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Haltekanten

Ohne Insel

In der Anfangszeit des Zurcher Trams kannten die
Fahrgdste 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 ubrigen Verkehr etwas bequemer eingestiegen

werden konnte.

1907: Erstmals ein «Inseltrottoir»

Die allererste Zurcher Haltestelleninsel entstand
1907 am ostlichen Ende des Bahnhofplatzes. Vor

dem «Du Nord» befand sich die gut frequentierte
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Haltestelle «<Bahnhofquai», wo die Tramzige Rich-
tung Central anhielten. (Dieser Haltepunkt wurde
1933 ersatzlos aufgehoben.) Die Erstellung der War-
teinsel verlief allerdings nicht reibungslos. Der zu-
stdndige Polizeikommiss@r war strikte dagegen,
denn dadurch wurde der Fuhrwerkverkehr in unzu-
ldssiger Weise behindert. Der zum Augenschein
herbeigeeilte Polizeivorstand war der gleichen Mei-
nung, wurde aber anschliessend im Stadtrat Gber-
stimmt. So entstand fur 1300 Franken ein 1,5 m brei-
tes und 18 m langes «Inseltrottoir». Die befurchtete
Verkehrsbehinderung trat nicht ein und bei den
Fahrgdésten 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 spdteren Erfolgsmodell mancherlei
Schwierigkeiten. Fast Gberall fehlte der Platz und an-
fénglich erhob die Polizei immer wieder Einwdénde.
Als beispielsweise am Central Warteinseln geplant
wurden, forderten die Polizeibehérden, die Inseln
mussten aus Holz errichtet werden, um sie leichter

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

gefdhrlich sind, hatte das Ansinnen keine Chance.

- -:.:In-“i._._

Langsam entstanden mehr und mehr bescheidene,
spartanisch aussehende Haltestelleninseln, so auch
1924/25 beim Helmhaus. Jetzt sogar mit einer Neue-
rung. Zur besseren Kenntlichmachung fur die Auto-
lenker wurden blau-weisse Pfosten aufgestellt. Sie
erhielten eine massive Verankerung, um die war-
tenden Fahrgdste vor Autos auf Abwegen zu schit-
zen. Fortan gehérten 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
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umgestaltet. Es entstanden neue Haltestelleninseln
und man benutzte die Gelegenheit fur einen Ver-
such: zwei neu gestaltete Schutzpfosten mit Be-
leuchtung. Selbstverstdndlich erhielten auch sie ei-
ne Lackierung in den Stadtfarben, acht senkrechte
Rillen beherbergten die Beleuchtung.

1930: Der «Inselschutzpfosten Zziri» wird zum
Wahrzeichen

Die Erfahrungen waren gut. Ab 1930 wurden die aus
Gusseisen bestehenden beleuchteten Pfosten in
grossem Stil Gberall 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 ausgerustet. Das
Design erhielt nur einmal eine geringfigige Ande-
rung. 1948 wurden die urspringlich acht Beleuch-
tungs-Schlitze auf sechs breitere reduziert, was die
Sichtbarkeit verbesserte. Auch die Beleuchtung
wurde in den Jahren optimiert, anstelle der ur-
sprunglich indirekten Beleuchtung bekamen die
Pfosten Lampen hinter Plexiglas. Und statt fraher

weisses, neu gelbes Licht.
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Kollisionen

Trotzdem gab es immer wieder Klagen Uber man-
gelnde Sichtbarkeit. Kollisionen waren relativ héufig.
1952 gab es beispielsweise 22 Zusammenstdsse Au-
to/Inselschutzpfosten. Auch im Folgejahr war es
nicht besser, wobei die Unfallursache bei Uber der
Halfte auf Angetrunkenheit der Autolenker zurickzu-
fuhren war. Ab 1955 erhielten einige besonders ex-
ponierte Pfosten ein zusatzliches Blinklicht aufge-
setzt. So bei der Haldenegg, wo die Haltestelleninsel
durch eine bis 1983 bestehende Dienstgleisverbin-
dung durchschnitten wurde.

Ersatz durch «Biene Maja»

Uber 1200 «Inselschutzpfosten zuri» waren im gan-
zen Stadtgebiet anzutreffen. 1999 stellte der Liefe-
rant die Produktion ein. Als Nachfolgemodell wéhlte
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 ZUri-Pfosten. Immerhin gibt es in
der Innenstadt doch noch einige Exemplare, etwa
am Central, dort sogar nhoch mit dem Verkehrszei-

chen «Hindernis rechts umfahren», welches einst
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allgegenwartig 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 Uberall der notwendige Platz fehlte, waren
die Inseln kurz und schmal, zum Beispiel bei der Hal-
testelle Rennweg, die sich damals noch an der Ein-
mundung des Rennwegs befand. Fur die anstehen-
de Einfuhrung der Mirage-zige in Doppeltraktion
war eine Verldngerung der Insel nicht méglich, wes-

halb die Haltestelle 1966 weiter seewdrts 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
Ldnge der Haltestellen eine Rolle. Sowohl Pony wie
Cobra wurden so dimensioniert, dass sie auch die
kurzen Inseln u. a. am Kunsthaus bedienen kénnen.
Beim 43 m langen Flexity ist das nicht mehr der Fall;
es kann daher auf den Linien 6, 8 und 9 nicht plan-
mdassig eingesetzt werden. Wo immer méglich, wur-
den die Inseln bei einem Umbau den Idngeren Zu-
gen angepasst. Auch die zunehmende Mbdblierung
mit Abfalleimer, Sitzgelegenheiten, Billettautomaten,
Infosystemen und Wartehallen zwang zu grésserer

Dimension der Haltestelleninseln.

1972: Immer noch 30 Fahrbahn-Haltestellen

Die Verkehrsregeln sind klar. Bei Strassenbahn-
Haltestellen ohne Schutzinseln mussen die Ubrigen
Fahrzeuge halten, bis die Fahrgdéste ein- und aus-
gestiegen sind. Trotzdem kam es immer wieder vor,

dass unaufmerksame oder dréngelnde Automobi-

2026/01

listen die Passagiere gefdhrdeten. 1972 wurde bei
allen damals noch vorhandenen 30 Fahrbahnhalte-
stellen eine gelbe Blitz-Markierung auf die Strassen-
fldche gemalt und ein Gefahrensignal «Strassen-
bahnhaltestelle» aufgestellt. Im Bild die Haltestelle
Uetlihof, welche 1980 durch eine Verbreiterung des
zwei

Strassengebietes im  Haltestellenbereich

Schutzinseln erhielt.

1976: Lichtinseln

Ab 1976 wurden einige dieser Haltestellen mit einer
«Lichtinsel» versehen, das heisst mit einer Lichtsig-
nalanlage, die den Individualverkehr beim Annd-
hern des Tramzuges stoppte. Die Haltestelle Hélder-
linstrasse war nach Laubiweg und Siemens die drit-

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

Dann endlich, nach 135 Jahren seit Bestehen des
Zurcher Trambetriebes, war auch die letzte Fahr-
bahnhaltestelle Geschichte: Hedwigstrasse stadt-

auswadarts.

Im Mai 2017 wurde sie zur Kaphaltestelle umgebaut,
eine neue Form von Haltestellen, die bei engen
Platzverhdltnissen Anwendung findet: Das Trottoir
wird weiter Richtung Fahrbahn gezogen und/oder
die Tramgleise Richtung Trottoir verschwenkt. Oft-
mals dient ein Lichtsignal als Schleuse. Zwar mus-
sen die Autos hinter dem Tram warten, aber das
mussten sie vorher auch. Fur die Velofahrer kann es
etwas problematisch sein, aber flr die Fahrgdste ist
diese Lésung bequem und sicher.
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Der letzte Schritt: niveaugleiches Einsteigen

Auch auf der Fahrzeugseite kam Bewegung mit
dem Ziel eines moglichst bequemen Einstieges.
1990 kamen die ersten Autobusse in Niederflurbau-
weise zum Einsatz. Beim Tram dauerte es einiges
langer. Als Uberganglésung wurde nach Vorbild an-
derer Stadte bei den 23 Fahrzeugen der jungsten
Serie des Trams 2000 ein Niederflur-Mittelteil einge-
fagt. Mit der Sénfte konnte wenigstens an einer Ture
und auf zwei Tramlinien ein bequemeres Einsteigen
angeboten werden. Aber erst mit dem Cobra wurde
die Niederflur-Ara eingeldutet. 2010 standen genug
solche Fahrzeuge im Einsatz, so dass ein Niederflur-
Konzept eingefuhrt werden konnte: auf den meisten

Linien mindestens jedes zweite Tram mit Niederflur.

Nach einem erfolgreichen Pilotversuch 2001 an der
Haltestelle Dammweg (heute Léwenbrdu) wurden
im Gegenzug sukzessive die Haltestellenkanten er-
héht, beim Tram auf 30 cm, einiges héher als ein
normaler Treppentritt. Die Erhéhung erstreckt sich
maglichst Gber den ganzen Haltestellenbereich. Wo
die Platzverhdltnisse dazu zwingen und in Kurven
wird ein Kissen errichtet, welches mindestens den
Bereich der 3. TUre 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 Fahrgd&sten zu-
gute und beschleunigt erst noch den Fahrgast-

wechsel.

«ZUrich Bord» fir den Bus

Auch bei den Bushaltestellen wachsen die Halte-
kanten in die Héhe. Seit gut zehn Jahren gelangt
das «Zurich Bord» zum Einbau, welches im Begriff ist,
landesweite Verbreitung zu finden. Es handelt sich
dabei um eine Konzept fur Niederflurbusse, welches
im deutschen Kassel entwickelt wurde. Ein speziell
geformter, unten gerundeter Randstein ermdéglicht
es, dass die Busse pneuschonend dicht an die Hal-
tekante fahren kénnen, um den Spalt zum Einstei-

gen zu miniminieren.
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Barrierefrei fast GUberall

Mittlerweile existiert ein spezieller Linienplan, in dem
ersichtlich ist, wo Uberall stufenfrei aus- und einge-
stiegen werden kann. Auch wenn die vom Gesetz
geforderte Frist (Ende 2023) fur die behindertenge-
rechte Gestaltung aufgrund der Vielzahl Haltekan-
ten nicht ganz Uberall umgesetzt werden konnte,
der Fortschritt darf sich dennoch sehen lassen. Bei
den alten Zweiachsern war beim Einsteigen im stei-
len Winkel ein Hé6henunterschied von rund 77 cm zu
Uberwinden, beim Kurbeli gar 93 cm (weniger steil
und ein Tritt mehr). Heute sind es in den meisten
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Trolleybusquartier Witikon

Bis 1926: OV a la Habermotor

Uber 50 Jahre lang war das Dorf am Berg mit der
Postkutsche erreichbar, als Zwischenstation der
Route Zurich—Maur. Die zweispdnnige Pferdepost
verkehrte am Morgen in die Stadt, trat um 16 Uhr im
Hof der Fraumunsterpost die Ruckfahrt an, schaltete
bei der Post Neumunster 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 talwdrts: 40

Minuten.
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ton Zurich Geschichte. Nun Ubernahm ein 17-
platziges Schnauzer-Postauto den Betrieb, mit 3
Kursen téglich und rund 25 Minuten Fahrzeit. Witikon

zahlte zu dieser Zeit 600 Einwohner.

