die Doppelgelenktrolleybusse 

bieten 155 Plätze ‒ welch ein Gegensatz zur 6-

plätzigen Pferdepost von 1925! 

 

 

Frühe Tramprojekte 

Bereits 1913 tauchten die ersten Trampläne auf. Die 

Stadt wuchs und auf der Suche nach neuen Sied-

lungsgebieten geriet das Gebiet Eierbrecht unter-

halb Witikon in den Fokus. Im Gegensatz zu Witikon, 

das erst 1934 eingemeindet wurde, gehörte die Eier-

brecht als ehemaliges Gemeindegebiet von Hirs-

landen bereits zur Stadt. Zur Erschliessung des neu-

en Wohngebietes plante man die Verlängerung der 

Tramlinie ab Klusplatz ‒ mit späterer Fortsetzung 

nach Witikon.  

 

Einen Knackpunkt bildete das Stöckentobel mit dem 

Elefantenbach. Statt den Umweg über die proble-

matische Kurve bei der Schlyfi einzuschlagen, wurde 

auf gerader Linie eine Brücke über das Tobel projek-

tiert. 1930 erlangte die Stadt die Konzession für die 

gesamte Tramlinie nach Witikon. Dann kamen die 

Krisenjahre. Die Stöckentobel-Brücke wanderte in 

der Prioritätenliste immer weiter nach hinten, fiel 
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schliesslich aus den Traktanden und demzufolge 

verliefen auch die ersten Trampläne im Sand. 

 

Neuauflage unterirdisch 

Ab den 1970er Jahren wurde das Thema Tramer-

schliessung von privater Seite wieder aufgegriffen. 

Vorgeschlagen wurde unter anderem die Verlänge-

rung der Linie 11 ab Rehalp mit einem Viadukt über 

das Wehrenbachtobel und anschliessendem Tunnel 

direkt in die unterirdische Haltestelle Zentrum 

Witikon.  

 

Gedrängt durch Vorstösse im Gemeinderat ergriff 

hierauf der Stadt die Initiative. Ein Projektierungskre-

dit wurde bewilligt, um mögliche Varianten zu prü-

fen. Eine oberirdische Führung auf der Witiko-

nerstrasse kam von vornherein nicht in Frage: zu 

wenig Platz, zu einschneidend die Behinderungen 

des Verkehrs während der Bauzeit. Die von den be-

auftragten Ingenieurbüros ausgearbeiteten Varian-

ten empfahlen die unterirdische Führung mit Links-

verkehr, um ‒ wie beim Schwamendingen Tunnel ‒ 

die Zwischenstationen mit Mittelperrons bauen zu 

können. Unterhalb des Klusplatzes sollten die Gleise 

abgesenkt, die Wendeschleife aufgehoben, allen-

falls beim Stöckentobel eine neue Wendemöglich-

keit errichtet werden. Eine der Varianten sah auch 

eine Haltestelle im tiefer liegenden Quartierteil Eier-

brecht vor. Um die angestrebte Höchststeigung von 

70‰ nicht zu überschreiten, war für die Fortsetzung 

nach Witikon ein Kehrtunnel nötig. Doch hatte das 

Tram-Kehrtunnel wegen der höheren Bau- und Be-

triebskosten schlechte Karten. Die andern Varianten 

wählten eine direktere Linie und sahen die Erschlies-

sung der Eierbrecht per Schrägaufzug oder Quar-

tierbus vor. (Die Eierbrecht wurde 1989 tatsächlich 

durch die Quartierbus-Linie 36 erschlossen, aber 

Ende 1991 wurde die Linie wieder eingestellt ‒ man-

gels Frequenzen.) 

 

Die VBZ wollten dem tiefen ÖV-Marktanteil von 

Witikon unbedingt entgegenwirken. Im Fahrplan 

1989 verdichteten sie den Takt des 34ers in den 

Stosszeiten sogar auf 4 Minuten, um mehr Witiker 

auf den Bus zu locken und damit das Tramprojekt 

zu legitimieren. Das Ergebnis war enttäuschend, die 

Frequenzen der Linie 34 verringerten sich sogar, weil 

manche Witiker die schnelleren Regionalbusse (Li-
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nien 47, 53, 86) bevorzugten, die mittlerweile mit al-

len Kursen zum Klusplatz verkehrten. 

 

 

Umgeleitete Forchbahn 

Parallel dazu tauchte die Idee auf, die Forchbahn ab 

Zollikerberg ‒ grösstenteils unterirdisch ‒ nach 

Witikon zu führen und dort mit dem Tram Witikon zu 

verknüpfen, um später eventuell ein unterirdisches 

Stadtbahn-System zu erstellen. Eine Niederlage er-

litt die Idee, als 1995 der Kantonsrat über der Richt-

plan debattierte. Der Antrag, die Forchbahn über 

Witikon in den Plan aufzunehmen, wurde mit 65 zu 

54 Stimmen abgelehnt. Zu utopisch sei die Vorha-

ben. In jüngeren Linienentwicklungs-Studien war 

das Tram Witikon explizit kein Thema mehr: zu auf-

wändig, zu teuer. Witikon mit seinen mittlerweile 

12 000 Einwohnern bleibt also beim Trolleybus.  
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Besuch aus London 

Tram unter Beschuss 

In der Nachkriegszeit erlebte die Motorisierung ei-

nen gewaltigen Aufschwung. Auch in Zürich geriet 

das Tram arg ins Hintertreffen. Die Umstellung der 

Linie 1 auf Busbetrieb war beschlossene Sache. Be-

reits fertig ausgearbeitete Projekte für neue Tramli-

nien in die aufstrebenden Quartiere Affoltern und 

Schwamendingen scheiterten bereits im Stadtrat. 

Immerhin gelang es, nach über 20-jährigem Still-

stand und trotz heftiger Opposition einer neuen 

Tramstrecke zum Erfolg zu verhelfen: das kurze 

Stück Wartau‒Frankental. Dabei blieb es, während 

Automobilistenkreise ein regelrechtes Kesseltreiben 

gegen das Tram inszenierten. Die Strassenbahn 

wurde als Unfallverursacherin und Verkehrshinder-

nis Nummer 1 an den Pranger gestellt; überhaupt sei 

sie ein veraltetes Verkehrsmittel und es sei höchste 

Zeit, das Tram durch den Bus zu ersetzen. 

Mitten in diese tramfeindliche Stimmung hinein kam 

Besuch aus London. 

 

 

Grosse Anteilnahme an der Krönung von Queen 

Elizabeth II 

Am 2. Juni 1953 fand in London die Krönung von Eli-

zabeth II. statt. Die Sympathiewelle für die junge 

Monarchin erreichte auch Zürich. Ein Komitee rief ein 

«British Festival» ins Leben mit allerlei Aktionen. Ein 

Publikumsmagnet war die Ausstellung «Made in 

England» im Kongresshaus, wo englische Hersteller 

ihre Produkte präsentierten. Es galt nun, eine attrak-

tive Verkehrsverbindung einzurichten. 

 

Eine besondere Attraktion 

VBZ-Direktor Heiniger und Verkehrsdirektor Kämpfen 

liessen sich etwas Besonderes einfallen. Sie order-

ten zwei rote Doppelstockbusse, wie sie zu dieser 

Zeit in London in 7000 Exemplaren im Einsatz stan-

den. Am 11. Juni 1953 verliessen sie bei strömendem 

Regen die Chiswick-Garage in London; es handelte 

sich um einen Leyland Titan und einen AEC Regent. 

Mit dabei waren drei Angestellte (Fahrer und Tech-

niker) von London Transport. An Bord war auch eine 

Säge, um damit vom Oberdeck aus allfällige im 

Wege stehenden Äste zurückzustutzen. Mit der Fäh-

re kamen die Busse von Dover nach Dunkerque, 
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fuhren dann über Belgien und durch das Elsass 

nach Basel. Ab dort lotste ein angereister Assistent 

der VBZ die beiden Busse über Landstrassen nach 

Zürich. Dabei war oft ein regelrechter Zickzack-Kurs 

nötig, denn zahllose Unterführungen machten das 

Passieren für die 4,4 Meter hohen Busse unmöglich. 

Schliesslich gelangte das Duo am 15. Juni über die 

Staffelegg und durch das Furttal in die damalige 

Autobusgarage Oerlikon.  

6 Chauffeure, ebenso 6 Kondukteure mit Englisch-

kenntnissen wurden für die temporäre Aufgabe ein-

gefuchst und mit Londoner Uniformen eingekleidet. 

Ein Einsatz im Linienverkehr kam von vornherein 

nicht in Frage; die Busse waren für Linksverkehr kon-

zipiert und hatten den Einstieg auf der falschen Sei-

te.  

 

Nach einer Kontrolle durch das Strassenverkehrs-

amt ging es als erstes auf die Pressefahrt. Die Be-

richte über die ungewohnte Fahr-Perspektive waren 

voll Begeisterung. Die Fahrt durch die Bahnhofstras-

se auf Höhe der Baumwipfel, das sei wie durch ei-

nen Wald zu fahren, schwärmte ein Reporter. Dann 

kamen die Goldküsten-Bewohner in Genuss der 

aufsehenerregenden Kolosse. Für 1 Franken konnten 

die Leute von Zollikon bis Stäfa jeweils ins Nachbar-

dorf fahren (und ‒ sofern sie die Rückkunft des Bus-

ses abwarten mochten ‒ auch wieder zurück). Am 

Folgetag kam das linke Ufer von Kilchberg bis Rich-

terswil zum Zug. 

 

Dann wurden die Busse tagsüber im Pendelverkehr 

während der 10-tägigen Dauer der Ausstellung zwi-

schen HB und Kongresshaus eingesetzt. Am Abend 

kamen nacheinander die verschiedenen Quartiere 

an die Reihe. Angeboten wurde eine knapp halb-

stündige Fahrt durch die nähere Umgebung; auf der 

Hälfte der Strecke wurde jeweils gewechselt, die 

Passagiere vom Oberdeck mussten unten Platz 

nehmen und umgekehrt.  
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Imposant, aber letztlich enttäuschend 

Die Begeisterung über die imposanten Fahrzeuge 

war gross. Eine Enttäuschung erlebten jene, die 

hofften, die Doppelstöcker würden dereinst das 

Tram ersetzen. Für die Zürcher Verhältnisse waren 

die Busse ungeeignet. Sie wiesen zwar 56 Sitzplätze 

auf, aber nur 4 Stehplätze im Unterdeck, total also 

60 Plätze. Somit konnten sie punkto Leistungsfähig-

keit nicht mal mit den 80-plätzigen VBZ-

Standardbussen konkurrieren und erst recht nicht 

mit den 240-plätzigen Tramzügen. Auch betrieblich 

konnten die Busse nicht überzeugen, für den Fahr-

gastwechsel ging zu viel Zeit verloren. 

Für den Zweck der Propagandafahrten waren die 

Londoner Busse hingegen ein voller Erfolg, auch fi-

nanziell. Rund 6000 Franken Überschuss resultierten. 