Postwagenkurs
Ziirich Hauptp. ab |2§160° 241600 — | —
Ziirich12 (Neum.) »» |2416'5 941615 — | —
Witkon . . . , |241635 901?00.5—-1 —
BinzZ . . . ., (OH1715 OH1725 —| —
Ebmatingen . . , |®§1725 991735 — | —
Maur . . . .an|o§1740] 901?50 et

Maur « o . s 10840 P9840 — | —
Ebmatingen . . » | 00915| P8020| — | —
Binz . . . ., | 24925 94935 secs -
Witikon . . . . | SH340| ©$950| — | —
Ziirich12(Ne:m ) » (241010/941020| — | —
Ziirich Hauptpostan |®¢1020 @41030| — | —

¢ nur an Werktagen

@ nur im Oktober, sowie im April und Mai
@ vom 1. November bis 31, Mirz

1931: Sstadtischer Autobus ersetzt Postauto

Bereits 6 Jahre spdter gab es wieder eine Anderung.
Nun kam der stadtische Autobus nach Witikon. Die
Linie C wurde am 1. Mai 1931 eréffnet. Das ging nicht
ganz reibungslos. Die ersten 4% 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 Uberfordert, denn die grafischen
Fahrpléne waren am Eréffnungstag noch nicht vor-
handen, so dass sich das Fahrpersonal mit der

Tagblatt-Publikation behelfen musste.

'€ Klusplatz —Witikon
12 Min-Botr. ___ 28 MinBolr, _ " 12MinBotr, 24 Nin-Botr,
‘604|616 | B2 29 200 | 2140 zinq abKIusplatz . an| 627 §30 | 651 = 207 | 2208|2227
600 821 | 633 | 552000 | 2445|2209 'Y Elotbrchtstr. A | 821 6% | 6% Es 2021|217 (2221
Am 30. April 1925 verkehrte der gelbe Wagen zum 6 627 | @0 | 5 [2015 | 2051|2255 [an Witikon. ... ab 616 | 628 649 [ o=| 2016 202 2218
letzten Mal. Damit war die letzte Pferdepost im Kan-
VEREIN
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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 far
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 Gbernommen.
Kriegsfahrplan

Die Zufriedenheit der Witikoner endete mit dem
Kriegsausbruch. Der Treibstoffmangel hatte ein-
schneidende Konsequenzen fur den Autobusbe-
trieb: Fahrplanausdinnung, zeitweise Betriebsein-
stellung und Betrieb mit Ersatztreibstoffen. Notge-
drungen wurde ein Versuch mit Holzgasgenerato-
ren unternommen. Wdhrend 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 qudlten
sich auf der Steilstrecke mit Schrittgeschwindigkeit
bergauf. Der folgende Betrieb mit Methan bewdhrte
sich besser, doch mussten die Busse zwischendurch

zur Kehrichtverbrennung Josefstrasse, denn dort
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befand sich die einzige Tankstelle fur das Methan.
(Néheres siehe TMZ-Revue 2021.)

Trolleybus gefordert

Bereits 1941 beschloss die Stadt, die Linie auf Trolley-
busbetrieb umzustellen, denn die elektrische Trakti-
on war fur die Bergstrecke das einzig Richtige. Das
nétige 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 fur die Fahrleitung benoétig-
ten Kupfers. Die Stadt gab nicht auf, stellte ein Wie-
dererwégungsgesuch, dann ein zweites — ohne Er-
folg. Auch die Witiker — mittlerweile 2300 Einwohner—
gingen auf die Barrikaden. Bei einer von der freisin-
nigen Kreispartei initilerten Protestversammliung
forderten sie in einer einstimmig gefassten Resolu-
tion die unverzigliche Umstellung auf Trolleybus
und schickten eine Delegation nach Bern. Doch erst
Ende Februar 1946 erteilten die Bundesbehdérden
grunes Licht. Am 14. Oktober 1946 hatten die Witiker
ihren Trolleybus. 1954 erhielt er die Liniennummer
34.

Cine Qundgebung
fiir den Srollehbus Klusd-Witikon

1946: Trolleybus-Enklave Witikon

Vorher war allerdings noch ein Problem zu I6sen.
Fernab von den ubrigen 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 zurickge-
legt werden. Das Schleppen mit einem Trammotor-
wagen wurde erwogen, aber wegen der unter-
schiedlichen Fahrzeugbreite als zu riskant befunden,
die Uberfuhr hinter einem Autobus bei schwierigen

Strassenverhdltnissen als nicht praktikabel angese-

hen.

Blgelanhdanger

Die Lésung: In eigener Werkstatt wurde ein einach-
siger Anhdnger konstruiert. Er hatte einen Tram-
stromabnehmer und neben Pneus auch Tramrdader
zur Stromruckfuhrung, ferner zwei Kabel zum Ein-
hdngen in die Trolleystangen.

2025/04
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Bus und Anhd&nger fuhren aus der damaligen Bus-
garage Zweierstrasse (Kalkbreite) auf die Schienen
in der Freyastrasse, wo die Pneurdder hochgezogen
wurden. Dann gings auf den Tramgleisen zum Klus-
platz. Hier wurden die Pneurdder des Blgelwagens
durch Betdtigung eines Hebels heruntergelassen,
der Wagen abgekuppelt und von Hand zum Ab-

stellplatz gestossen.
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Der Kondukteur hatte sich wdhrend der Uberfuhr
beim Heckfenster aufzuhalten und den richtigen
Lauf des Wagens in Bezug auf die Weichenstellung
zu Uberwachen. Die Chauffeure kamen zuvor in Ge-
nuss von ein paar Fahrstunden. Die Durchfahrt zwi-
schen den Haltestelleninseln, das Kreuzen mit den
Tramzugen und die Weichenstellung Uber den Fahr-

leitungskontakt mussten geubt werden.
1956: Dienstfahrleitung

1956 wurden die vier eigenartigen Bugelanh&nger
arbeitslos. Als die Tramlinie 1 auf Trolleybus umge-
stellt und folglich far die Linie 31 eine Trolley-
Fahrleitung bis zur Burgwies errichtet wurde, baute
man durch die Sempacherstrasse eine einspurige
Leitung zum Klusplatz. Sie wurde auch far die Tal-
fahrt zum Einfahren benutzt. Eine Trolleybusweiche
gab es auf dieser Verbindung nicht. Der Kondukteur
musste die Handschuhe Uberstreifen und die Ruten
von Hand aus- und wieder eindrahten. Erst mit dem
kondukteurlosen Betrieb gab es Weichen und eine
separate Leitung fur die Talfahrt. Es dauerte dann
bis Ende 2007, bis am Klusplatz eine Verbindung zur
1998 verldngerten Trolleybuslinie 33 hergestellt wur-
de, so dass Ein- und Ausfahrten Uber diese Route
stattfinden konnten.

| Aus-und Einfahge_n 5 '%?¢ », Hixglanden’ rave =

[ derdrolleybuss aerig { Waggpst i i

" ehemaligen Linie C/34 y SET s ¥

2'{1946-2017 = 1979 Linie34 adtdemTeilsftck > &
e A }wrml‘wnldaus Str Hw“wptm_aﬁ“i"% o o
“-,r o St W eingestetitishale T A 3 Z
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Permanente Unzufriedenheit

Es waren vor allem zwei Punkte, welche die Witiker
immer wieder drgerten. Da waren die verpassten
Anschlisse am Klusplatz und die Warterei bei den
dortigen engen Platzverhdltnissen. Daher war der
Ruf nach einer direkten Verbindung zum Bellevue
oder Hauptbahnhof wahrend Jahren zu héren. 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 Sardinenbtchsen empfunden.
Erst mit der Ablieferung der neuen Gelenkwagen-
Serie («Jumbo») 1974 wurden Gelenktrolleybusse fur
die Linie 34 in gentgender Anzahl frei, um sémtliche

Kurse damit bestlcken zu kénnen.
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Die Witiker Linie ist anspruchsvoll. Zwischen Klus-
platz und Witikon sind 140 H6henmeter zu Uberwin-
den, das Gefdlle oberhalb der Schlyfi betragt 8,8
Prozent. Legenddr sind die Betriebsstérungen bei
Schnee: Wenn PWs in der Steigung quer stehen,

kommt auch der Bus nicht mehr durch.
2017: Endlich direkt in die Stadt

Wdhrend der 34er zweimal bergwdrts verléngert
wurde, 1971 von der urspringlichen Endstation Berg-
1980 zur

liess die Verldngerung Richtung

haldenstrasse zur Loorenstrasse und
Kienastenwies,
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 verldngert und mit der Linie 34
verknupft: Mit Schlieren—Kienastenwies entstand ei-
ne Mammutlinie von 15 km Lénge; seit 2021 sind es
mit dem neuen Endpunkt Hermetschloo 12,85 km.
Auch Uber das Platzangebot kénnen sich die Witiker
nicht mehr beklagen: Die Doppelgelenktrolleybusse

bieten 155 Pladtze — welch ein Gegensatz zur 6-

platzigen Pferdepost von 1925!

2025/04

Frihe Tramprojekte

Bereits 1913 tauchten die ersten Trampldne 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, gehdrte die Eier-
brecht als ehemaliges Gemeindegebiet von Hirs-
landen bereits zur Stadt. Zur Erschliessung des neu-
en Wohngebietes plante man die Verldngerung der
Tramlinie ab Klusplatz — mit spdterer Fortsetzung

nach Witikon.
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Einen Knackpunkt bildete das Stéckentobel mit dem
Elefantenbach. Statt den Umweg Uber die proble-
matische Kurve bei der Schlyfi einzuschlagen, wurde
auf gerader Linie eine Bricke Uber das Tobel projek-
tiert. 1930 erlangte die Stadt die Konzession fur die
gesamte Tramlinie nach Witikon. Dann kamen die
Krisenjahre. Die Stdckentobel-Bricke wanderte in

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

verliefen auch die ersten Trampléne im Sand.

Neuauflage unterirdisch

Ab den 1970er Jahren wurde das Thema Tramer-
schliessung von privater Seite wieder aufgegriffen.
Vorgeschlagen wurde unter anderem die Verléinge-
rung der Linie 11 ab Rehalp mit einem Viadukt tber
das Wehrenbachtobel und anschliessendem Tunnel
direkt

Witikon.

in die unterirdische Haltestelle Zentrum
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Gedrangt durch Vorstésse im Gemeinderat ergriff
hierauf der Stadt die Initiative. Ein Projektierungskre-
dit wurde bewilligt, um madégliche Varianten zu pru-
fen. Eine oberirdische FUhrung auf der Witiko-
nerstrasse kam von vornherein nicht in Frage: zu
wenig Platz, zu einschneidend die Behinderungen
des Verkehrs wdhrend der Bauzeit. Die von den be-

auftragten Ingenieurblros ausgearbeiteten Varian-
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ten empfahlen die unterirdische FUhrung mit Links-
verkehr, um — wie beim Schwamendingen Tunnel —
die Zwischenstationen mit Mittelperrons bauen zu
kénnen. Unterhalb des Klusplatzes sollten die Gleise
abgesenkt, die Wendeschleife aufgehoben, allen-
falls beim Stéckentobel eine neue Wendeméglich-
keit errichtet werden. Eine der Varianten sah auch
eine Haltestelle im tiefer liegenden Quartierteil Eier-
brecht vor. Um die angestrebte H6chststeigung von
70%. nicht zu Uberschreiten, war fur die Fortsetzung
nach Witikon ein Kehrtunnel nétig. Doch hatte das
Tram-Kehrtunnel wegen der héheren Bau- und Be-
triebskosten schlechte Karten. Die andern Varianten
wdhlten eine direktere Linie und sahen die Erschlies-
sung der Eierbrecht per Schrdgaufzug oder Quar-
tierbus vor. (Die Eierbrecht wurde 1989 tatséchlich
durch die Quartierbus-Linie 36 erschlossen, aber
Ende 1991 wurde die Linie wieder eingestellt — man-

gels Frequenzen.)
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Die VBZ wollten dem tiefen OV-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 enttéuschend, 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.

B Strecke: Klusplarz - Looren -
Kienastenwies

W 1dnge: 3,5 km

' Plarzangebot: bis 5'000 Personen pro Stun
de und Richtung

Linsteigende: 15'000, mit Vororten
30'000 Personen pro lag

" Kosten (geschétzt): 240 Mio Franken

ORLIKGN
SCHWAMENDINGEN
GEN
UNTER-
STRASS =  DBERSTRASS
SER:
HL FLUNTERN
INNENSTADT HOTTINGEN
HIRSLANDEN
WITIKON
ENGE
RIESBACH
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Umgeleitete Forchbahn

Parallel dazu tauchte die Idee auf, die Forchbahn ab
Zollikerberg — grosstenteils unterirdisch — nach
Witikon zu fuhren und dort mit dem Tram Witikon zu
verknUpfen, um spdter eventuell ein unterirdisches
Stadtbahn-System zu erstellen. Eine Niederlage er-
litt die Idee, als 1995 der Kantonsrat Uber der Richt-
plan debattierte. Der Antrag, die Forchbahn Uber
Witikon in den Plan aufzunehmen, wurde mit 65 zu
54 Sstimmen abgelehnt. Zu utopisch sei die Vorha-
ben. In jungeren Linienentwicklungs-Studien war
das Tram Witikon explizit kein Thema mehr: zu auf-
wandig, 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 Zurich geriet
das Tram arg ins Hintertreffen. Die Umstellung der
Linie 1 auf Busbetrieb war beschlossene Sache. Be-
reits fertig ausgearbeitete Projekte fur neue Tramli-
nien in die aufstrebenden Quartiere Affoltern und
Schwamendingen scheiterten bereits im Stadtrat.
Immerhin gelang es, nach tber 20-jdhrigem Still-
stand und trotz heftiger Opposition einer neuen
Tramstrecke zum Erfolg zu verhelfen: das kurze
Stuck Wartau-Frankental. Dabei blieb es, wdhrend
Automobilistenkreise ein regelrechtes Kesseltreiben
gegen das Tram inszenierten. Die Strassenbahn
wurde als Unfallverursacherin und Verkehrshinder-
nis Nummer 1 an den Pranger gestellt; Gberhaupt sei
sie ein veraltetes Verkehrsmittel und es sei héchste

Zeit, das Tram durch den Bus zu ersetzen.

Mitten in diese tramfeindliche Stimmung hinein kam

Besuch aus London.

AT
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Grosse Anteilnahme an der Krénung von Queen
Elizabeth Il

Am 2. Juni 1953 fand in London die Krénung von Eli-
zabeth |I. statt. Die Sympathiewelle flr die junge
Monarchin erreichte auch Zurich. 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 prdsentierten. Es galt nun, eine attrak-

tive Verkehrsverbindung einzurichten.

Eine besondere Attraktion

VBZ-Direktor Heiniger und Verkehrsdirektor Kdmpfen
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 stromendem
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
Sdge, um damit vom Oberdeck aus allfdllige im
Wege stehenden Aste zurlickzustutzen. Mit der F&h-

re kamen die Busse von Dover nach Dunkerque,
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fuhren dann Uber Belgien und durch das Elsass
nach Basel. Ab dort lotste ein angereister Assistent
der VBZ die beiden Busse Uber Landstrassen nach
Zurich. Dabei war oft ein regelrechter Zickzack-Kurs
nétig, denn zahllose Unterfihrungen machten das
Passieren fur die 4,4 Meter hohen Busse unméglich.
Schliesslich gelangte das Duo am 15. Juni Uber die
Staffelegg und durch das Furttal in die damalige
Autobusgarage Oerlikon.

6 Chauffeure, ebenso 6 Kondukteure mit Englisch-
kenntnissen wurden fur die tempordre Aufgabe ein-
gefuchst und mit Londoner Uniformen eingekleidet.
Ein Einsatz im Linienverkehr kam von vornherein
nicht in Frage; die Busse waren fur Linksverkehr kon-
zipiert und hatten den Einstieg auf der falschen Sei-
te.

2025/03

Nach einer Kontrolle durch das Strassenverkehrs-
amt ging es als erstes auf die Pressefahrt. Die Be-
richte Uber die ungewohnte Fahr-Perspektive waren
voll Begeisterung. Die Fahrt durch die Bahnhofstras-
se auf Héhe der Baumwipfel, das sei wie durch ei-
nen Wald zu fahren, schwérmte ein Reporter. Dann
kamen die Goldkisten-Bewohner in Genuss der
aufsehenerregenden Kolosse. FUr 1 Franken konnten
die Leute von Zollikon bis St&fa jeweils ins Nachbar-
dorf fahren (und — sofern sie die Rickkunft des Bus-
ses abwarten mochten — auch wieder zuriick). Am
Folgetag kam das linke Ufer von Kilchberg bis Rich-

terswil zum Zug.

Terkshrabotriebs der

Avis ¥ /%9
Stadt Birich batr.

Lordomar Autobusse
—

kndas Fahrpersonal |

Anlisslich der Ausstellung "British Festival" vem 19, - 20, Juni 1953 im
Eongr wird vom Heuptbaknhof nack dem Hongresshaus eine Verbindung mit
Londoner doppelstSckisen Mutcbissen hergestellt. Die englischen Busse werkshren
worktiiglich von ca. 08,30 an Seontagen sb 10,00 = 19,30 Thr 4a 7h wnd 15 Minuten-
botrieb.

Es wird folgende Strecke befahren:

Binfehrt @ Bahnhofplatz - Fahnshofstr. - Unbenannte Strasse - Talstr. - Alpenguai -
Claridenstr. - dongressgebiude.

Biickfahrt : Eongressgebiude - Claridenstr. — Bleicherweg - Talstr, - Lowenstr, -
Bahnhofplats,

Da die wum Eineet: kommendon Autobusse Linkseinstiege aufweison, sind mur die
beiden Endhalteatellsn sls Bin- und Ausstiegstati heny Zwi 1te-
stellon worden nicht errichtet. Am Bahnhofplatz wimd die Haltesmtolle lings des
Strasserbahr-Inselperrons der Linie 14 Richiung Seebach suf der A¥he des Hotel
Schweigerhof festgesetzt. In der Clsridenstrasse erfolgt der Ealt fiir das Aus-
und Einsteigen der Fahrgfists vor dem Haup pun Komgr jbitado. Dis Fahrt
Eauptbahnhof - Kongr b oder kostet 50 Rp. Pur diese Fahrten
worden Spezialbillette des "Tim" Billettdruckapparates susgegobon {siche Muster).
8io sind durch Einreisson su emtwerten.

Dann wurden die Busse tagsuber im Pendelverkehr
wdahrend der 10-téigigen Dauer der Ausstellung zwi-
schen HB und Kongresshaus eingesetzt. Am Abend
kamen nacheinander die verschiedenen Quartiere
an die Reihe. Angeboten wurde eine knapp halb-
stundige Fahrt durch die nhere Umgebung; auf der
Halfte der Strecke wurde jeweils gewechselt, die
Passagiere vom Oberdeck mussten unten Platz
nehmen und umgekehrt.
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Wichtige Mitteilung! An alle Einwohner im Kreis 11!

Anliésslich der Vorfilhrung des einzigen offizlellen Fiimes (in Farben,
Dauer 1'/: Std.) Uber die

Kronung der Konigin Elisabeth Il von England

(Premidre am Montag, den 22. Juni, also in acht Tagen) organisiert das
Kino Excelsior fir alle seine Kunden aus Oerlikon und Umgebung (also
fir jedermann)

Extrafahrten mit einem

2=-stockigen, Original-
Londoner-Autobus

Rur’ndfahrtgn durch Oerlikon am Meontag, den 15. Juni 1953
' (Ubermorgen)

abends ab 19.00 Uhr. Fahrzelt 25 IMinulen, Preis Fr. 1.—
Abfahrtszeiten: 19,00, 19.30, 20,00, 20.30, 21.00, 21.30.
Abfahrt und Ankunft vor dem Kino Excelsior.

Vorverkauf fiir die Rundfahrt: Kinokasse Excelsior Sonntag ab 15.00 Uhr.
Montag ab 17.00 Uhr.