Ein Drittel davon ging in die VBZ-Kasse, der Rest an 

das Festival und an den Verkehrsverein. Nach dem 

Einsatz in Zürich gingen die Busse für Publikums-

fahrten nach St. Gallen, dann nach Luzern und 

schliesslich nach Genf. Von dort aus fuhren sie ins 

schwedische Malmö, wo ebenfalls ein «British Festi-

val» stattfand. Ohne nennenswerte Probleme kehr-

ten die beiden Busse am 7. August nach London zu-

rück. 
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Scotland Yard in Zürich 

Ebenfalls 10 Tage dauerte ein zweiter Besuch aus 

London, der zur gleichen Zeit stattfand, ohne aller-

dings mit dem «British Festival» direkt etwas zu tun 

zu haben. Initiantin war die lokale Sektion des Au-

tomobilclubs. Die Einladung ging an den Chef der 

Verkehrsabteilung der «Metropolitan Police», in der 

Umgangssprache «Scotland Yard» genannt. Chief 

Inspector Leonard Weir wurde gebeten, während 

seines Aufenthalts das Zürcher Verkehrsgeschehen 

zu studieren und anschliessend seine Eindrücke zu 

schildern. Am 29. Juni berief der Automobilclub ei-

nen Vortrags- und Diskussionsabend ein. 70 Herren 

lauschten Mr. Weir, welcher in seiner Londoner Uni-

form auftrat und über seine Beobachtungen berich-

tete. Ein Dolmetscher übersetzte abschnittsweise. 

 

Der Grossraum London zählte zu dieser Zeit rund 10 

Millionen Einwohner. Das einst ausgedehnte Tram-

netz in der Themsestadt war unterdessen vollum-

fänglich auf Busbetrieb umgestellt worden. Man sei 

froh, das Tram wegzuhaben, meinte Mr. Weir. Gera-

dezu entsetzt zeigte er sich über die 3-Wagen-

Tramzüge, die in den Spitzenzeiten das Zürcher 

Stadtbild beherrschten. Das seien ja richtige Eisen-

bahnzüge! (In England war das Mitführen von An-

hängewagen im Strassenbahnbetrieb gesetzlich 

verboten, weshalb dort das Tram seine wirtschaftli-

chen Vorteile nie ausspielen konnte.) Kopfschütteln 

erntete bei ihm auch die Tatsache, dass selbst in 

engen Strassen die Tramgleise doppelspurig ange-

legt sind. Das Vortrittsrecht des Trams sei unlogisch 

und hemme die flüssige Verkehrsabwicklung. Über-

haupt sei das Tram für den Verkehr im Stadtkern 

überholt. Zürich müsse sehr bald die Entscheidung 

treffen, ob man die Stadt mit einem modernen Ver-

kehrsmittel ausstatten oder im 19. Jahrhundert ste-

ckenbleiben wolle. Immerhin fand der Polizeifunktio-

när dann doch noch etwas Positives: Er hob aner-

kennend hervor, dass die Kondukteure in den neue-

ren Wagen ihre Tätigkeit sitzend ausführen können. 

Natürlich äusserte sich Mr. Weir auch noch über an-

dere Verkehrsteilnehmer, zu oft werde gehupt, es 

mangle an gegenseitiger Rücksichtnahme, es habe 

zu viele Schilder und Signale. Dann kam der Diskus-

sionsteil. 

 

Nun war auch VBZ-Direktor Heiniger anwesend, der 

als Rufer in der Wüste auftrat und darauf hinwies, 

dass der grosse Spitzenverkehr mit dem gleichen 

Personalbestand unmöglich nur mit Bussen bewäl-

tigt werden könne. Mr. Weir liess das nicht gelten, 

sehr zur Zufriedenheit der Gastgeber. 
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Die Folgen 

Während die Einschätzungen des Scotland-Yard-

Mannes in den Automobilverbänden und kurz auch 

in der Presse Widerhall fanden, war dies bei den 

Verkehrsplanern nicht der Fall. Zwar konnten kurz 

darauf die Tramgegner einen Sieg erringen. Die VBZ 

wollten 10 weitere Vierachszüge des bewährten 

Typs «Kurbeli» anschaffen, um auch die Linie 3 mit 

modernem Rollmaterial betreiben zu können. Frei-

sinnige und Landesringler ergriffen das Referendum 

und im Urnengang vom 6. Dezember 1953 wurde 

der Kredit mit 50,7 Prozent Neinstimmen abgelehnt. 

Damit war die tramfeindliche Stimmung in Zürich 

auf dem Höhepunkt angelangt. 

 

Die weitere Planung führte schliesslich zum Tief-

bahn-Projekt, welches die unterirdische Führung 

des Trams in der Innenstadt vorsah. Bei der Be-

schaffung von tiefbahntauglichen «Karpfen»-Zügen 

gab es keine nennenswerte Opposition mehr. Das 

war nicht anders, als die Tiefbahn-Vorlage an der 

Urne scheiterte und zur Modernisierung des Rollma-

terials die «Mirages» beschafft wurden. 

Was die Doppelstöcker anbetrifft: 1975 wagten die 

VBZ einen Versuch mit zwei deutschen MAN-

Doppelstockbussen auf verschiedenen Linien. Be-

währt haben sie sich nicht. Bei den kurzen Haltestel-

lendistanzen mochten die Passagiere nicht ins 

Oberdeck hinaufsteigen. Auch bei der Publikumsbe-

fragung fiel der Doppelstöcker durch: Im Verhältnis 

3:2 wurde der Bustyp für Zürich abgelehnt. Zürichs 

Strassen erhielten aber doch noch Doppelstockbus-

se. 1972 setzte sie die Swissair als Zubringer Haupt-

bahnhof‒Flughafen ein. Mit der Eröffnung der Flug-

hafenbahn 1980 wurde diese Buslinie eingestellt, die 

Busse gelangten nach Winterthur, wo sie noch eine 

Zeit lang auf der Technorama-Linie eingesetzt wur-

den.  

Während also Doppelstockbusse in Zürich keine 

Gnade fanden, erlebt das Tram eine prächtige Zu-

kunft. Mr. Weir würde sich wundern. Vielleicht auch 

darüber, dass im Londoner Stadtteil Croydon die 

Strassenbahn vor 25 Jahren wieder eingeführt wur-

de. 
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Tram Uetliberg 

Vor 150 Jahren … 

Im Mai 1875 ‒ das war 7 Jahre vor dem Rösslitram ‒ 

dampften die ersten Züge vom Selnau auf den Zür-

cher Hausberg. Die Bahn wurde, wie damals üblich, 

in Normalspur angelegt und ist mit einer Maximal-

steigung von 79 Promille die steilste normalspurige 

Adhäsionsbahn des Landes. Zunächst verkehrten 

die Züge gewissermassen als Schnellzüge ‒ ohne 

Halt. Eine Zwischenstation gab es erst nach zwei 

Jahren auf der Waldegg. Weil diese sich auf die 

Frequenzen günstig auswirkte, wurde ein Jahr spä-

ter auch in der Binz eine Haltestelle errichtet, welche 

den Namen «Wiedikon» erhielt. (Die Nordostbahn-

Station an der Linie Zürich‒Thalwil hiess zu dieser 

Zeit «Wiedikon-Aussersihl».) Anlässlich der Einge-

meindung 1893 wurde die Station in «Zürich-Binz» 

umgetauft. Triemli bekam erst 1917 eine Haltestelle.  

 

Gipfeltram und Führung zum Hauptbahnhof 

Ideal waren die beiden Endpunkte nicht, was sich 

mehr und mehr bemerkbar machte. Die Bahn endet 

55 Höhenmeter unterhalb des Gipfels. Wer die Aus-

sicht auf die Stadt geniessen möchte, muss einen 

rund 10-minütigen Fussmarsch bergauf in Kauf 

nehmen. Um den Fahrgästen diese Unannehmlich-

keit zu ersparen, reichte die Uetlibergbahn 1906 in 

Bern ein Konzessionsgesuch ein für eine schmal-

spurige elektrische Strassenbahn von der Bergstati-

on zum Uto Kulm. Die 634 Meter lange Tramlinie 

hätte auch dem Gepäck- und Gütertransport ge-

dient. Es blieb beim Plan, für die Realisierung fehlte 

das Geld. 

 

Auch der Ausgangsbahnhof Selnau war nicht at-

traktiv. Für die am Hauptbahnhof ankommenden 

Gäste war der Transfer kompliziert und beschwer-

lich. Zwar wurde der Bahnhof Selnau 1910 mit der 

Linie 8 an das Tramnetz angeschlossen, doch der 

Hauptbahnhof war nur mit einem zusätzlichen Um-

steigen zu erreichen. Schon in den frühen 1900er 

Jahren suchte man nach einer Verbesserung. Im 

Zusammenhang mit der Tieferlegung der 

rechtsufrigen Seebahn wurde geplant, die Uet-

libergbahn ‒ zusammen mit der Sihltalbahn ‒ ab 

Giesshübel durch einen Tunnel zum neuen Bahnhof 

Enge zu führen. Der Plan musste wegen der be-

schränkten Platzverhältnisse in der Enge aufgege-

ben werden. Nun trat die Idee in den Vordergrund, 

die Uetlibergbahn direkt zum Hauptbahnhof zu füh-

ren. Die Stadtbehörden verfolgten dabei folgende 

Strategie: 1. Elektrifikation, 2. Umbau auf Schmalspur, 

3. Anschluss an das städtische Strassenbahnnetz. 

1909 beschloss der Stadtrat, entsprechende Pläne 
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und Kostenberechnungen anfertigen zu lassen. Der 

Stadtrat war übrigens stets mit einem Vertreter im 

Verwaltungsrat der Uetlibergbahn vertreten. Die 

Strassenbahndirektion arbeitete daraufhin mehrere 

Vorschläge aus.  

 

Anschluss Strassenverkehrsamt 

Eine Variante mit mehreren Versionen sah die Füh-

rung ab dem Raum Binz/Giesshübel entweder 

rechts oder links der Sihl direkt zum Hauptbahnhof 

vor. Da man aber das Bahntrasse in Stadtnähe lie-

ber für andere Zwecke verwenden wollte, war das 

Interesse an einer höher gelegenen Anknüpfung an 

das Tramnetz grösser. Eine Variante bestand in der 

Führung vom Schweighof durch die (zu dieser Zeit 

erst projektierte) Schweighofstrasse zum heutigen 

Strassenverkehrsamt und dort Anschluss an die Al-

bisgütlibahn. Das bedeutete zwar einen Umweg, 

hatte aber den Vorteil, dass das Wohnbaugebiet 

Friesenberg erschlossen und die darbende Albis-

gütlibahn aufgewertet worden wäre. Eine weitere 

Variante war die Verlängerung der Albisgütlibahn 

zum Kolbenhof, dem Ausgangspunkt einer allfälli-

gen Standseilbahn zum Uto Kulm, welche die Uet-

libergbahn ersetzt hätte. 

 

Goldbrunnenplatz oder Triemli 

Die zunächst von der Strassenbahndirektion favori-

sierte Variante sah die Linienführung ab Friesenberg 

durch die Friesenbergstrasse vor, um am Goldbrun-

nenplatz den Anschluss zum Tramnetz herzustellen. 

1921 und 1926 verlängerte die Städtische Strassen-

bahn die Heuried-Linie in zwei Etappen vom einsti-

gen Endhalt bei der Talwiesenstrasse zum Triemli. 