. Jeder kann mitfahren, im Bus sind &0 Pl&tze (Parterre und |. Stock zu-
sammen) nur am nlichsten Montag, den 15. Juni abends.

Imposant, aber letztlich enttGuschend

Die Begeisterung Uber die imposanten Fahrzeuge
war gross. Eine Enttdiuschung erlebten jene, die
hofften, die Doppelstécker wirden dereinst das
Tram ersetzen. FUr die Zurcher Verhdltnisse waren
die Busse ungeeignet. Sie wiesen zwar 56 Sitzplatze
auf, aber nur 4 Stehplatze im Unterdeck, total also
60 Platze. Somit konnten sie punkto Leistungsféhig-
keit nicht mal mit den 80-platzigen VBZ-
Standardbussen konkurrieren und erst recht nicht
mit den 240-platzigen Tramzugen. Auch betrieblich
konnten die Busse nicht Uberzeugen, fur den Fahr-

gastwechsel ging zu viel Zeit verloren.

Far den Zweck der Propagandafahrten waren die
Londoner Busse hingegen ein voller Erfolg, auch fi-
nanziell. Rund 6000 Franken Uberschuss resultierten.

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

2025/03

das Festival und an den Verkehrsverein. Nach dem
Einsatz in Zurich gingen die Busse fur Publikums-
fahrten nach St. Gallen, dann nach Luzern und
schliesslich nach Genf. Von dort aus fuhren sie ins
schwedische Malmo, wo ebenfalls ein «British Festi-
val» stattfand. Ohne nennenswerte Probleme kehr-
ten die beiden Busse am 7. August nach London zu-

rick.

alch fahre Beber mittem Tram, Dw hocks oV olkc im Pacerre’y

- ~ )

A4
This bus ran 7000 miles on the Continent of

Europe in June, July & August 1953 and carried
15000 passengers in Zirich, St.Gallen, Lucerne
& Geneva in Switzerland, and in Malmo in Sweden.
It went abroad under the auspices of the
Board of Trade primarily as an attraction
to the British Festivals at Zirich & Malmo.
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Scotland Yard in Zirich

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, wdhrend
seines Aufenthalts das zZurcher Verkehrsgeschehen
zu studieren und anschliessend seine Eindricke 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 Uber seine Beobachtungen berich-

tete. Ein Dolmetscher Ubersetzte abschnittsweise.

Der Grossraum London zdhlte zu dieser Zeit rund 10
Millionen Einwohner. Das einst ausgedehnte Tram-
netz in der Themsestadt war unterdessen vollum-

fanglich auf Busbetrieb umgestellt worden. Man sei

2025/03

froh, das Tram wegzuhaben, meinte Mr. Weir. Gera-
dezu entsetzt zeigte er sich Uber die 3-Wagen-
Tramzuge, die in den Spitzenzeiten das ZUrcher
Stadtbild beherrschten. Das seien ja richtige Eisen-
bahnzige! (In England war das Mitfihren von An-
hdngewagen im Strassenbahnbetrieb gesetzlich
verboten, weshalb dort das Tram seine wirtschaftli-
chen Vorteile nie ausspielen konnte.) Kopfschutteln
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 flussige Verkehrsabwicklung. Uber-
haupt sei das Tram far den Verkehr im Stadtkern
Uberholt. Zurich musse 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-
ndr dann doch noch etwas Positives: Er hob aner-
kennend hervor, dass die Kondukteure in den neue-
ren Wagen ihre Tatigkeit sitzend ausfuhren kénnen.
Naturlich dusserte sich Mr. Weir auch noch tGber an-
dere Verkehrsteilnehmer, zu oft werde gehupt, es
mangle an gegenseitiger Rucksichtnahme, es habe
zu viele Schilder und Signale. Dann kam der Diskus-

sionsteil.

Ziirich muss sich entscheiden!

Chief Inspector Weir von der Verkehrsabteilung vOR Scotland Yard packt avs.
Das Tram ist ein Verkehrshindernis — Tiflikon ist keine Lésung.

Nun war auch VBZ-Direktor Heiniger anwesend, der
als Rufer in der Wuste auftrat und darauf hinwies,
dass der grosse Spitzenverkehr mit dem gleichen
Personalbestand unméglich nur mit Bussen bewdl-
tigt werden kénne. Mr. Weir liess das nicht gelten,

sehr zur Zufriedenheit der Gastgeber.
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Die Folgen

Wdhrend die Einschétzungen des Scotland-Yard-
Mannes in den Automobilverbénden 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 Vierachszige des bewdhrten
Typs «Kurbeli» anschaffen, um auch die Linie 3 mit
modernem Rollmaterial betreiben zu kénnen. 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 Zudrich

auf dem Héhepunkt angelangt.

Unsere Tramverwaltung scheint leider ebenso we-
nig beweglich zu sein, wie es die Tramzlge im
Stossverkehr sind.

Ideen
statt
Kredite!

Warum werden nicht endlich z. B. die Linien 1, 8,
9, 12 und 15 auf den hier besonders giinstigen Bus-
Betrieb umgestellt?

Dadurch wiirden geniigend moderne Tramwagen
fir den Ersatz Biteren Rollmaterials frei und

L]
die Anschaffung von 10 neuen Tramziigen wire
liberfliissig. Deshalb

4,5 Millionen fiir 10 neue Tramziige

E
—. Nein

/ AKTION FOR MODERNE VERKEHRSBETRIEBE

Die weitere Planung fuhrte schliesslich zum Tief-
bahn-Projekt, welches die unterirdische FUhrung
des Trams in der Innenstadt vorsah. Bei der Be-
schaffung von tiefbahntauglichen «Karpfen»-Zigen
gab es keine nennenswerte Opposition mehr. Das

war nicht anders, als die Tiefobahn-Vorlage an der

2025/03

Urne scheiterte und zur Modernisierung des Rollma-

terials die «Mirages» beschafft wurden.

Was die Doppelstdcker anbetrifft: 1975 wagten die
deutschen MAN-
Doppelstockbussen auf verschiedenen Linien. Be-

VBZ einen Versuch mit zwei

wdhrt haben sie sich nicht. Bei den kurzen Haltestel-
lendistanzen mochten die Passagiere nicht ins
Oberdeck hinaufsteigen. Auch bei der Publikumsbe-
fragung fiel der Doppelstécker durch: Im Verhdltnis
3:2 wurde der Bustyp fur Zurich abgelehnt. Zurichs
Strassen erhielten aber doch noch Doppelstockbus-
se. 1972 setzte sie die Swissair als Zubringer Haupt-
bahnhof-Flughafen ein. Mit der Eré6ffnung 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.

Wdhrend also Doppelstockbusse in Zurich keine
Gnade fanden, erlebt das Tram eine prdéchtige Zu-
kunft. Mr. Weir wlrde sich wundern. Vielleicht auch

dartber, dass im Londoner Stadtteil Croydon die

Strassenbahn vor 25 Jahren wieder eingefUhrt wur-
de.
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Tram Uetliberg
Vor 150 Jahren ...

Im Mai 1875 — das war 7 Jahre vor dem Rosslitram —
dampften die ersten ZiUge vom Selnau auf den Zur-
cher Hausberg. Die Bahn wurde, wie damals Ublich,
in Normalspur angelegt und ist mit einer Maximal-
steigung von 79 Promille die steilste normalspurige
Adhdsionsbahn des Landes. Zund&chst verkehrten
die Zuge gewissermassen als Schnellzige — ohne
Halt. Eine Zwischenstation gab es erst nach zwei
Jahren auf der Waldegg. Weil diese sich auf die
Frequenzen gunstig auswirkte, wurde ein Jahr spd-
ter auch in der Binz eine Haltestelle errichtet, welche
den Namen «Wiedikon» erhielt. (Die Nordostbahn-
Station an der Linie Zurich-Thalwil hiess zu dieser
Zeit «Wiedikon-Aussersihl».) Anl@sslich der Einge-
meindung 1893 wurde die Station in «ZUrich-Binz»

umgetauft. Triemli bekam erst 1917 eine Haltestelle.

Gipfeltram und Fihrung zum Hauptbahnhof

Ideal waren die beiden Endpunkte nicht, was sich
mehr und mehr bemerkbar machte. Die Bahn endet
55 Hohenmeter unterhalb des Gipfels. Wer die Aus-
sicht auf die Stadt geniessen méchte, muss einen

rund 10-mindtigen Fussmarsch bergauf in Kauf
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nehmen. Um den Fahrgdsten diese Unannehmlich-
keit zu ersparen, reichte die Uetlibergbahn 1906 in
Bern ein Konzessionsgesuch ein fur eine schmal-
spurige elektrische Strassenbahn von der Bergstati-
on zum Uto Kulm. Die 634 Meter lange Tramlinie
hatte auch dem Gepdck- und Gutertransport ge-
dient. Es blieb beim Plan, fur die Realisierung fehlte
das Geld.

Uetlibergbahn. — Chemin de fer du mont Uto.
Fahrien yom 1. Juni ¢ 1 Bervice dés le
vis 0. Septemner 1576, LATTCh-Uetliberg. .55, inbee iers.

ab Ziivich-Selnau .
ab Uetliherg

< ddp. 790y 1018y 3y $15) 448y 16—
. dép. BibY 1148y 2304 4—) {BVSK §8—)
in 80 Minuten — on 30 minutes.

1 4uge ausgefiihrt nur bis Ende August.

§ U Abfahrt im Juli 748y im August 7904, im Beptember 6304

Auch der Ausgangsbahnhof Selnau war nicht at-
traktiv. FUr die am Hauptbahnhof ankommenden
Gdste 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 zusdtzlichen Um-
steigen zu erreichen. Schon in den frihen 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
Giesshubel durch einen Tunnel zum neuen Bahnhof
Enge zu fUhren. Der Plan musste wegen der be-
schrénkten Platzverhdltnisse in der Enge aufgege-
ben werden. Nun trat die Idee in den Vordergrund,
die Uetlibergbahn direkt zum Hauptbahnhof zu fuh-
ren. Die Stadtbehérden verfolgten dabei folgende
Strategie: 1. Elektrifikation, 2. Umbau auf Schmalspur,
3. Anschluss an das stadtische Strassenbahnnetz.

1909 beschloss der Stadtrat, entsprechende Pléne
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und Kostenberechnungen anfertigen zu lassen. Der
Stadtrat war Gbrigens stets mit einem Vertreter im
Verwaltungsrat der Uetlibergbahn vertreten. Die
Strassenbahndirektion arbeitete daraufhin mehrere

Vorschlége aus.