Ab jetzt war nur noch vom Uetlibergbahn-Anschluss 

im Triemli die Rede, wenngleich die dortigen Stei-

gungsverhältnisse nicht sehr vorteilhaft waren. 
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Schlechte Zeiten 

Während die Planungen munter voranschritten ‒ 

sogar eine Zweiglinie Waldegg‒Birmensdorf wurde 

vorgeschlagen ‒, ging es der Bahn immer schlech-

ter. Als reine Ausflugsbahn war sie ohnehin den 

Launen der Witterung unterworfen. Schlimm wurde 

es, als im Gefolge des Ersten Weltkrieges der Ver-

kehr zurückging und die Kohlenpreise explodierten. 

Die Bahn erklärte sich schliesslich ausserstande, die 

anstehenden Unterhalts- und Instandstellungsar-

beiten finanzieren zu können. Auch an die geplante 

Elektrifizierung war nicht zu denken. Am 1. November 

1920 wurde der Betrieb eingestellt und die Gesell-

schaft liquidiert. 

 

Bus statt Bahn 

Von privater Seite wurde 1920/1922 eine radikale Lö-

sung propagiert. Das Trassee der Bahn sollte as-

phaltiert und darauf ein Busbetrieb eingerichtet 

werden. Der Vorschlag sah vor, die Strasse gegen 

Gebühr auch für Privatautos freizugeben. Eine Kos-

tenberechnung ergab jedoch eine ungünstige Ren-

dite; das Trassee hätte an vielen Stellen verbreitert 

werden müssen, um das Kreuzen zu ermöglichen. 

Und bei den offiziellen Stellen erhielt die Idee keine 

Unterstützung. Der Uetliberg blieb weiterhin autofrei. 

 
 

 

Wiederauferstehung 

In der Stadt herrschte über die Betriebseinstellung 

grosse Aufregung. Persönlichkeiten und Institutio-

nen legten sich ins Zeug und schliesslich konnte mit 

frischem Kapital eine neue Gesellschaft gegründet 

werden: Aus der Uetlibergbahn (UeB) entstand die 

Bahngesellschaft Zürich‒Uetliberg (BZUe). Die Stre-

cke wurde ertüchtigt und die Elektrifikationsarbeiten 

begannen. Am 22. August 1922 konnte der Betrieb 

wieder aufgenommen werden, zunächst mit Dampf.  
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Aus finanziellen Gründen wurde zwar die Normal-

spur beibehalten, aber sonst alles für eine spätere 

Anbindung ans Tramnetz vorbereitet. Die gewählte 

Stromspannung von 1200 Volt Gleichstrom ermög-

lichte die gleiche Lösung wie bei der Forchbahn, wo 

die Züge auf der Überlandstrecke ebenfalls mit hö-

herer Spannung verkehren als auf dem Stadtteil. 

Auch das bestellte Rollmaterial war auf den späte-

ren Trambetrieb ausgerichtet. Es hatte die für Nor-

malspurbahnen ungewöhnlich schmalen Breite von 

2,2 Meter, also gleich wie bei den damaligen Tram-

wagen. Bei einer Umspurung auf Meterspur hätte 

man lediglich die Radsätze auswechseln müssen.  

 

Ein Problem ergab sich bei der Fahrleitung. Nahezu 

gleichzeitig war die Elektrifikation der Sihltalbahn im 

Gange, welche sich wegen des regen Güterverkehrs 

an den Normen der SBB anlehnte und ihr Netz mit 

15 000 Volt Wechselstrom versah. Damit sich die 

beiden Stromarten auf der gemeinsamen Strecke 

zwischen Selnau und Giesshübel nicht in die Quere 

kamen, wurde die Fahrleitung der Uetlibergbahn 1,3 

Meter seitlich verschoben aufgehängt. Die Kon-

struktion im oberen Streckenteil war so beschaffen, 

dass die Leitung später ohne besonderen Aufwand 

in die Mitte verschoben werden konnte. (Dies ge-

schah erst 2022, als die Spannung der Uetliberg-

bahn an die Sihltal-Linie angepasst wurde.) Die ers-

ten beiden elektrischen Motorwagen samt vier pas-

sende Anhängewagen wurden 1923 abgeliefert. Bei 

starkem Verkehr waren weiterhin Dampfloks im Ein-

satz, bis zwei weitere elektrische Züge beschafft 

wurden.  

 

Tramanschluss weiterhin aktuell 

Die Idee der Einführung in das Tramnetz beim 

Triemli wurde weiterverfolgt. Ganz unumstritten war 

das Projekt nicht. Es sei nicht sinnvoll, eine Touris-

ten-Bahn mitten durch ein Arbeiterquartier zu füh-

ren, lauteten die Bedenken. Das sei doch kein Prob-

lem, denn Wiedikon sei ein Quartier mit gepflegten 

Strassen, wurde auf der Gegenseite argumentiert. 

1926 wurde ein Vertragsentwurf ausgearbeitet, wel-

cher die Einzelheiten regelte. Als Zwischenhaltestel-

len waren vorgesehen: Triemli, Bahnhof Wiedikon 

und Stauffacher. Am Hauptbahnhof sollten die Züge 

über die (allerdings zu diesem Zeitpunkt erst projek-

tierte) Schleife Gessnerallee wenden. Für die Rege-

lung der Abgeltung orientierte man sich am beste-

henden Vertrag mit der Forchbahn. 
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Ein Tramdirektor übernimmt 

Der erste Uetlibergbahn-Direktor hiess Heinrich Isler. 

Er erlebte die Betriebseröffnung nicht. Er wurde er-

mordet. Mit dem Amt hatte die Tat nichts zu tun, es 

war ein Eifersuchtsdelikt. Nach einer Reihe vollamtli-

cher Direktoren wurde auf 1. Januar 1918 eine preis-

wertere Lösung realisiert. Der Posten wurde in ein 

Nebenamt umgewandelt, welches Guido Meyer 

übernahm, der Direktor der Strassenbahn Zü-

rich‒Oerlikon‒Seebach (ZOS). Damit wanderte der 

Direktionssitz der Uetlibergbahn nach Oerlikon. 

Meyer führte den Betrieb durch die schwierige Pha-

se, sowohl in der alten, wie auch in der neuen Ge-

sellschaft. Er war ein überaus tüchtiger Mann, auf 

den man sich verlassen konnte. Bei Tagen mit 

Grossandrang half er mit seinem ZOS-Personal aus; 

regelmässig begleiteten also Oerliker Trämler die 

Züge auf den Uetli. Auch andere Betriebe wurden 

auf den genialen Mann aufmerksam. Es gab eine 

Zeit, da amtete Meyer gleichzeitig für 9 Unterneh-

mungen als Direktor. Welche Synergien damit ge-

wonnen wurden, sieht man daraus, dass die allge-

mein gültige Dienstbefehle im gleichen Aufwisch für 

alle Betriebe erlassen werden konnten.  

 

Nach dem Tod von Meyer 1932 übernahm Fritz 

Weinmann, der Direktor der Sihltalbahn auch die 

Uetlibergbahn-Direktion. Eine engere Zusammenar-

beit zwischen den beiden Bahnen war von der Politik 

schon länger gefordert worden. Bis zur endgültigen 

Fusion dauerte es indes nochmals 40 Jahre. Die SZU 

wurde erst 1973 Realität.  
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Was dann geschah 

In der ersten Hälfte der 1930er Jahre versandeten 

die Pläne. Die Krisenjahre verursachten einen Ver-

kehrsrückgang. Nun waren Einsparungen gefordert 

und die Ausbaupläne wurden schubladisiert. Und 

als 1939 der erste vierachsige Zug mit Kastenbreite 

von 2,55 Meter in Betrieb genommen wurde, war die 

Integration ins Tramnetz endgültig vom Tisch. Die 

Uetlibergbahn erreichte 1990 doch noch den 

Hauptbahnhof und wurde gleichzeitig zur S-Bahn-

Linie. Zuvor schon hatte sie auch innerstädtische 

Bedeutung erlangt, mit der Eröffnung der Haltestel-

len Friesenberg 1933 und Schweighof 1936 wurde sie 

mehr und mehr von der reinen Ausflugs- auch zur 

Pendlerbahn.  

Einer der tramähnlichen Züge ‒ Motorwagen 2 und 

Anhängewagen 41 ‒ überlebte, wurde wieder in den 

grünen Ursprungsfarben lackiert und als historische 

Komposition für Sonderfahrten eingesetzt. 2008 war 

dann allerdings Schluss, denn durch die langsame 

Geschwindigkeit des Zuges und mangels geeigne-

ter Überholungs- und Kreuzungsmöglichkeiten war 

es nicht mehr möglich, die Nostalgiefahrten in den 

dichten Taktfahrplan einzufädeln.  

 

 

Für 5 Jahre erhielt die Komposition Asyl im Ver-

kehrshaus und gelangte anschliessend nach Win-

terthur, wo sie seit 2015 ‒ ergänzt mit einem pas-

senden Gepäckwagen ‒ als Immobilie in Form des 

Bistros «Les Wagons» der Nachwelt erhalten ist. Die 

Uetlibergbahn-Atmosphäre der 1920er Jahre kann 

man also auch heute noch geniessen, zwar nur im 

Stillstand, dafür aber bei Speis und Trank. 
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Linie 12 ‒ die Hardturm-Linie 

Hin und her auf kurzer Strecke 

Die alte Linie 12 war ein Kuriosum. Die meiste Zeit 

verkehrte sie auf einer Mini-Strecke: 5 Haltestellen, 5 

Minuten Fahrzeit. Beim Personal war sie höchst un-

beliebt, denn die Dienste ‒ oft 4 Stunden am Stück ‒ 

waren eine monotone Angelegenheit. Auch bei den 

Fahrgästen stiess die Linie mit den alten Rumpelkis-

ten auf wenig Gegenliebe. 

 

Von der Paradelinie zum Stiefkind 

1928 ins Leben gerufen, war der 12er zunächst eine 

ganz normale Linie. Sie führte vom Klusplatz nach 

Höngg und erfreute sich eines lebhaften Verkehrs, 

fuhr in Stosszeiten sogar mit zwei Anhängewagen. ‒ 

Die 1930 eröffnete Strecke zum Hardturm wurde an-

fangs durch die Linie 13, dann für ein Jahr durch die 

Linie 4 bedient. Zur optimalen Ausnutzung des Roll-

materials erfolgte 1934 ein neuerlicher Abtausch der 

Aussenstrecken, jetzt war es die Linie 12, die zum 

Hardturm führte. Damit begann der soziale Abstieg: 

Die beim Publikum beliebten Quersitzwagen wurden 

durch ältere Längssitzwagen ersetzt. 

 

 

Opfer von Sparmassnahmen 

Die 1930er-Krisenjahre hatten einen empfindlichen 

Rückgang der Fahrgastzahlen zur Folge ‒ mit ent-

sprechenden finanziellen Konsequenzen. Auf der 

Suche nach Einsparmöglichkeiten fand man, für die 

Limmatstrasse genügten zwei Linien. Also wurde die 

Linie 12 im Jahr 1936 auf den Stummel Escher-Wyss-

Platz‒Hardturm zurückgestutzt, die Strecke Cent-

ral‒Klusplatz übernahm die Linie 3. Damit entstand 

die kürzeste Tramlinie der Stadt: 1,5 Kilometer. Da 

am Escher-Wyss-Platz keine Wendeschleife vor-

handen war, baute man hier eiligst eine Weichen-

verbindung, so dass die vom Hardturm kommen-

den Wagen direkt in die Abfahrtshaltestelle einfah-

ren konnten.  

 

Im Einzugsgebiet des 12ers gab es ein paar Fabriken, 

aber mit Ausnahme der bescheidenen Bernoulli-

häuser   keine  Wohnsiedlungen.  Daher   waren   die  
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Frequenzen ausserhalb des Berufsverkehrs nur ge-

ring. In den Kriegsjahren wurde der Takt in den Zwi-

schenzeiten ausgedünnt; statt 6- galt nun ein 12-

Minuten-Intervall, somit genügte in dieser Zeit ein 

einziger Motorwagen. 

Einmannbetrieb 

Der einmännige Betrieb war beim Bus von Anfang 

an normal, im Schienenverkehr stiess er auf Sicher-

heitsbedenken. Dabei war er ein probates Mittel zur 

Kosteneinsparung. Kleinere Strassenbahnbetriebe ‒ 

z. B. das Doldertram ‒ führten den Modus schon in 

den 1920er Jahren ein. In den 1930er Jahren folgten 

grössere Städte wie Biel und Winterthur, die auf 

Teilstrecken und gewissen Tageszeiten den Ein- 

 

mannbetrieb praktizierten. In Zürich war die Linie 12 

die ideale Kandidatin: kurze Strecke, ebenes Terrain, 

schwache Frequenzen. 

 

Zuvor musste noch die Bewilligung des Bundesam-

tes in Bern eingeholt werden, wo man bezüglich der 

Sicherheit Abklärungen verlangte. Da der Einbau 

einer Totmann-Einrichtung aus finanziellen Gründen 

nicht in Frage kam, begnügte sich die Strassen-

bahndirektion mit einer im Wagen angeschlagenen 

Wegleitung an die Fahrgäste: Bei Unpässlichkeit des 
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Wagenführers bitte Handbremse im Uhrzeigersinn 

anziehen! Das schien dem Amt zu genügen und ab 

22. Juni 1936 wurde der Plan umgesetzt, versuchs-

weise und nur ausserhalb der Stosszeiten. Die Wa-

genführer fassten die komplette Kondukteurausrüs-

tung und besorgten nun auch die Billettkontrolle, 

das Kupieren und das Inkasso ‒ und das Umlegen 

des Lyrabügels. Hierzu wurde ein spezieller Turnus 

geschaffen mit Personal, das in beiden Sparten 

ausgebildet war. 4 Mann konnten dadurch einge-

spart werden. 

 

Da erst nach erfolgter Abfertigung aller Fahrgäste 

ab- bzw. weitergefahren werden konnte, führte dies 

ab einer gewissen Frequenz zu unliebsamen Verzö-

gerungen. Daher kehrten die Kondukteure mehr und 

mehr auf die Linie 12 zurück. Eine Ausnahme bildete 

der Spätdienst unter der Woche. Hier hielt sich der 

Einmannbetrieb hartnäckig bis zum Schluss. Als 

1948 das Personal die Mitgabe eines Kondukteurs 

auch im Spätdienst verlangte, wurde das abgewie-

sen, denn die durchschnittliche Wagenbesetzung 

betrug lediglich 4 Personen. Die Ausdehnung des 

Einmannbetriebes auf andere Tramlinien war zwar 

angedacht (Linie 2 zwischen Farbhof und Schlieren), 

doch kam er nur noch einmal zur Anwendung: bei 

der Sperrung des Alpenquais (heute General-

Guisan-Quai) anlässlich des Neubaus der Schan-

zengrabenbrücke 1938. Während der Bauzeit wurde 

auf der damaligen Linie 9 ein Pendelbetrieb zwi-

schen Kongresshaus und Bahnhof Enge eingerichtet 

‒ auf dem seeseitigen Gleis mit einem einmännig 

geführten Motorwagen. 

 

Zur Laubegg in den HVZ 

Dann aber, ab 1945 mutierte die Mini-Linie zur gros-

sen Durchmesserlinie: Sie wurde in den Stosszeiten 

am Morgen und Abend zur Laubegg verlängert ‒ bis 

1961 auch in den Mittagsspitzen vor 12 und vor 14 Uhr. 

Nun mass die Linie 7 Kilometer. Statt 2 waren nun 9 

Kurse nötig, 2 (später 4) davon wurden vom Depot 
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Wollishofen gestellt, der Rest vom heimatlichen De-

pot Hard. Auf dem Weg zum Fuss des Uetlibergs 

passierte der 12er beim Giesshübel auch den 1960 

aufgehobenen Niveauübergang der Sihltalbahn.  

 

Die Verlängerung war als Entlastung der Linie 13 ge-

dacht, aber mit den Zweiachserli mit ihren 35 Plät-

zen hielt sich der Nutzen sehr in Grenzen. Die Ver-

längerung wurde nicht konstant durchgeführt, auf 

den seitlichen Routentafeln fand sie nie Erwähnung. 

Meistens beschränkte sie sich auf den Winterfahr-

plan und 1952/53 wurde sie vorübergehend durch 

eine neue Einsatzlinie 23 Höngg‒Laubegg ersetzt.  

 

Herausforderung Grossandrang 

Bei Wettkämpfen im Hardturm-Stadion mussten die 

kleinen 12er-Zweiachser regelmässig das Feld frei 

machen für die Einsatzkurse, die mit bis zu drei An-

hängewagen die Zuschauermassen zu- und heim-

führten. Am Hardturm war ein Abstellgleis vorhan-

den, auf dem die E-Wagen den Schlusspfiff abwar-

ten konnten. Während sich die Zuschauerzahl bei 

den Meisterschaftsspielen in der Regel im unteren 

vierstelligen Bereich bewegten, vermochten Länder-

spiele schon mal 25 000 Besucher zu mobilisierten. 

In Zeiten, als der Motorisierungsgrad in der Bevölke-

rung noch gering war und noch keine Grossraum-

wagen im Betrieb standen, war das eine Herkules-

aufgabe. Ein Zahlenbeispiel ist vom 21. Mai 1938 

überliefert, als die Schweizer Nati vor 22 000 Zu-

schauern gegen England antrat (Endergebnis 2:1). 

Für die Zufuhr kamen ab Hauptbahnhof 31 E-

Wagen-Züge zum Einsatz, ausserdem wurde die 

Linie 13 zum Hardturm umgeleitet. Für den Abtrans-

port wurden bereitgestellt: 9 Zweiwagen-, 33 Drei-

wagen- und 14 Vierwagenzüge; zusätzlich aufgebo-

tenes Personal: 56 Wagenführer, 173 Kondukteure.  

 

Diese Zeiten sind vorbei. Im Juni 2001 wurde der aus 

der Zeit gefallene Ausdruck «Sportplatz» aus dem 

Haltestellennamen entfernt, so dass er jetzt nur 

noch «Hardturm» heisst, obwohl der historische 

Turm aus dem Mittelalter sich 700 Meter stadtwärts 
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befindet. Am 1. September 2007 fand das letzte Spiel 

im Hardturm statt (Grasshoppers‒Xamax 1:2). Das 

baufällige Stadion wurde abgebrochen, bislang 

scheiterten die Projekte für einen Neubau.  

 

Eigentlich immer solo 

Ab 1936 bis zum Schluss waren die Zweiachser der 

Linie 12 praktisch immer solo unterwegs. Anhänge-

wagen waren die Ausnahme. Planmässig gab es sie 

in den Jahren 1955 bis 1961, allerdings nur im Winter-

fahrplan und nur in einzelnen Kursen, zuletzt nur 

noch in zwei Kursen in der 12-Uhr-Spitze. Vierachsi-

ge Motorwagen waren nur ganz ausnahmsweise 

anzutreffen. 

 

 

 

Ersatz durch Linie 4 

Mit der Zeit entstanden in der Hardturmstrasse zu-

sätzliche Arbeitsplätze. Der Stossverkehr konnte mit 

den alten Zweiachsern nur mit Mühe bewältig wer-

den ‒ trotz 3-Minuten-Takt. Abhilfe war gefragt. 

Nach Prüfung verschiedener Varianten wurde be-

schlossen, die grossräumigen «Pedaler»-Züge der 

Linie 4 zum Hardturm zu leiten. Damit wurde die bis-

herige Tram-Bedienung der Nordbrücke (Bahnhof 

Wipkingen) aufgeben, sehr zum Missfallen der 

Wipkinger, welche man mit einer verbesserten Bus-

verbindung zum Bahnhofquai zu besänftigen ver-

suchte. Also fuhr ab 4. November 1963 der 4er zum 

Hardturm, allerdings vorerst nur tagsüber. 
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Das letzte Stündlein 

Der 12er erhielt noch eine kleine Gnadenfrist. Um 

dank dem Einmannbetrieb Kosten einzusparen, 

blieb er für den Spätdienst in Funktion. Das sah so 

aus: Um 19.50 Uhr fuhr Wagenführerdienst 671 aus 

dem Depot Hard aus, um 20-mal hin- und herzu-

pendeln und schliesslich um 23.52 Uhr seinen Wa-

gen wieder im Depot zu versorgen. Dies währte nur 

gerade eine Fahrplanperiode lang. Am 30. März 1964 

verkehrte die Linie 12 zum allerletzten Mal. Nun über-

nahm die Linie 4 auch den Spätdienst.  

 

Verlängerung Werdhölzli  

Für die längeren Tramzüge mussten nun die Halte-

stelleninseln verlängert werden. 1970 wurden die 

Gleise in der Hardturmstrasse in die Seitenlage ver-

schoben, womit das Tram ein eigenes Trassee er-

hielt.  

 

Eine Aufwertung erhielt die Hardturm-Strecke mit 

der Verlängerung ins Bändli-/Grünauquartier, wohin 

seit 1959 eine Busverbindung mit der Linie 78 be-

stand. Doch das ging nicht reibungslos über die 

Bühne. Genau wie später in Schwamendingen oder 

Dietikon bekämpfte die ortsansässige Bevölkerung 

das Tramprojekt vehement ‒ und wurde vom Rest 

der Stimmbürger überstimmt. Die Verlängerung 

ging 1976 in Betrieb.  

 

Mit Inbetriebnahme des Trams Zürich-West gelang-

te die neue Linie 17 ins Quartier. Mit dem Projekt 

Tram Hardbrücke war vorgesehen, die Linie 8 zum 

Werdhölzli zu führen und die Linie 17 nur noch in den 

Hauptverkehrszeiten und nur noch bis zum Hard-

turm zu betreiben. Nun aber gingen die «Bürger aus 

dem Grünau-Quartier» auf die Barrikaden und for-

derten die Beibehaltung der einst aufgezwungenen 

direkten Tramlinie zum Hauptbahnhof. Die Planer 

fügten sich und so endet der 8er am Hardturm und 

der 17er fährt weiterhin ins Werdhölzli. 

Die Wiederauferstehung 

Über 45 Jahre lang klaffte die Lücke im Liniensche-

ma, 2010 wurde sie mit Inbetriebnahme der Glatt-

talbahn-Strecke Bahnhof Stettbach‒Flughafen 

Fracht geschlossen. Aber der neue 12er  hat  absolut  
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nichts mehr mit dem alten gemein. Das fängt schon 

bei der Linienfarbe an ‒ statt weisse Zahl auf rotem 

Grund jetzt Schwarz auf Hellblau. Selbst die Fahr-

zeugfarbe unterscheidet sich, denn die Cobras ver-

kehren im VBG-Design. Es ist denn auch eine VBG-

Linie, die VBZ sind nur Transportbeauftragte. Sie ist 

überhaupt nicht auf die Stadt ausgerichtet, nur eine 

einzige Haltestelle liegt ganz auf Stadtgebiet (Au-

zelg). Dafür darf sich der neue 12er rühmen, am 

Flughafen direkten Anschluss nach New York oder 

Dubai herzustellen… 
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Türe 1 

Die Sache mit dem Vorneinsteigen 

Was heute als Selbstverständlichkeit und Bagatelle 

gilt, war einst eine komplexe Angelegenheit, lange 

Zeit tabubehaftet, während Jahrzehnten umstritten 

‒ und führt beinahe zu einer Revolte. 