1
i
1
bk

Anschluss Strassenverkehrsamt

Eine Variante mit mehreren Versionen sah die Fuh-
rung ab dem Raum Binz/Giesshubel entweder
rechts oder links der Sihl direkt zum Hauptbahnhof
vor. Da man aber das Bahntrasse in Stadtndhe lie-
ber fur andere Zwecke verwenden wollte, war das
Interesse an einer hdéher gelegenen AnknUpfung an
das Tramnetz grésser. Eine Variante bestand in der
Fuhrung vom Schweighof durch die (zu dieser Zeit
erst projektierte) Schweighofstrasse zum heutigen
Strassenverkehrsamt und dort Anschluss an die Al-
bisgutlibahn. Das bedeutete zwar einen Umweg,
hatte aber den Vorteil, dass das Wohnbaugebiet
Friesenberg erschlossen und die darbende Albis-
gutlibahn aufgewertet worden wdre. Eine weitere
Variante war die Verldngerung der Albisgutlibahn

zum Kolbenhof, dem Ausgangspunkt einer allfdlli-
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gen Standseilbahn zum Uto Kulm, welche die Uet-

libergbahn ersetzt hdtte.

— e '\

Goldbrunnenplatz oder Triemli

Die zund&chst von der Strassenbahndirektion favori-
sierte Variante sah die LinienfUhrung ab Friesenberg
durch die Friesenbergstrasse vor, um am Goldbrun-
nenplatz den Anschluss zum Tramnetz herzustellen.
1921 und 1926 verldngerte die Stadtische 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-

gungsverhdltnisse nicht sehr vorteilhaft waren.

VEREIN
#~7 TRAM MUSEUM
O ziricH



Ausgabe

T M Z ARCHIVBILDER DES QUARTALS

ijlliborg - Bahn.

Maasstab -1:5000

Schlechte Zeiten

Wdhrend 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 zurtckging und die Kohlenpreise explodierten.
Die Bahn erklarte sich schliesslich ausserstande, die
anstehenden Unterhalts- und Instandstellungsar-
beiten finanzieren zu kédnnen. Auch an die geplante
Elektrifizierung war nicht zu denken. Am 1. November
1920 wurde der Betrieb eingestellt und die Gesell-

schaft liquidiert.

— Die Uellibergbahn fiellte mwegen Dder
enorm hohen Koblenpreife ab 1. November ihren
Betrieb fiir bie Perfonenbefordberung bis auf
weiteres volljtindig ein,

Bus statt Bahn

Von privater Seite wurde 1920/1922 eine radikale L&-
sung propagiert. Das Trassee der Bahn sollte as-
phaltiert und darauf ein Busbetrieb eingerichtet

werden. Der Vorschlag sah vor, die Strasse gegen
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Gebuhr auch fur Privatautos freizugeben. Eine Kos-
tenberechnung ergab jedoch eine ungunstige Ren-
dite; das Trassee hdtte an vielen Stellen verbreitert
werden mussen, um das Kreuzen zu ermdglichen.
Und bei den offiziellen Stellen erhielt die Idee keine

UnterstUtzung. Der Uetliberg blieb weiterhin autofrei.

it dem Zutomebil anf den Heflibern!

Zorafiliige Etudien Daben exgeben, baf bas
Hutomobil vorfeilbaft audy jiir ben Weriehr vad
bemt Uetliberp nufgbar gemodi iverben faun. Tas
hier in Worjdlag aebradte Prejeft ficht vor, bic
Wetlibergbabn  nah  Tolaenden  Glruubidsen 30
Lqittnieren unbd it iibviaen ben Pabnlocher m
cing Mutonmobilficafe wmznbauen,

¥“¥ale Bertoschinger,
Gel eloebou=-Unternchmung und Kon =

etrucktionswerkotitto.
ERERAaREEN

Zirich, den 13, Dozenber 1021,

Tit.
Pirektion der Uetl iverghnhn,

.................
Betr: Automohilotrnsoe,

In Begleit lhree werten Gehreihens vom 5. ert.
iikermachten Sio mir cinen Vorechlng von Ing. Hane Waldvogel,
Trooselotravoe 24, Zirich 2, dno Jetzige Tracé dor Ustli =
berghahn in eins Automshilstrasee umsuwandeln und winochon

£ie vomiolr Auslunft liber diese Koaten.

Wiederauferstehung

In der Stadt herrschte Uber die Betriebseinstellung
grosse Aufregung. Persdénlichkeiten und Institutio-
nen legten sich ins Zeug und schliesslich konnte mit
frischem Kapital eine neue Gesellschaft gegrindet
werden: Aus der Uetlibergbahn (UeB) entstand die
Bahngesellschaft Zirich-Uetliberg (BZUe). Die Stre-
cke wurde ertichtigt und die Elektrifikationsarbeiten
begannen. Am 22. August 1922 konnte der Betrieb
wieder aufgenommen werden, zundchst mit Dampf.
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Aus finanziellen Grunden wurde zwar die Normal-
spur beibehalten, aber sonst alles fur eine spdtere
Anbindung ans Tramnetz vorbereitet. Die gewdhlte
Stromspannung von 1200 Volt Gleichstrom ermég-
lichte die gleiche Lésung wie bei der Forchbahn, wo
die zage auf der Uberlandstrecke ebenfalls mit ho-
herer Spannung verkehren als auf dem Stadtteil.
Auch das bestellte Rolimaterial war auf den spdte-
ren Trambetrieb ausgerichtet. Es hatte die fur Nor-
malspurbahnen ungewdhnlich schmalen Breite von
2,2 Meter, also gleich wie bei den damaligen Tram-
wagen. Bei einer Umspurung auf Meterspur hdatte

man lediglich die Radsd&tze auswechseln mussen.

Ein Problem ergab sich bei der Fahrleitung. Nahezu

gleichzeitig war die Elektrifikation der Sihltalbahn im
Gange, welche sich wegen des regen Guterverkehrs
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 Giesshubel nicht in die Quere
kamen, wurde die Fahrleitung der Uetlibergbahn 1,3
Meter seitlich verschoben aufgehdngt. Die Kon-
struktion im oberen Streckenteil war so beschaffen,
dass die Leitung spdter ohne besonderen Aufwand

in die Mitte verschoben werden konnte. (Dies ge-
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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 Anhdngewagen wurden 1923 abgeliefert. Bei
starkem Verkehr waren weiterhin Dampfloks im Ein-
satz, bis zwei weitere elektrische Zige beschafft

wurden.

Tramanschluss weiterhin aktuell

Die Idee der EinfUhrung in das Tramnetz beim
Triemli wurde weiterverfolgt. Ganz unumestritten war
das Projekt nicht. Es sei nicht sinnvoll, eine Touris-
ten-Bahn mitten durch ein Arbeiterquartier zu fuh-
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 Zuge
Uber die (allerdings zu diesem Zeitpunkt erst projek-
tierte) Schleife Gessnerallee wenden. Fur die Rege-
lung der Abgeltung orientierte man sich am beste-

henden Vertrag mit der Forchbahn.
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batriebevertrag’

zwiechen der
fngesellpcnaft ZlirichUetliverg (B.2. Ve, )
und der

igiadt Ziirion (Sthat, Strassénbann Zirion)(3t,st.Z;)

Zwischen der Bahngesellschaft Zirich-Uetliberg mit Sitz
i Zirich und der Stadt Lirich (Stkat, Strossenbahn Zirich) ist

f;ﬂ;gndm_- Vertrag abgrschlopeen worden:

Art, 1, “‘OGegen Ueberlaspung der Hilfte der von der Bahnge-
el méhatt Zlirich-Ustliberg auf dor Btrocke Triemli-Houptbahnhof
Btadtstrecke) erzielten Einnsnmen sue dem Personen-, Oeplick-,
Bxprese-; Giiter-, Milch- & Tierverkehr. an-die Stiidt, Btrassen-
babn -Zlrich, gestattet die 5t,Bt, 2, der:5;Z, Ve, die Rihrung..
ihrer: Ziige iber die. Btadtstrecke und gewihrt ihr-die Mitbeniitzung
o). der Bahnenlage auf der. Stadtstrecke vom.Triemli Albisrieden I

. durch:die Birmenedorferstrasee; Badener- & Easermensirnese

“iogum-Hauptbahnhof Zilrich,

Ein Tramdirektor Gilbernimmt

Der erste Uetlibergbahn-Direktor hiess Heinrich Isler.
Er erlebte die Betriebseréffnung 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 Lésung realisiert. Der Posten wurde in ein
Nebenamt umgewandelt, welches Guido Meyer
Ubernahm, der Direktor der Strassenbahn ZU-
rich—Oerlikon—Seebach (ZOS). Damit wanderte der
Direktionssitz der Uetlibergbahn nach Oerlikon.
Meyer fuhrte den Betrieb durch die schwierige Pha-
se, sowohl in der alten, wie auch in der neuen Ge-
sellschaft. Er war ein Uberaus tlchtiger Mann, auf
den man sich verlassen konnte. Bei Tagen mit
Grossandrang half er mit seinem ZOS-Personal aus;
regelmdssig begleiteten also Oerliker Trdmler die
Zuge auf den Uetli. Auch andere Betriebe wurden
auf den genialen Mann aufmerksam. Es gab eine

Zeit, da amtete Meyer gleichzeitig far 9 Unterneh-
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mungen als Direktor. Welche Synergien damit ge-
wonnen wurden, sieht man daraus, dass die allge-
mein gultige Dienstbefehle im gleichen Aufwisch fur

alle Betriebe erlassen werden konnten.

Direktor Guido Meyer

Nach dem Tod von Meyer 1932 Ubernahm Fritz
Weinmann, der Direktor der Sihltalbahn auch die
Uetlibergbahn-Direktion. Eine engere Zusammenar-
beit zwischen den beiden Bahnen war von der Politik
schon lénger gefordert worden. Bis zur endgultigen
Fusion dauerte es indes hochmals 40 Jahre. Die SZU

wurde erst 1973 Realitat.

VERSANDT am
13 MRZ 1931

Dicenstbelehl

Elektr.Strassenbahn Zurich-

Ogrlikon-Seebach MNo.3 (1931)
Limmattalstrossenbelin A.=G.
¥o.3 (19731)

Bahngesellschaft Zir
Vetliberg b of

8 bak Weteil e R
Elektr;Strassentain Wetzllon Oeriikon, den 18.Februsr 1931.

Meilen No.3 (1931)
Elektr.5trassenbahn Uster -
Ootwil No.3 (1931)

Schwelzerische Sildostbahn
N A% I10%

Elektr.Straessenbohnen ton
Zug Fo.3 (193%1) gesante P e rsonaell
Zuger Berg- & Strassenbashn
No.3 (1331]
Elrtrekt ion. Eidg. Yolesotatinmung.