 

System «Fahrgastfluss» 

Um 1940 kamen die modernen Grossraumwagen 

(«Geissbock», «Kurbeli», «Pedaler») in Betrieb. Eine 

neue Ära brach an. Die Wagen hatten jetzt pneu-

matische Türen, die hinteren wurden durch den 

Kondukteur, die vorderste durch den Wagenführer 

betätigt. Der Kondukteur erhielt einen festen Sitz-

platz und musste nicht mehr wie vorher hin- und 

herpendeln und bei Kurven und Weichen auf seine 

Standfestigkeit achten.  

Vor allem aber mussten sich die Fahrgäste umge-

wöhnen. Zuvor wurden sie am Platz bedient und 

konnten zum Ein- und Aussteigen alle Türen benut-

zen. Nun galt die strikte Devise: hinten ein-, in der 

Mitte und vorne aussteigen. «Fahrgastfluss» wurde 

das neue Regime genannt: zuerst zahlen, dann Platz 

nehmen.  

 

Stau 

In der Theorie war das neue System bestechend. In 

der Praxis zeigte sich vor allem ein Problem. Bei 

starker Frequenz stauten sich die Fahrgäste vor 

dem Kondukteur und es bildete sich bis über die 

Einstiegstreppe hinaus eine Menschentraube, so 

dass es eine Weile dauerte, bis die Türe geschlos-

sen werden konnte. Dazu kam das Verhalten der 

Passagiere. Oftmals blieben sie auf Höhe der Mittel-

türe stehen, der Fahrgastfluss kam ins Stocken. Der 

Ruf des Kondukteurs «Uufschlüüsse bitte!» war all-

gegenwärtig, zeitigte aber nicht immer die ge-

wünschte Wirkung. 

 

Generalabonnenten dürfen vorne rein 

Weil der neue Modus in den Stosszeiten immer wie-

der zu unliebsamen Betriebsverzögerungen führte, 

suchte  die  Betriebsleitung  nach  Abhilfe.  1952  ver- 
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fügte sie, dass eine bestimmte Kundenkategorie 

vorne einsteigen durfte. Es handelte sich dabei um 

die Inhaber der Monats- oder Jahresabonnemente, 

damals «Generalabonnemente» genannt. Diese 

Fahrausweise waren unbeschränkt gültig, relativ 

teuer und wurden als Sichtkarten mit Foto ausge-

geben. Der überwiegende Teil der Pendler reiste 

derweil mit den beschränkt gültigen, aber preis-

günstigen Wochen-Knipskarten, welche bei jeder 

Fahrt durch den Kondukteur gelocht werden muss-

ten. Mit dieser Massnahme erreichte man eine Be-

schleunigung des Betriebes und eine gleichmässi-

gere Auslastung des Fahrgastraums. 
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Die Wagenführer erhielten nun also eine Zusatzauf-

gabe: die Kontrolle der vorne einsteigenden Gene-

ralabonnenten. Ein Grossteil von ihnen tat dies aus-

gesprochen widerwillig, was zu Reklamationen führ-

te, etwa wenn der Wagenführer stur wegschaute 

und auch auf das Klopfen nicht reagierte. Das Per-

sonal beklagte sich wiederum darüber, dass viele 

Generalabonnenten selbst bei geringem Verkehr 

und bei kaltem Wetter auf ihrem «Recht» zum Vor-

neinsteigen bestanden. Das Privileg verschaffte 

ihnen auch einen Vorteil beim Ergattern eines Sitz-

platzes. Die Direktion sah sich zwischen den Fronten 

und wollte es beiden Seiten recht machen, appel-

lierte mal an das Personal, mal an die Generala-

bonnenten.  

 

 

 

Selbsthilfemassnahmen angedroht 

Zehn Jahre dauerte dieser Zustand.  Die Überbean-

spruchung durch das tägliche Verkehrschaos und 

die herrschende Personalnot führte dazu, dass es 

dem Fahrpersonal zu bunt wurde. Im November 

1963 beschloss es In einer Gewerkschaftsversamm-

lung mit einer Mehrheit von 81,9 Prozent, das Vor-

neinsteigen nicht weiter zu dulden und die Türen 

einfach nicht mehr zu öffnen. Da schaltete sich der 

Stadtpräsident persönlich ein und warnte von un-

überlegten Aktionen.  

 

«Trämler-Revolution» titelte der Blick. Schliesslich 

fand man einen Kompromiss, welcher auf 1. Januar 

1964 eingeführt wurde: Das Vorneinsteigen für GA-

Kunden war gestattet an den Haltestellen rund um 

den Hauptbahnhof, ferner zu den Stosszeiten an 20 

namentlich genannten Umsteige-Haltestellen. Das 

galt aber nicht, wenn der Zug einen kondukteurlo-

sen Anhängewagen mitführte.  

Das «Invalidenzeichen»  

 

Mit der Einführung der Selbstbedienung auf 

schliesslich allen Linien löste sich das Problem von 

selbst. Die Eingangskontrolle fiel weg und die Wa-

gen erhielten auch aussen Druckknöpfe, damit die 

Fahrgäste die jeweilige Türe selbst öffnen konnten. 

Eine Ausnahme bildete die vorderste Türe, die 1970 

mit einem neuen Tabu belegt wurde. Der vorderste 

Einstieg war jetzt einzig den «Invaliden» vorbehalten, 
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um behinderten Personen, die allenfalls auf Hilfe 

angewiesen waren, den Zugang zu erleichtern. Die-

ser Modus dauerte 16 Jahre.  

 

Ein alter Zopf fällt 

Dann endlich, auf den Fahrplanwechsel vom 2. Juni 

1996, wurde «Türe 1» für alle geöffnet. Auch die Be-

hindertenverbände konnten sich mit der Freigabe 

abfinden. Der historische Schritt wurde begleitet von 

einer PR-Kampagne. Der Druckknopf der vordersten 

Türe wurde freigeschaltet, einzig die zu dieser Zeit 

noch in vereinzelten Kursen verkehrenden «Kurbeli»-

Wagen besassen keinen solchen, bei ihnen musste 

nach wie vor der Wagenführer öffnen.  

 

Umgekehrt beim Autobus 

Bei den Schnauzerbussen galt seit der Einführung 

1927 ein striktes Regime: vorne ein-, hinten ausstei-

gen. Die Regelung wurde vom Personal so rigoros 

umgesetzt, dass sich die Direktion wiederholt veran-

lasst sah, das Personal zu mehr Augenmass aufzu-

fordern und bei grossem Andrang auch Ausnah-

men zuzulassen.  

 

Ab 1949 kamen die Saurer- und FBW-Frontlen-

kerbusse in Betrieb. Der Kondukteur erhielt einen 

Sitzplatz und wie beim Tram mussten die Passagie-

re hinten einsteigen und am Kondukteur vorbei 

patrouillieren. (Beim Trolleybus war dies übrigens 

von Anfang an so ‒ seit der Einführung 1939.) Wenn 

auf der gleichen Linie alte Hinteneinstieg- und neue 

Vorneinstiegbusse unterwegs waren, führte das zu 

ziemlicher Verwirrung bei der Kundschaft. Deshalb 

wurden die Linien nach Möglichkeit typenrein be-

trieben. Auch die Chauffeure mussten ab 1952 die 

vorne einsteigenden Generalabonnenten kontrollie-

ren. Als 1959 der erste Hochlenker in Betrieb kam, 

hofften die Fahrer, von dieser Aufgabe entbunden 

zu werden. Vergeblich, man mutete ihnen die Kon-

trolle auch von ihrem Hochsitz zu.    
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Die generelle Freigabe der Türe beim Bus verzögerte 

sich, denn zuvor mussten noch kleinere Anpassun-

gen an Heizung und Kälteschutz vorgenommen 

werden. Im November 1987 war es dann so weit. Al-

lerdings musste das Fahrpersonal öffnen, denn bei 

allen Bustypen fehlten aussen die Druckknöpfe. Erst 

mit den Bus-Neuanschaffungen wurde der äussere 

Drücker bei Türe 1 zum Standard.  

 

Ein Spezialfall entstand zwischendurch auf den Re-

gionallinien. Dort wurde 1994 das Vorneeinsteigen 

ab 20 Uhr obligatorisch, denn das Chauffeurperso-

nal hatte in den Spätkursen die Billette zu kontrollie-

ren. Dies geschah nicht zuletzt aus finanziellen 

Gründen, konnten doch damit Kontrolleurdienste 

eingespart werden. Im August 2015 wurde der 

Swisspass eingeführt. Eine Kontrolle mit blossem 

Auge war nun nicht mehr möglich und das Chauf-

feurpersonals wurde von der Kontrollaufgabe ent-

bunden.  

Bei Kälte bitte hinten 

Der Chauffeurarbeitsplatz ist weit mehr exponiert ist 

als die Tramführerkabine. Das Fahrpersonal ist im 

Winter bei jeder Türöffnung dem Kaltluftstrom aus-

gesetzt. Ab 1982 tauchten in den Wintermonaten 

Kleber auf mit der Bitte an die Fahrgäste, doch bei 

Kälte die hinteren Türen zu benutzen. Die Kleber ver-

schwanden dann irgendwann wieder.  

 

Vierzig Jahre später, Ende 2022, erlebte die Kam-

pagne eine Neuauflage: blaue Kleber aussen an der 

Tür und ein grossformatiges Plakat im Innern an der 

Chauffeur-Rückwand. Der Dank des Fahrpersonals 

ist aus dem Text verschwunden; er wurde ersetzt 

durch einen süffigen Slogan: «Weniger Zug im Bus». 
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1918 - Streikfront 

Aufmüpfige Trämler 

Es gärte schon länger in der Arbeiterschaft. Die Teu-

erung und schlechte Arbeitsbedingungen bewirk-

ten, dass sich die Arbeiter mehr und mehr organi-

sierten und auf die Strasse gingen. Das Ganze gip-

felte im landesweiten Generalstreik vom November 

1918, der das Land in eine schwere Krise stürzte und 

an den Rand eines Bürgerkriegs brachte. Truppen 

wurden aufgeboten für die Aufrechterhaltung von 

Ruhe und Ordnung, was die Lage keineswegs beru-

higte. Eine durch die Armee gewaltsam aufgelöste 

Demo auf dem Münsterhof liess die Situation weiter 

eskalieren; die Arbeiter-Proteste breiteten sich im 

ganzen Land aus. Und die Zürcher Trämler? Sie wa-

ren an der Streikfront vorne mit dabei.  