1 findet die eldy.

Ao Bonmte:, den 10. M4
Volksabstimmung {ibe: folgende zwel Bundesteschllisce wor
19. Depomber 1930 statt:
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Was dann geschah

In der ersten Hdlfte der 1930er Jahre versandeten
die Pldne. Die Krisenjahre verursachten einen Ver-
kehrsrickgang. Nun waren Einsparungen gefordert
und die Ausbaupldne wurden schubladisiert. Und
als 1939 der erste vierachsige Zug mit Kastenbreite
von 2,55 Meter in Betrieb genommen wurde, war die
Integration ins Tramnetz endgultig vom Tisch. Die
1990 doch noch den
Hauptbahnhof und wurde gleichzeitig zur S-Bahn-

Uetlibergbahn erreichte

Linie. Zuvor schon hatte sie auch innerstédtische
Bedeutung erlangt, mit der Eréffnung der Haltestel-
len Friesenberg 1933 und Schweighof 1936 wurde sie
mehr und mehr von der reinen Ausflugs- auch zur

Pendlerbahn.

Einer der tramdhnlichen zZige — Motorwagen 2 und
Anh&ngewagen 41 — Uberlebte, wurde wieder in den
grunen Ursprungsfarben lackiert und als historische
Komposition far Sonderfahrten eingesetzt. 2008 war
dann allerdings Schluss, denn durch die langsame
Geschwindigkeit des Zuges und mangels geeigne-
ter Uberholungs- und Kreuzungsmaoglichkeiten war
es nicht mehr méglich, die Nostalgiefahrten in den

dichten Taktfahrplan einzufadeln.

2025/02

Far 5 Jahre erhielt die Komposition Asyl im Ver-
kehrshaus und gelangte anschliessend nach Win-
terthur, wo sie seit 2015 — ergdnzt mit einem pas-
senden Gepdckwagen — als Immobilie in Form des
Bistros «Les Wagons» der Nachwelt erhalten ist. Die
Uetlibergbahn-Atmosphdre der 1920er Jahre kann
man also auch heute noch geniessen, zwar nur im

Stillstand, dafur aber bei Speis und Trank.

VEREIN
¥ TRAM MUSEUM

O ziricH



Ausgabe

T M Z ARCHIVBILDER DES QUARTALS

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 héchst un-
beliebt, denn die Dienste — oft 4 Stunden am Stlck —
waren eine monotone Angelegenheit. Auch bei den
Fahrgdsten stiess die Linie mit den alten Rumpelkis-

ten auf wenig Gegenliebe.

Von der Paradelinie zum Stiefkind

1928 ins Leben gerufen, war der 12er zundchst eine
ganz normale Linie. Sie fuhrte vom Klusplatz nach
H6ngg und erfreute sich eines lebhaften Verkehrs,
fuhr in Stosszeiten sogar mit zwei Anhdngewagen. —
Die 1930 eréffnete Strecke zum Hardturm wurde an-
fangs durch die Linie 13, dann fur 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 fuhrte. Damit begann der soziale Abstieg:
Die beim Publikum beliebten Quersitzwagen wurden

durch dltere L&ngssitzwagen ersetzt.

2025/01
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Sonnanberg Rosengartonste

[EN

Opfer von Sparmassnahmen

Die 1930er-Krisenjahre hatten einen empfindlichen
Ruckgang der Fahrgastzahlen zur Folge — mit ent-
sprechenden finanziellen Konsequenzen. Auf der
Suche nach Einsparméglichkeiten fand man, fur die
Limmatstrasse gentgten zwei Linien. Also wurde die
Linie 12 im Jahr 1936 auf den Stummel Escher-Wyss-
Platz—Hardturm zurlUckgestutzt, die Strecke Cent-
ral-Klusplatz tbernahm die Linie 3. Damit entstand
die kurzeste 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.

EE Fﬂ_.Thna T S;atwia T
Haltestellen EE M]né':nzurm limull:nhtin!'h
ﬂ: wan bl a0n
13 Sportplatz Hardturm - Escher-Wyss-Platz

2091 2337) 234
2008 2392 233
1956 2332 P34
20m) 2337 23"

ab SporiplHardiorm — | 57) 549 §37
an Escher-HyssEl | s | 592 554 G4

ab Escher-WyssPL | —| 532 54| =
an SporipLBardiuem| & | 537 549 §37

yauaquanuy 8
apEHTEg

Im Einzugsgebiet des 12ers gab es ein paar Fabriken,
aber mit Ausnahme der bescheidenen Bernoulli-

hduser 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 ausgedunnt; statt 6- galt nun ein 12-
Minuten-Intervall, somit genugte in dieser Zeit ein

einziger Motorwagen.
Einmannbetrieb

Der einmdnnige 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 — fUhrten den Modus schon in
den 1920er Jahren ein. In den 1930er Jahren folgten
grossere Stadte wie Biel und Winterthur, die auf

Teilstrecken und gewissen Tageszeiten den Ein-

it/
=

L
mannbetrieb praktizierten. In Zarich 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 bezuglich der
Sicherheit Abkldrungen verlangte. Da der Einbau
einer Totmann-Einrichtung aus finanziellen Grinden
nicht in Frage kam, begnugte sich die Strassen-
bahndirektion mit einer im Wagen angeschlagenen

Wegleitung an die Fahrgdste: Bei Unpdsslichkeit des
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Wagenfuhrers bitte Handbremse im Uhrzeigersinn
anziehen! Das schien dem Amt zu gentigen und ab
22. Juni 1936 wurde der Plan umgesetzt, versuchs-
weise und nur ausserhalb der Stosszeiten. Die Wa-
genfuhrer fassten die komplette Kondukteurausris-
tung und besorgten nun auch die Billettkontrolle,
das Kupieren und das Inkasso — und das Umlegen
des Lyrabugels. Hierzu wurde ein spezieller Turnus
geschaffen mit Personal, das in beiden Sparten
ausgebildet war. 4 Mann konnten dadurch einge-

spart werden.

tabraffend

Einmannwagen — Belrieb

Bei Bendbzung vom Wegen wib sismarniger Bedienung wer-

der die Fohrgéste erauchl, nachshehendes @ befelgen:

Yorn sin- und aussheigen .

Fahrausweis beim Einsteigen ldsen, bezw. offen
vorweaiser,

Geldwechse! durch den Wag&nfﬁhf*er vermeidar,
Zuergh aussteigen lossen; rasch ein- und cussteigen.
Die vordere Plattform migliichst Freihaltan.

Dem Wagenfibrer rechtzeitig meldan, wenn man euf
giner fokulfabiven Hollesteile auszusteigen wilnschl

Sollre der Waganfihrer diznstuntauglich werden, ss
igh die Hamdbramssz in der Bichlung des Uhrreigers
fest amzuzishan,

Zuirizh  dar 2% Jun 1338, fig Drakkion

Da erst nach erfolgter Abfertigung aller Fahrgdste
ab- bzw. weitergefahren werden konnte, fUhrte dies

ab einer gewissen Frequenz zu unliebsamen Verzo-

Ausgabe
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gerungen. Daher kehrten die Kondukteure mehr und
mehr auf die Linie 12 zurlck. Eine Ausnahme bildete
der Spdtdienst unter der Woche. Hier hielt sich der
Einmannbetrieb hartndckig bis zum Schluss. Als
1948 das Personal die Mitgabe eines Kondukteurs
auch im Spatdienst 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) anldsslich des Neubaus der Schan-
zengrabenbruicke 1938. Wahrend der Bauzeit wurde
auf der damaligen Linie 9 ein Pendelbetrieb zwi-
schen Kongresshaus und Bahnhof Enge eingerichtet
— auf dem seeseitigen Gleis mit einem einmdnnig

gefuhrten 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 verldngert — bis
1961 auch in den Mittagsspitzen vor 12 und vor 14 Uhr.
Nun mass die Linie 7 Kilometer. Statt 2 waren nun 9

Kurse nétig, 2 (spdter 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 Giesshubel auch den 1960

aufgehobenen Niveautbergang der Sihltalbahn.

Spétwagen im
12-Minutenbetrieb

Friilhwagen im

Haltestellen 12-Minutenbetrieb

12

Sportplatz Hardturm - Escher-Wyss-Platz
(Hauptbahnhof - Laubegg)

ab Sportpl. Hardturm |540(552|6 04 2319233112343

547|559 2314|2326|2338

ab Escher-Wyss-Pl. 535

Yarkehrt an Werklagen bis Laubegg

Mo—Fr von & 45—3 00, 11 45—12 20, 13 00—14 00, 17 15—=17 00
Sa von & 45—8 00, 11 45—12 10 .
Sonnlags erste Wagen 12 Minuten spiter

Die Verl&dngerung war als Entlastung der Linie 13 ge-
dacht, aber mit den Zweiachserli mit ihren 35 Plat-
zen hielt sich der Nutzen sehr in Grenzen. Die Ver-
ldngerung wurde nicht konstant durchgefuhrt, auf
den seitlichen Routentafeln fand sie nie Erwdhnung.
Meistens beschrdnkte sie sich auf den Winterfahr-

plan und 1952/53 wurde sie voribergehend durch

eine neue Einsatzlinie 23 Hongg-Laubegg ersetzt.

Herausforderung Grossandrang

Bei Wettkdmpfen im Hardturm-Stadion mussten die
kleinen 12er-Zweiachser regelmdssig das Feld frei

machen fur die Einsatzkurse, die mit bis zu drei An-
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hdngewagen die Zuschauermassen zu- und heim-
fahrten. Am Hardturm war ein Abstellgleis vorhan-
den, auf dem die E-Wagen den Schlusspfiff abwar-
ten konnten. Wahrend sich die Zuschauerzahl bei
den Meisterschaftsspielen in der Regel im unteren
vierstelligen Bereich bewegten, vermochten Lander-
spiele schon mal 25 000 Besucher zu mobilisierten.
In Zeiten, als der Motorisierungsgrad in der Bevolke-
rung noch gering war und noch keine Grossraum-
wagen im Betrieb standen, war das eine Herkules-
aufgabe. Ein Zahlenbeispiel ist vom 21. Mai 1938
Uberliefert, als die Schweizer Nati vor 22 000 Zu-
schauern gegen England antrat (Endergebnis 2:1).
Fur die Zufuhr kamen ab Hauptbahnhof 31 E-
Wagen-Zige zum Einsatz, ausserdem wurde die
Linie 13 zum Hardturm umgeleitet. FUr den Abtrans-
port wurden bereitgestellt: 9 Zweiwagen-, 33 Drei-

wagen- und 14 Vierwagenzuige; zusatzlich aufgebo-

tenes Personal: 56 Wagenfuhrer, 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 stadtwdrts
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befindet. Am 1. September 2007 fand das letzte Spiel
im Hardturm statt (Grasshoppers—-Xamax 1:2). Das
baufdllige Stadion wurde abgebrochen, bislang

scheiterten die Projekte fur einen Neubau.