 

Am Samstag, den 9. November erschienen die Wa-

genführer und Kondukteure zwar in den Depots ‒ 

die meisten statt in Uniform jedoch im Sonntags-

gewand. Unzufrieden waren sie vor allem über die 

herrschende Bussenpraxis; selbst kleinste Fehler 

wurden mit Verweis oder Busse bestraft. Es gab 

durchaus einige Arbeitswillige, so dass einzelne Kur-

se ausfahren konnten. Sie wurden begleitet von Sol-

daten mit aufgepflanztem Bajonett, welche jedoch 

nicht verhindern konnten, dass da und dort Steine 

auf die Fenster der vorbeifahrenden Tramwagen 

flogen. Nach dem Mittag wurde der Trambetrieb 

schliesslich eingestellt.  

 

Rücktritt des Direktors gefordert 

Auch die nächsten Tage ruhte der Tramverkehr. 

Keck stellten die streikenden Trämler einen acht 

Punkte umfassenden Forderungskatalog zusam-

men. Die letzte Forderung hatte es in sich: Für die 

Wiederaufnahme der Arbeit forderten die Trämler 

die Absetzung von Direktor Largiadèr und seinem 

Assistenten Dräyer. Dieses Ansinnen wurde vom 

Stadtrat als «unerhört» zurückgewiesen.  

Am 14. November wurde der Streik abgebrochen ‒ 

ohne unmittelbaren Erfolg. Verschiedene Traman-

gestellte waren mit den Kampfmassnahmen nicht 

einverstanden und gründeten eine Konkurrenz-

Gewerkschaft, den «Neutralen Strassenbahnerver-

ein» (in der Gewerkschaft «Syna» aufgegangen).  

Diese Spaltung führte zu einer Vergiftung des Klimas 

innerhalb des Personals. Die daraus resultierenden 

Gehässigkeiten dauerten noch lange an. 
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Als der Tramdirektor an der Uni dozierte 

Zwar rollten die Tramwagen jetzt wieder, aber die 

Lage blieb angespannt. Um einer neuerlichen Ar-

beitsniederlegung zu begegnen, wurde zu einem 

ungewohnten Mittel gegriffen. Es war bekannt, dass 

die Studenten, die sich damals mehrheitlich gegen 

die Arbeiter stellten, sich noch so gerne als Streik-

brecher einspannen liessen.  

Daher veranstaltete Direktor Largiadèr am 18. No-

vember im Auditorium maximum der Universität 

eine Veranstaltung der besonderen Art. Rund 400 

Studenten lauschten ihm, als er zusammen mit 

Kontrolleuren eine Vorlesung über den Strassen-

bahnbetrieb hielt. Die Akademiker wären in erster 

Linie als Kondukteure eingesetzt worden; zur Verein-

fachung hätte man vorübergehend einen Einheits-

tarif von 20 Rappen eingeführt. Daneben waren 

ausgewählte ETH-Studenten für die Einschulung als 

Wagenführer vorgesehen. Dazu kam es nicht. Im-

merhin kam es 45 Jahre später doch noch zum Ein-

satz von Studenten als Aushilfskondukteure ‒ als 

1963 der Personalmangel zu dieser Massnahme 

zwang.  

 

3 Akteure der bewegten Jahre 

Fritz Largiadèr (1863‒1939) 

Der Maschineningenieur und Oberst der Infanterie 

amtete zuvor als Direktor des Elektrizitätswerks Ku-

bel in St. Gallen, sass kurz sogar im St. Galler Ge-

meinderat und trat am 26. Mai 1911 seine Direktoren-

stelle bei der Städtischen Strassenbahn Zürich an. 

Während seiner Amtszeit gelang es ihm nicht, den 

Respekt des Personals zu erlangen.  

 

Die 1918er-Wirren überstand Largiadèr nicht ganz 

unbeschadet. Nachdem ihm der Stadtrat die nach-

gesuchte Gehaltserhöhung verweigerte, trat er 1919 

zurück und versuchte es eine Zeitlang als selbstän-

diger Berater. 1921 fand er dann einen Posten, der 

ihn erfüllte und in dem er Wertschätzung erfuhr: Bis 

über das Pensionsalter hinaus wirkte er als General-

sekretär des Schweizerischen Elektrotechnischen 

Vereins (SEV) und des Verbands Schweizerischer 

Elektrizitätswerke. Weiterhin verbunden blieb Largi-

adèr mit der Forchbahn, deren Inbetriebsetzung in 

seine Amtszeit fiel; bis 1932 sass er im Verwaltungs-

rat der Bahn. 

Albert Dräyer (1870‒1940) 

1894 begann er als Kondukteur bei der privaten 

Elektrischen Strassenbahn Zürich (ESZ), welche 1896 

von der Stadt übernommen wurde. Er war in der 

Gewerkschaft aktiv, zunächst als Beisitzer, dann als 

Kassier. 1908 wurde er für seine gewerkschaftlichen 

Dienste mit einer silbernen Uhr mit eingravierter 

Widmung geehrt.  

Dann aber wechselte Dräyer die Seiten und setzte 

zu einer steilen Karriere an: Kontrolleur, Betriebsas-
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sistent, Betriebsinspektor ‒ nach heutigen Begriffen: 

Betriebschef. Er führte mit harter Hand, war unzim-

perlich gegenüber dem Personal und wurde so in 

Rekordzeit zum meist gehassten Vorgesetzten. Er 

war aber auch tüchtig und kompetent, organisierte 

den stets wachsenden Betrieb in vorbildlicher Wei-

se, wurde sogar als «unersetzlich» bezeichnet.  

 

Auf jeden Fall konnte er sich stets auf die Rückende-

ckung der vorgesetzten Stellen verlassen und über-

stand alle Anfeindungen. Mit der Zeit wurde er wohl 

etwas milder, denn die Klagen verstummten. Seine 

Karriere krönte er als Stellvertretender Direktor, ehe 

er Ende 1935 nach über 40-jähriger Dienstzeit in den 

Ruhestand trat.  

Alfred Traber (1884‒1970) 

Primarlehrer Traber wurde für die Sozialdemokraten 

in den Gemeinderat gewählt und fiel durch sein Ein-

treten für die Arbeiterklasse auf. Die Strassenbah-

nergewerkschaft zog es 1916 vor, statt einen Kandi-

daten aus den eigenen Reihen, einen Externen zum 

Präsidenten zu wählen. Die Wahl fiel auf Alfred Tra-

ber, der energisch das Steuer übernahm und aus 

den gewerkschaftlich organisierten Strassenbah-

nern eine kämpferische Truppe formte.  

Politische Gegner hängten ihm schon bald das Eti-

kett «Trämlergeneral» an. Das Präsidentenamt gab 

er ab, als er 1919 überraschend in den Stadtrat ge-

wählt wurde. Man teilte ihm ausgerechnet das Poli-

zeiwesen zu, was er als Affront empfand. Er rächte 

sich, indem er dieses Amt höchst eigenwillig aus-

führte. Bei einer Demonstration, die später aus dem 

Ruder lief, hielt er seine Polizisten zurück. Er wurde 

wegen Verletzung der Amtspflicht angeklagt und 

musste für 6 Tagen ins Gefängnis.  

 

Später konvertierte er zu den Kommunisten. Dafür 

erhielt er die Quittung: Nach nur einer Amtsperiode 

wurde er als Stadtrat abgewählt. Entmutigen liess er 

sich nicht. Reumütig kehrte Traber zu dem Sozial-

demokraten zurück, engagierte sich als Sekretär der 

Gewerkschaft VPOD, schaffte den Wiedereinzug in 

den Gemeinderat und wurde schliesslich Bezirks-

richter. Auch sein Engagement für die Tramange-

stellten nahm er wieder auf: Von 1927 bis 1954 war er 

Mitglied der Strassenbahnkommission. Diese Be-

hörde behandelte damals verschiedene Geschäfte 

der Verkehrsbetriebe, etwa Fahr- und Dienstplan-

gestaltung. Traber brachte die Personalanliegen in 

das Gremium ein ‒ nun in moderaterem Ton als 

1918. 
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Ein missratener Versuch 

Ende der Zwanzigerjahre des Letzten Jahrhunderts 

bestellte die Städtische Strassenbahn Zweiachser-

Motorwagen mit Vielfachsteuerung.  Nach Versu-

chen für Strandbadzüge und Pendelzüge Escher-

Wyss-Platz – HB wurde das Experiment abgebro-

chen. Als einziges dieser Fahrzeuge hat die Nummer 

1009 überlebt und steht aktuell im Tram-Museum Zü-

rich. Auch die ZOS versuchte es mit Pendelzügen, 

was aber aufgrund der Länge dieser Einheiten 

ebenfalls scheiterte. Als einziger Wagen erhalten 

geblieben (und für die betriebsfähige Wiederher-

stellung vorgesehen) ist die Nummer 81. 

Doppeltraktion anno 1929 

Die Verkehrszunahme Ende der 1920er Jahre mach-

te es nötig, den Tramzügen in den Stosszeiten zwei 

Anhängewagen mitzugeben. Auf den Flachland-

strecken war dies mit den herkömmlichen Zwei-

achs-Motorwagen kein Problem; einzelne Einsatz-

kurse wurden sogar mit drei Anhängern geführt. Bei 

den Linien mit Steigungen führten die Dreiwagenzü-

ge hin und wieder zu Schwierigkeiten: bei der Berg-

fahrt infolge des geringen Adhäsionsgewichtes und 

der schwachen Motorleistung der Triebwagen, bei 

der Talfahrt durch die damals noch fehlende Luft-

bremse.  

Daher plante die Städtische Strassenbahn die Be-

schaffung von schweren und starken Vierachs-

Motorwagen. Prompt entbrannte ein Glaubenskrieg. 

Ein eigens einberufenes Expertengremium fand 

nämlich Vierachser für die Zürcher Platz- und Ver-

kehrsverhältnisse ungeeignet und empfahl statt-

dessen Zweiachser mit Vielfachsteuerung. Zwei Mo-

torwagen in Doppeltraktion mit ein oder zwei An-

hängewagen sollten die steigungsreichen Strecken 

problemlos bewältigen. Die Vielfachsteuerung war 

damals bei Bahnen nichts Neues, die Eignung für 

einen städtischen Trambetrieb aber noch fraglich.  

 

Zur Probe wurden vier solcher «Fernsteuerungswa-

gen» bestellt, parallel dazu acht konventionelle Mo-

torwagen ‒ mit der Option, bei diesen nachträglich 

die Fernsteuerung einzubauen, sollte sich diese im 

Betrieb bewähren. Gewählt wurde das elekt-

ropneumatische System der Genfer Firma Séche-

ron. Mitte 1928 wurden die Wagen geliefert und zwei 

Anhängewagen mit den passenden Kupplungen 

und Leitungen versehen. Bei den Probefahrten zeig-

ten sich Sicherheitsmängel. Die Nachbesserung be-

stand im Einbau einer Batterie für den Steuerstrom, 

damit bei Ausfall des Stroms aus der Fahrleitung die 

Bremsen in jedem Fall einwandfrei funktionieren. 

Das dauerte und lange Zeit standen die Wagen be-

tätigungslos auf einem Abstellgleis beim damals 

neu in Betrieb genommenen Depot Irchel. In der 

Zwischenzeit entschloss man sich, zur Probe auch 

zwei Vierachser («Elefanten») zu bestellen.  

Schliesslich kamen die beiden Doppeltraktionen auf 

die Linie 10, um auch das Quartier Oberstrass mit 

einem verbesserten Platzangebot bedienen zu kön-

nen. Die Linie 10 verkehrte damals vom Tiefenbrun-
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nen über die Bahnhofstrasse zum Irchel. Im Betrieb 

zeigte sich ein Problem am eben erst umgebauten 

Paradeplatz: Für Dreiwagenzüge waren die Halte-

stellenkanten zu kurz. 

Problem: Weichen  

Ein Knackpunkt bei der Doppeltraktion war die Wei-

chensteuerung. Zu dieser Zeit erfolgte die Weichen-

stellung per Fahrleitungskontakt; zum Stellen wurde 

das Kontaktstück mit eingeschalteten Motoren pas-

siert, bei richtiger Stellung der Weiche stromlos mit 

Schwung befahren.  

 

Es galt nun zu verhindern, dass der Stromabnehmer 

des zweiten Motorwagens die Weiche unbeabsich-

tigt stellte. Hierzu musste der Wagenführer vor jeder 

Weiche per Hebelbetätigung den zweiten Motorwa-

gen kurzzeitig aus- und nach Passieren des Kon-

takts wieder einschalten. Dies geschah, indem er 

den Hebel des Wendeschalters kurz auf die spezielle 

Stellung «W» (für Weiche) brachte. 

Bevor ab 1966 die «Mirages» in Doppeltraktion ver-

kehrten, wurden alle Weichen auf Hochfrequenz-

steuerung umgebaut; der Wagenführer konnte fort-

an per Knopfdruck das Funksignal zum Stellen der 

Weiche an den Empfänger senden, welcher sich un-

ter dem gelben Schachtdeckel zwischen den Schie-

nen befindet. 

Strandbadzüge 

Die neuartigen Fahrzeuge boten ausser der Dop-

peltraktion die Möglichkeit, Pendelzüge zu bilden: je 

ein Motorwagen vorne und hinten, im Sandwich ein 

Anhängewagen. Damit konnte auch an Zwischen-

haltestellen gekehrt werden, wo keine Wendeschlei-

fe vorhanden war.  

 

Viele Berufstätige verbrachten bei schönem Wetter 

die damals übliche zweistündige Mittagspause im 

Strandbad Mythenquai. Um dem Ansturm in der 

ohnehin schon turbulenten Mittagsspitze gerecht zu 

werden, wurden Einsatzkurse ‒ damals Supple-

mentswagen genannt ‒ eingesetzt, wobei die Fern-

steuerungswagen herangezogen wurde.  

Ab 8. Juli 1929 verkehrte eine erste, später dann eine 

zweite solche Komposition. Sie starteten im Dienst-

gleis in der Uraniastrasse, wendeten über die da-



 

TMZ ARCHIVBILD DES QUARTALS       

 

 

 

Ausgabe 

2024/02 

3 

mals bestehende Gleisverbindung an der Brunaus-

trasse und besorgten über die Mittagszeit einen 

Pendelverkehr zwischen Paradeplatz und Brunaus-

trasse. Sie waren als Linie 7 betafelt und an der 

Längsseite mit einer Tafel «Strandbadzug» versehen. 

Das Ganze wurde ein Misserfolg. Nur gerade die ers-

ten Fahrten hin und die letzten zurück erreichten ei-

nigermassen zufriedenstellende Frequenzen. Schon 

nach drei Wochen wurden die Strandbadzüge wie-

der eingestellt.  

Pendelzüge Escher-Wyss-Platz‒HB 

 

Ein zweites Einsatzgebiet der Fernsteuerungswagen 

als Pendelzüge ergab sich ab dem Winterfahrplan 

1929/30. Die in den Stosszeiten stark frequentierte 

Teilstrecke zwischen Hauptbahnhof und Escher-

Wyss-Platz rief nach einer Entlastung. Über diese 

Pendelzüge gibt es wenig Unterlagen, auch Bilder 

fehlen. Vermutlich wendeten sie im damaligen 

Stumpengleis am Bahnhofquai. Es waren sogar drei 

Pendelzüge im Plan, was heisst, dass auch konven-

tionelle Motorwagen für diesen Dienst verwendet 

wurden. Wieso stets zwei Wagenführer eingeteilt 

waren, ist unklar.  

Die Entlastungfunktion der Pendelzüge hielt sich in 

Grenzen, denn oftmals fuhren sie halbleer den 

überfüllten und verspäteten Kurswagen hinterher. 

Als im Oktober 1930 die Strecke zum Hardturm er-

öffnet wurde, erhielt die Limmatstrasse eine weitere 

Tramlinie und die Pendelzüge erübrigten sich. 

Versuch abgebrochen 

Bereits Mitte 1929 ahnte man, dass der Versuch mit 

den Fernsteuerungswagen scheitern würde. Des-

halb bestellte man weitere vierachsige «Elefanten», 

die sich ‒ hier irrten für einmal die Experten ‒ im Be-

trieb glänzend bewährten. Im Gegensatz dazu be-

reiteten die Fernsteuerungswagen nur Probleme. 

Weil nur zwei Züge vorhanden waren, erhielt das 

Personal nicht genügend Gelegenheit, die nötige 

Routine für die komplizierte Bedienung der Wagen 

zu erlangen. Die Kompositionen hatten Mühe, den 

Fahrplan einzuhalten. Die Fernsteuerungswagen 

waren ein Fremdkörper im Wagenpark und ausser-

dem sehr störungsanfällig. Als dann eine kostspieli-

ge Revision der Fernsteuereinrichtung anstand, war 

der Beschluss zum Übungsabbruch schnell gefasst. 

Die vier Fahrzeuge wurden 1931/32 den übrigen Mo-

torwagen angepasst und die Fernsteuerung wurde 

ausgebaut.  

Die Wagen erlebten mehrere Umnummerierungen, 

ursprünglich als Nummern 269‒272 vorgesehen, 
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trugen sie kurz die Nummern 1‒4, dann 31‒34, 21‒24, 

7‒10, und am Schluss 1007‒1010.  Als einziger hat die 

Nummer 1009 überlebt.  

ZOS 

Zur gleichen Zeit beschaffte auch die Strassenbahn 

Zürich‒Oerlikon‒Seebach (ZOS) vier Motorwagen für 

Doppeltraktion (Nummern 81 bis 84). Zur Anwen-

dung kam ein System der Maschinenfabrik Oerlikon. 

Die Stromzuführung für den zweiten Motorwagen 

erfolgte über den Stromabnehmer des führenden 

Fahrzeugs. Um den erforderlichen Stromfluss zu ge-

währleisten, war ein Scherenstromabnehmer mit 

einem doppelten Schleifstück nötig. Die ZOS beab-

sichtigte, bei Grossanlässen in Oerlikon (Radren-

nen) Sechswagenzüge mit zwei Fernsteuerungs- 

und dazwischen vier Anhängewagen einzusetzen. 

Damit konnten ein einziger Tramzug 300 Personen 

befördern.  Im Februar 1929 kam es zu Probefahrten, 

doch der Plan wurde schon im Keim erstickt, weil 

sich der Zürcher Stadtrat vehement gegen diese 

langen Ungetüme wehrte und sie auf den Strassen 

der Stadt unter keinen Umständen duldete.   

 

Nach Übernahme des Oerliker Trams durch die 

Stadt 1931 wurde die Fernsteuerung ausgebaut, die 

Wagen erhielten neue Kontroller und einen Lyrabü-

gel, letzteres aus ästhetischen Gründen, da die 

Stadt der Ansicht war, der filigrane Lyrabügel passe 

besser zu den Zweiachsern als der wuchtige Panto-

graf. Als einziger Wagen erhalten geblieben (und für 

die betriebsfähige Wiederherstellung vorgesehen) 

ist die Nummer 81. 
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Personalnummern – auch ein Führungs-

instrument 

Seit eh und je gehört zu jedem Trämler eine Perso-

nalnummer. Als eindeutiges Identitätsmerkmal ver-

einfacht es die Administration ungemein. Jahrzehn-

telang trug das Personal die Nummer öffentlich, 

zwanzig Jahre lang sogar in übergrossen Ziffern auf 

der Mütze. Damals wurde die Zahl «Kontrollnummer» 

genannt, was auch wörtlich zu verstehen war. Denn 

sie diente auch zur raschen und zweifelsfreien Iden-

tifizierung, etwa in Zusammenhang mit Reklamatio-

nen. Für die Einreichung einer Beschwerde brauch-

ten die Fahrgäste nur die Nummer abzulesen. 

 

Der Mann mit Kontrollnummer 242 ist Johann Bu-

cher (1866‒ 1946), Depot Heuried, Wagenführer der 

ersten Stunde. Bei seiner Mütze handelt es sich um 

die erste Version von 1898. Später (um 1910) wurden 

die Initialen «St. Z.» verkleinert und mit der Nummer 

getauscht, so wie das auf dem Wandbild im Tram-

Museum zu sehen ist. Mützennummern waren zu 

dieser Zeit weit verbreitet, auch bei LSB und ZOS und 

in vielen andern Städten. 

 

Manche Trämler störte es gewaltig, «nur als Num-

mer» gesehen zu werden. Es war die Rede von «ver-

letzter Manneswürde», in Gewerkschaftsversamm-

lungen fielen deftige Voten; ein Sträfling trage eine 

Nummer, ein Zuchtmuni auch, da könne man doch 

dem Personal gleich die Nummer auf die Stirn ein-

brennen, überhaupt sei das Ganze eine Einladung 

an das Publikum zur Bespitzelung des Personals. 
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Aber sämtliche Vorstösse zur Abschaffung der 

Nummerierung wurden abgelehnt, selbst ein Vor-

stoss im Gemeinderat blieb erfolglos. Die Nummern 

seien notwendig im Interesse der Vorgesetzten und 

des Publikums, für die Aufrechterhaltung der Diszip-

lin unerlässlich. Ohnehin sei es nur eine Minderheit, 

welche sich an den Nummern störe und Bedienste-

te, die sich korrekt verhielten, brauchten nichts zu 

befürchten. 

Als es 1918 überall in der Arbeiterschaft zu gären be-

gann, gab es immerhin einen Teilerfolg. Die Trämler 

durften ihre Nummern von der Mütze abmontieren 

und sie am 1. Juli 1918 dem Depotchef bzw. dem Ab-

rechner abgeben. Die Kondukteure blieben jedoch 

30 weitere Jahre nummeriert und zwar in Form einer 

Plakette an ihrer Ausrüstung. 

Im Februar 1948 wurde die Angelegenheit ein weite-

res Mal in der städtischen Strassenbahnkommission 

diskutiert. Ausgerechnet Kommissionsmitglied Ernst 

Heiniger, damals Betriebsinspektor bei den SBB, 

setzte sich vehement für die Beibehaltung der 

Nummerierung ein und betonte deren erzieherische 

Wirkung. (Heiniger wurde 1950 VBZ-Direktor). Auch 

der Betrieb argumentierte in gleicher Weise. Dem-

gegenüber wollte der Vorsteher der Industriellen 

Betriebe, Stadtrat Baumann, beherzt ein Zeichen 

setzen und mit der Abschaffung der Nummerierung 

dem Personal sein Vertrauen aussprechen. Ein we-

nig Eigennutz war auch dabei. Man hoffte, dadurch 

die Beschwerdeflut etwas einzudämmen, zumal es 

sich oft um Bagatellen oder gar ungerechtfertigte 

Anschuldigungen handelte; da konnte es nicht 

schaden, die Hürde etwas heraufzusetzen.  