Eigentlich immer solo

Ab 1936 bis zum Schluss waren die Zweiachser der
Linie 12 praktisch immer solo unterwegs. Anhénge-
wagen waren die Ausnahme. Planmdssig 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.

2025/01

Ersatz durch Linie 4

Mit der Zeit entstanden in der Hardturmstrasse zu-
satzliche Arbeitsplé@tze. Der Stossverkehr konnte mit
den alten Zweiachsern nur mit Mihe bewdltig wer-
den - trotz 3-Minuten-Takt. Abhilfe war gefragt.
Nach Prufung verschiedener Varianten wurde be-
schlossen, die grossrdumigen «Pedaler»-Zige der
Linie 4 zum Hardturm zu leiten. Damit wurde die bis-
herige Tram-Bedienung der Nordbricke (Bahnhof
Wipkingen) aufgeben, sehr zum Missfallen der
Wipkinger, welche man mit einer verbesserten Bus-
verbindung zum Bahnhofquai zu besdnftigen ver-
suchte. Also fuhr ab 4. November 1963 der 4er zum

Hardturm, allerdings vorerst nur tagsuber.

)
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Verkehrsbetriebe der Stadt Zirich
6
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Das letzte Stiindlein

Der 12er erhielt noch eine kleine Gnadenfrist. Um
dank dem Einmannbetrieb Kosten einzusparen,
blieb er fur den Spdatdienst in Funktion. Das sah so
aus: Um 19.50 Uhr fuhr Wagenfuhrerdienst 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 wdhrte nur
gerade eine Fahrplanperiode lang. Am 30. M&rz 1964
verkehrte die Linie 12 zum allerletzten Mal. Nun Gber-

nahm die Linie 4 auch den Spdtdienst.

tiglich
| 19 52 2004 [ Escher-Wyss-PL. ,
18 E? 2009 Sportpl. Hardturm

Bis um 1949 verkuhrl die Lmls 4 nach dem Hardturm

I 2‘014 2338 | 2360
1967 2333 | 2348

Verléingerung Werdholzli

Far die ldngeren Tramzige mussten nun die Halte-
stelleninseln verldngert werden. 1970 wurden die

Gleise in der Hardturmstrasse in die Seitenlage ver-

schoben, womit das Tram ein eigenes Trassee er-
hielt.

2025/01

Eine Aufwertung erhielt die Hardturm-Strecke mit
der Verléingerung ins Bandli-/Granauquartier, wohin
seit 1959 eine Busverbindung mit der Linie 78 be-
stand. Doch das ging nicht reibungslos Uber die
BUhne. Genau wie spéter in Schwamendingen oder
Dietikon bekdmpfte die ortsansdssige Bevdlkerung
das Tramprojekt vehement — und wurde vom Rest
der Stimmburger Uberstimmt. Die Verldngerung

ging 1976 in Betrieb.

Autobahn- und Tramlarm?
Darum Verlangerung

Tramlinie 4 N EI N

Aktion Biirger aus dem Grinau-Quartier
111630

Mit Inbetriebnahme des Trams Zurich-West gelang-
te die neue Linie 17 ins Quartier. Mit dem Projekt
Tram Hardbricke war vorgesehen, die Linie 8 zum
Werdholzli zu fihren und die Linie 17 nur noch in den
Hauptverkehrszeiten und nur noch bis zum Hard-
turm zu betreiben. Nun aber gingen die «Burger aus
dem Grunau-Quartier» auf die Barrikaden und for-
derten die Beibehaltung der einst aufgezwungenen
direkten Tramlinie zum Hauptbahnhof. Die Planer
fagten sich und so endet der 8er am Hardturm und

der 17er fahrt weiterhin ins Werdholzli.
Die Wiederauferstehung

Uber 45 Jahre lang klaffte die Lucke im Liniensche-
ma, 2010 wurde sie mit Inbetriebnahme der Glatt-
Bahnhof  Stettbach-Flughafen

Fracht geschlossen. Aber der neue 12er hat absolut

talbahn-Strecke
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nichts mehr mit dem alten gemein. Das féngt 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

Ausgabe
2025/01

Uberhaupt nicht auf die Stadt ausgerichtet, nur eine
einzige Haltestelle liegt ganz auf Stadtgebiet (Au-
zelg). Dafur darf sich der neue 12er rihmen, am
Flughafen direkten Anschluss nach New York oder

Dubai herzustellen...
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Tarel
Die Sache mit dem Vorneinsteigen

Was heute als Selbstversténdlichkeit und Bagatelle
gilt, war einst eine komplexe Angelegenheit, lange
Zeit tabubehaftet, wdhrend Jahrzehnten umstritten

—und fuhrt beinahe zu einer Revolte.

System «Fahrgastfluss»

Um 1940 kamen die modernen Grossraumwagen
(«Geissbock», «Kurbeli», «Pedaler») in Betrieb. Eine
neue Ara brach an. Die Wagen hatten jetzt pneu-
matische Turen, die hinteren wurden durch den
Kondukteur, die vorderste durch den Wagenfuhrer
betdtigt. 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 Fahrgdste umge-
wodhnen. Zuvor wurden sie am Platz bedient und
konnten zum Ein- und Aussteigen alle TUren 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.

2024/04

Stau

In der Theorie war das neue System bestechend. In
der Praxis zeigte sich vor allem ein Problem. Bei
starker Frequenz stauten sich die Fahrgdéste vor
dem Kondukteur und es bildete sich bis Uber die
Einstiegstreppe hinaus eine Menschentraube, so
dass es eine Weile dauerte, bis die Ture geschlos-
sen werden konnte. Dazu kam das Verhalten der
Passagiere. Oftmals blieben sie auf Héhe der Mittel-
ture stehen, der Fahrgastfluss kam ins Stocken. Der
Ruf des Kondukteurs «UufschltGusse bittel» war all-
gegenwdrtig, zeitigte aber nicht immer die ge-

wunschte Wirkung.

Generalabonnenten dirfen vorne rein

Weil der neue Modus in den Stosszeiten immer wie-
der zu unliebsamen Betriebsverzégerungen fuhrte,
suchte die Betriebsleitung nach Abhilfe. 1952 ver-

VEREIN
TRAM MUSEUM

O :ziricH



Ausgabe
2024/04

T M Z ARCHIVBILD DES QUARTALS

fugte 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 unbeschrdnkt gultig, relativ
teuer und wurden als Sichtkarten mit Foto ausge-
geben. Der Uberwiegende Teil der Pendler reiste
derweil mit den beschrénkt gultigen, aber preis-
gunstigen 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 gleichmassi-

gere Auslastung des Fahrgastraums.
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Die Wagenfuhrer 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 fuhr-
te, etwa wenn der Wagenfuhrer stur wegschaute
und auch auf das Klopfen nicht reagierte. Das Per-
sonal beklagte sich wiederum darutber, 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.
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Selbsthilfemmassnahmen angedroht

Zehn Jahre dauerte dieser Zustand. Die Uberbean-
spruchung durch das tagliche Verkehrschaos und
die herrschende Personalnot fuhrte 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 Turen
einfach nicht mehr zu 6ffnen. Da schaltete sich der
Stadtprdsident persdnlich ein und warnte von un-

Uberlegten Aktionen.

Eine kleine TramIer-Revqutmn in Ziirich

Brief des Stapi an Tramler nitate nichis
Irlurl r beschliessen ketzerische Selbs I|1|H+
. . R

Krach

um

«Trémler-Revolution» titelte der Blick. Schliesslich
fand man einen Kompromiss, welcher auf 1. Januar
1964 eingefuhrt wurde: Das Vorneinsteigen fur 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 Anhdngewagen mitfuhrte.

Das «Invalidenzeichen»

Durch die vorderste Tiire darf nur ausgestiegen werden. Der
Eintritt ist invaliden Fahrgédsten reserviert. Die Ture ist entspre-
chend bezeichnet.

Mit der Einfuhrung der Selbstbedienung auf
schliesslich allen Linien I6ste sich das Problem von
selbst. Die Eingangskontrolle fiel weg und die Wa-
gen erhielten auch aussen Druckknépfe, damit die
Fahrgdste die jeweilige Ture selbst &éffnen konnten.
Eine Ausnahme bildete die vorderste Ture, 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.

Einstieg
nur fur

Ein alter Zopf fallt

Dann endlich, auf den Fahrplanwechsel vom 2. Juni
1996, wurde «TUre 1» fUr alle gedffnet. Auch die Be-
hindertenverbdnde konnten sich mit der Freigabe
abfinden. Der historische Schritt wurde begleitet von
einer PR-Kampagne. Der Druckknopf der vordersten
Ture wurde freigeschaltet, einzig die zu dieser Zeit
noch in vereinzelten Kursen verkehrenden «Kurbeli»-
Wagen besassen keinen solchen, bei ihnen musste

nach wie vor der Wagenfuhrer 6ffnen.

VerkahrsBatrsbe Zhnch

Badlonpiacs 1/ Amtshaus | Testefon) 01 221 03 58
Fostisch 8033 Firics Pratigrhdinfneg

el 2]

An die
Zircher Medien

Zirich, 28. Mal 1906
Prassemitteliung

Behr geshrie Damen und Herren

Bei dor VBZ ZOri-Linle 18t sin ailer Zopt. Ab 2. Juni 1996 Is! die vordersie Tir beim

Tram zuganglich fir jedemann. Trotzdem i betagt st
erhalien behi £ 2
volle Autmaerksamkeil unsares Fahrpersonals, e e Y

Darfen wir Sie bitten, disse Nawsarung in inrem Medium weiterzutragen?