Offensichtlich war die Sache dermassen delikat, 

dass sie auch im Gesamtstadtrat behandelt wurde. 

Hier stellte Polizeivorstand Sieber den Gegenantrag. 

Er wurde überstimmt. Seither sind die Zürcher Träm-

ler nicht mehr öffentlich nummeriert. 
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Das mysteriöse Auge - Vom VBZ-Signet 

zum nationalen Symbol 

Das stilisierte Auge, Inbegriff für «Fahrgast-

Selbstbedienung» und «Selbstkontrolle», wurde von 

den VBZ erfunden. Eigentlich war es eine Spätge-

burt. Denn der erste Tramzug, der im Mai 1963 ver-

suchsweise mit einem kondukteurlosen Anhänge-

wagen auf die Linie 5 geschickt wurde, trug an der 

Front eine Tafel mit einem «S». Das stand für «Sicht-

wagen». Zunächst war der Wagen nur für «Sichtkar-

ten»-Inhaber reserviert; Entwerter und Billettauto-

maten kamen erst später. 

 

Akuter Personalmangel zwang die Verkehrsbetriebe 

zu Massnahmen, die letztlich zur Abschaffung der 

Kondukteure führten. Als erste erhielten ab 14. Okto-

ber 1963 die Tramlinien 13 und 14 unbediente An-

hängewagen. Als Kennzeichnung gelangte jetzt das 

schwarze Auge auf dem gelben Grund zur Anwen-

dung. Linie um Linie verlor die Kondukteure. Das 

«Sichtauge» wurde omnipräsent: auf der Fahrzeug-

front, auf dem Busheck, zwischen den Einstiegstu-

fen, auf den Informationsmitteln. 

 

Kaum eingeführt, trat das prägnante Auge zu einem 

unvergleichlichen Siegeszug an: 1964 tauchte es in 

Biel auf, im gleichen Jahr auch auf der Sihltal- und 

Uetlibergbahn. In der Folge bei vielen weiteren Ver-

kehrsbetrieben und Privatbahnen im ganzen Land. 

Und als 1968 auf dem «Goldküstenexpress» die ers-

ten kondukteurlosen Kompositionen verkehrten, 

wurde das Auge auch bei den SBB heimisch. 

Bei den kommunalen Betrieben wurde der konduk-

teurlose Betrieb bald dermassen zur Selbstver-

ständlichkeit, dass das Auge mehr und mehr ver-

schwand. Im VBZ-Alltag findet man es heute nir-

gends mehr. Auf Zürichs Strassen ist es einzig noch 

auf den Postautos zu sehen. 

Ganz anders auf nationaler Ebene. Hier erlebte das 

markante Zeichen im Dezember 2011 eine überra-

schende Renaissance. Als die SBB den Billettverkauf 

durch das Zugspersonal einstellten, kam das Signet 

auch auf den Wagen des Fernverkehrs zu Ehren. In 
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direkten Zügen rollt das Zürcher Auge gar täglich 

nach Venedig, Graz und München. 

 
 

Doch woher kam das Auge? Da schriftliche Belege 

nicht gefunden werden konnten, sind wir auf die 

Überlieferung mündlicher Ausführungen angewie-

sen, wie sie der seinerzeitige VBZ-Direktor Werner 

Latscha († 2019) erzählte. Der Zürcher Grafiker Heini 

Fischer-Corso (1921‒1990), den Latscha aus seiner 

Jugendzeit kannte, tauchte eines Tages im Direkti-

onsbüro auf und präsentierte seinen Auge-Entwurf. 

Die Grafik überzeugte vollends und wurde dankend 

entgegengenommen. Während also das Auge eine 

glänzende Karriere machte, blieb sein Schöpfer ver-

gessen. Eine Würdigung erhielt er nie. Das ist die 

tragische Seite der Erfolgsgeschichte. 
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Grüezi wohl Frau Stirnimaa 

Bei den drei Männern unter den VBZ-Mützen handelt 

es sich um die Musiker des Trios «Minstrels». Ende 

1969 wurden die unkonventionellen Drei mit ihrem 

Hit «Grüezi wohl, Frau Stirnimaa» über Nacht 

schweizweit bekannt und stürmten die Hitparade; 

selbst in Deutschland und Österreich landeten sie in 

den Top 10.  

Für die Präsentation ihres Albums «Chrüsimüsi» lies-

sen sich die Leute der Plattenfirma etwas Besonde-

res einfallen. Sie mieteten einen Schnellläufer-Zug 

(Motorwagen 1019 und Anhängewagen 680) und 

fuhren als Extrafahrt samt Gästeschar zum Zoo. Für 

die Fotografen vertauschten Mario und Pepe Geige 

und Gitarre gegen ein Weicheneisen und unter dem 

Kommando von Dani brachten sie die Schutzweiche 

in die richtige Stellung. Weichenstellung als symbo-

lischer Akt. 

 

 

Abstellgleis beim Zoo, März 1971 
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Rätsel am Kreuzplatz 

Die vom Baugeschichtlichen Archiv digitalisierte 

Postkarte zeigt zwei Reiter, Leute im Sonntagsge-

wand und zwei Tramwagen. Als Fotografen werden 

Pleyer & Stohl genannt, das Datum ist unbekannt. 

Dennoch lässt sich das Bild zeitlich eingrenzen: zwi-

schen 1909 (Inbetriebsetzung des 2er-Motorwagens 

Nr. 179 im Hintergrund) und 1916 (Umstellung auf 

Bügel-Betrieb; die abgebildeten Wagen besitzen 

noch die alten Trolley-Stromabnehmer).  

Irritierend ist der Motorwagen der Linie 3. Einsam 

steht er mit heruntergezogenen Jalousien und Be-

setzt-Täfelchen in der Dienstgleisverbindung Forch-

strasse‒Klosbachstrasse. Zwar waren zu dieser Zeit 

einige 3er-Kurse im  

Depot Burgwies stationiert und einzelne von ihnen 

benutzten zur Ausfahrt diese Gleisverbindung. Doch 

danach sieht es nicht aus.  Insider wissen, dass auf 

alten Kreuzplatz-Aufnahmen regelmässig verlassen 

aussehende Tramwagen in dieser Gleiskurve zu se-

hen sind. Was hat es damit auf sich? 

Eine Zeitungsmeldung des «Tages-Anzeigers» vom 

5. April 1913 verspricht Klärung: «Der am Kreuzplatz 

für Notfälle stationierte Tramwagen ist nunmehr of-

fiziell als <Warteraum> bezeichnet, denn seit meh-

reren Tagen ist der Wagen mit der grossen Affiche 

<Warteraum> versehen.» Der Wagen hatte also eine  

Doppelfunktion: Einsatzwagen auf Pikett und Warts-

aal. 

1919 erhielt der Kreuzplatz eine richtige Wartehalle. 

Die Dienstgleisverbindung besteht noch heute, sie 

wurde während über 20 Jahren sogar fahrplan-

mässig genutzt. Von 1999 bis zum Fahrplan 2022 

fuhr der letzte Kurs der Linie 11 von der Rehalp über 

die Gleisverbindung zum Römerhof, um via Central 

ins Depot Hard einzufahren. Grund: Die Tramhalte-

stelle am Bellevue war am Wochenende durch die 

Nachtbusse belegt.  
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Strommangel 

Die schlimmste Strommangellage erlebte das Land 

in den Nachkriegsjahren. Extrem niederschlagsarme 

Perioden führten zu leeren Stauseen und zur Ver-

knappung des Stroms in den Wintermonaten. Die 

Bundesbehörden verfügten rigorose Sparmass-

nahmen, denen sich auch die Verkehrsunterneh-

men fügen mussten: Ausschaltung der Heizung in 

den Wagen, Autobusse auf den Trolleybuslinien, 

Ausdünnung des Tramfahrplans ausserhalb der 

Hauptverkehrszeiten. 

Das genügte nicht. Daher wurden vom November 

1947 bis Februar 1948 sowie im Februar und März 

1949 private Autocars gemietet ‒ samt Chauffeuren, 

die noch schnell in Genuss einer Instruktion kamen. 

Die Cars wurden auf den Linien 6, 12, 15 und 23 als 

Tramersatz eingesetzt. Im Innern der Wagen wurden 

die meisten Quersitze ausgebaut und durch Längs-

sitze ersetzt, um Stehplatzraum zu schaffen. 

Für die Carunternehmen war der Einsatz eine will-

kommene Gelegenheit, die flauen Wintermonate zu 

überbrücken. Für die Fahrgäste war es weniger an-

genehm, denn die Ausflugcars waren für den Stadt-

verkehr höchst ungeeignet. Durch die geringe 

Raumhöhe waren die Stehplatzpassagiere genötigt, 

den Kopf einzuziehen und auch die Kondukteure 

mussten die Billettkontrolle in gebückter Haltung 

ausüben, was den Illustrator der Tageszeitung «Tat» 

zu einer gelungenen Karikatur inspirierte. 

Peter Kamm hat in seinem Standardwerk «Zürich 

Transport 1882‒1996» auf Seite 216 den Carbetrieb in 

Text und Bild dokumentiert; aus seiner Sammlung 

stammen auch die meisten Fotos der Collage. 
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Von Kanarienvögeli, Lama und Elefant: Fo-

toausstellung «Fluntermer Tramgeschich-

te(n)» 

Künftig wird die Archivgruppe an dieser Stelle das 

Archivbild des Quartals präsentieren. Damit gewäh-

ren wir allen Interessierten einen Einblick in unser 

umfangreiches Archiv. Der Ressortleiter, Bruno Gis-

ler, wählt die Bilder sorgfältig aus und gibt einige 

Erläuterungen dazu ab. 

Verschwundene Berufe 

Weichensteller (1, 2, 9, 10): Sie wirkten zunächst auf 

dem Paradeplatz (1899 noch Pferdebetrieb) und am 

Bürkliplatz (bis 1908 Stadthausplatz genannt), mit 

dem Netzausbau später auch am Hauptbahnhof, 

Central (vormals Leonhardplatz), Bellevue sowie bei 

der Sihlbrücke. Mit der Einführung der elektrischen 

Weichensteuerung ab 1909 wurden sie überflüssig. 

Spurreiniger (3‒8, 11‒14): Sie hielten auf dem zuge-

teilten Streckenabschnitt die Schienen sauber und 

entfernten mittels speziell geformter Schaufeln Kot 

und Dreck aus den Spurrillen. Sie wurden durch ei-

nen 1913 beschafften Dienstmotorwagen mit einge-

bauter Saugeinrichtung ersetzt. Vorspanner (15‒18): 

Sie spannten am heutigen Bahnhof Enge für die 

Steigung bis zur Anhöhe bei der Sternenstrasse ein 

zweites Pferd an den Wagen, um das Tier anschlies-

send wieder an die Vorspannstelle hinunterzufüh-

ren. Mit dem letzten Rösslitram am 17. September 

1900 verloren sie ihren Job. 

Die Doppelstriche bezeichnen bei den Weichenstel-

lern die Besorgung von Spurreinigungsarbeiten an-

grenzender Strecken und bei den Vorspannern das 

Überführen der Pferde von und nach den Stallun-

gen.  

1899 betrug die Arbeitszeit 10½ Stunden, die Dienste 

waren drei-, bei den Spurreinigern sogar vierteilig. 
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Dienstplan von 1899 dokumentiert die Dienstzeiten von drei einstigen Personalkategorien. 