Freundliche Grisse

Verkehrsbetrisbe Zinich

RaM A, Kanzle

Direktor
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Umgekehrt beim Autobus

Bei den Schnauzerbussen galt seit der EinfGhrung
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 Ubrigens
von Anfang an so — seit der Einfuhrung 1939.) Wenn
auf der gleichen Linie alte Hinteneinstieg- und neue
Vorneinstiegbusse unterwegs waren, fuhrte das zu
ziemlicher Verwirrung bei der Kundschaft. Deshalb
wurden die Linien nach Moéglichkeit 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 Ture beim Bus verzdégerte
sich, denn zuvor mussten noch kleinere Anpassun-
gen an Heizung und Kdlteschutz vorgenommen
werden. Im November 1987 war es dann so weit. Al-
lerdings musste das Fahrpersonal 6ffnen, denn bei
allen Bustypen fehlten aussen die Druckkndpfe. Erst
mit den Bus-Neuanschaffungen wurde der dussere
Drucker bei TUre 1zum 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 Spdtkursen die Billette zu kontrollie-
ren. Dies geschah nicht zuletzt aus finanziellen
Grunden, konnten doch damit Kontrolleurdienste
eingespart werden. Im August 2015 wurde der
Swisspass eingefuhrt. Eine Kontrolle mit blossem
Auge war nun nicht mehr méglich und das Chauf-
feurpersonals wurde von der Kontrollaufgabe ent-

bunden.
Bei Kdlte bitte hinten

Der Chauffeurarbeitsplatz ist weit mehr exponiert ist
als die Tramfuhrerkabine. Das Fahrpersonal ist im
Winter bei jeder Turéffnung dem Kaltluftstrom aus-
gesetzt. Ab 1982 tauchten in den Wintermonaten

2024/04

Kleber auf mit der Bitte an die Fahrgdste, doch bei
Kdélte die hinteren Turen zu benutzen. Die Kleber ver-

schwanden dann irgendwann wieder.

Bei Kalte bitte
hintere Turen

beniitzen.

Das Fahrpersonal dankt.

Vierzig Jahre spdter, Ende 2022, erlebte die Kam-
pagne eine Neuauflage: blaue Kleber aussen an der
Tur und ein grossformatiges Plakat im Innern an der
Chauffeur-Ruckwand. Der Dank des Fahrpersonals
ist aus dem Text verschwunden; er wurde ersetzt

durch einen suffigen Slogan: «Weniger Zug im Bus».

. w“.llﬁ'
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1918 - Streikfront

Aufmupfige Tréimler

Es garte schon l&nger 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 sturzte und
an den Rand eines Burgerkriegs brachte. Truppen
wurden aufgeboten fur die Aufrechterhaltung von
Ruhe und Ordnung, was die Lage keineswegs beru-
higte. Eine durch die Armee gewaltsam aufgelbste
Demo auf dem Munsterhof liess die Situation weiter
eskalieren; die Arbeiter-Proteste breiteten sich im
ganzen Land aus. Und die Zurcher Trémler? Sie wa-

ren an der Streikfront vorne mit dabei.

Am Samstag, den 9. November erschienen die Wa-

genfdhrer und Kondukteure zwar in den Depots —
die meisten statt in Uniform jedoch im Sonntags-
gewand. Unzufrieden waren sie vor allem Uber 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-

2024/03

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.

Rucktritt des Direktors gefordert

Auch die nachsten Tage ruhte der Tramverkehr.
Keck stellten die streikenden Trémler einen acht
Punkte umfassenden Forderungskatalog zusam-
men. Die letzte Forderung hatte es in sich: Fur die
Wiederaufnahme der Arbeit forderten die Tradmler
die Absetzung von Direktor Largiadér und seinem
Assistenten Drdyer. Dieses Ansinnen wurde vom

Stadtrat als «unerhért» zurtickgewiesen.

Am 14. November wurde der Streik abgebrochen —
ohne unmittelbaren Erfolg. Verschiedene Traman-
gestellte waren mit den Kampfmassnahmen nicht
einverstanden und grindeten eine Konkurrenz-
Gewerkschaft, den «Neutralen Strassenbahnerver-
ein» (in der Gewerkschaft «Syna» aufgegangen).
Diese Spaltung fuhrte zu einer Vergiftung des Klimas
innerhalb des Personals. Die daraus resultierenden

Gehdssigkeiten dauerten noch lange an.

Die Strafienbabner ftellen Fiir 'Eir_i‘_-rrqnlin\llnn_\“ hc;-: Arbeit
adt Forderungen auf, Danlmci_' mmumu:a Ded Strabenbabn-
Direftord und feined Betriebsalfifienten Draber.

VEREIN
#’ TRAM MUSEUM

O :ziricH



Ausgabe

T M Z ARCHIVBILD DES QUARTALS

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 Largiadér am 18. No-
vember im Auditorium maximum der Universitat
eine Veranstaltung der besonderen Art. Rund 400
Studenten lauschten ihm, als er zusammen mit
Kontrolleuren eine Vorlesung Uber den Strassen-
bahnbetrieb hielt. Die Akademiker wdren in erster
Linie als Kondukteure eingesetzt worden; zur Verein-
fachung hé&tte man vorubergehend einen Einheits-
tarif von 20 Rappen eingefuhrt. Daneben waren
ausgewdhlte ETH-Studenten fur die Einschulung als
Wagenfuhrer vorgesehen. Dazu kam es nicht. Im-
merhin kam es 45 Jahre spdter doch noch zum Ein-
satz von Studenten als Aushilfskondukteure — als
1963 der Personalmangel zu dieser Masshahme

zwang.

WL i AUVITTSLIVUIVIIUNDDdUIY DULgYSgERn

Heute bhielt Herr Largiadér, Direlior

Strafienbabn, im Audbitorium WMari

um ber Univerfitdt eine BVorlejung iiber bden |
1

r ftabtijden

| rafenbabnbefrich, um ben CStubicrenden bei |;
- | einem eventuellen Ausftand der CSirafenbabner ju |,
* |ermogliden, auf Grund bder furigefaibten Erortes |
[

|
|
1
|
|
.l'run;.tcn Hilfsbienfte zu leiften ‘
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3 Akteure der bewegten Jahre
Fritz Largiadér (1863-1939)

Der Maschineningenieur und Oberst der Infanterie
amtete zuvor als Direktor des Elektrizittswerks Ku-

bel in St. Gallen, sass kurz sogar im St. Galler Ge-
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meinderat und trat am 26. Mai 1911 seine Direktoren-
stelle bei der Stadtischen Strassenbahn Zurich an.
Wdhrend seiner Amtszeit gelang es ihm nicht, den

Respekt des Personals zu erlangen.

Die 1918er-Wirren Uberstand Largiadér nicht ganz
unbeschadet. Nachdem ihm der Stadtrat die nach-
gesuchte Gehaltserh6hung verweigerte, trat er 1919
zurtck und versuchte es eine Zeitlang als selbstén-
diger Berater. 1921 fand er dann einen Posten, der
ihn erfullte und in dem er Wertschéatzung erfuhr: Bis
Uber das Pensionsalter hinaus wirkte er als General-
sekretdr des Schweizerischen Elektrotechnischen
Vereins (SEV) und des Verbands Schweizerischer
Elektrizitdtswerke. Weiterhin verbunden blieb Largi-
adeér mit der Forchbahn, deren Inbetriebsetzung in
seine Amtszeit fiel; bis 1932 sass er im Verwaltungs-

rat der Bahn.
Albert Drayer (1870-1940)

1894 begann er als Kondukteur bei der privaten
Elektrischen Strassenbahn Zurich (ESZ), welche 1896
von der Stadt Ubernommen wurde. Er war in der
Gewerkschaft aktiv, zundchst als Beisitzer, dann als
Kassier. 1908 wurde er fur seine gewerkschaftlichen
Dienste mit einer silbernen Uhr mit eingravierter

Widmung geehrt.

Dann aber wechselte Dréyer die Seiten und setzte

Zu einer steilen Karriere an: Kontrolleur, Betriebsas-
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sistent, Betriebsinspektor — nach heutigen Begriffen:
Betriebschef. Er fUhrte mit harter Hand, war unzim-
perlich gegenuber dem Personal und wurde so in
Rekordzeit zum meist gehassten Vorgesetzten. Er
war aber auch tuchtig 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 Ruckende-
ckung der vorgesetzten Stellen verlassen und tber-
stand alle Anfeindungen. Mit der Zeit wurde er wohl
etwas milder, denn die Klagen verstummten. Seine
Karriere kronte er als Stellvertretender Direktor, ehe
er Ende 1935 nach Uber 40-jahriger Dienstzeit in den

Ruhestand trat.
Alfred Traber (1884-1970)

Primarlehrer Traber wurde fur die Sozialdemokraten
in den Gemeinderat gewdhlt und fiel durch sein Ein-
treten far die Arbeiterklasse auf. Die Strassenbah-
nergewerkschaft zog es 1916 vor, statt einen Kandi-
daten aus den eigenen Reihen, einen Externen zum
Prasidenten zu wdhlen. Die Wahl fiel auf Alfred Tra-
ber, der energisch das Steuer Ubernahm und aus
den gewerkschaftlich organisierten Strassenbah-

nern eine kdmpferische Truppe formte.

2024/03

Politische Gegner hdngten ihm schon bald das Eti-
kett «Trdmlergeneral» an. Das Présidentenamt gab
er ab, als er 1919 Uberraschend in den Stadtrat ge-
wdahlt wurde. Man teilte ihm ausgerechnet das Poli-
zeiwesen zu, was er als Affront empfand. Er réchte
sich, indem er dieses Amt héchst eigenwillig aus-
fahrte. Bei einer Demonstration, die spd&ter aus dem
Ruder lief, hielt er seine Polizisten zurlck. Er wurde
wegen Verletzung der Amtspflicht angeklagt und

musste fUr 6 Tagen ins Gefdngnis.

Spater konvertierte er zu den Kommunisten. Dafur
erhielt er die Quittung: Nach nur einer Amtsperiode
wurde er als Stadtrat abgewdhlt. Entmutigen liess er
sich nicht. Reumutig kehrte Traber zu dem Sozial-
demokraten zurtick, engagierte sich als Sekretar der
Gewerkschaft VPOD, schaffte den Wiedereinzug in
den Gemeinderat und wurde schliesslich Bezirks-
richter. Auch sein Engagement fur die Tramange-
stellten nahm er wieder auf: Von 1927 bis 1954 war er
Mitglied der Strassenbahnkommission. Diese Be-
hérde behandelte damals verschiedene Geschdfte
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 Stadtische Strassenbahn Zweiachser-
Motorwagen mit Vielfachsteuerung. Nach Versu-
chen fur Strandbadzige und Pendelziige Escher-
Wyss-Platz — HB wurde das Experiment abgebro-
chen. Als einziges dieser Fahrzeuge hat die Nummer
1009 (berlebt und steht aktuell im Tram-Museum ZU-
rich. Auch die ZOS versuchte es mit Pendelzigen,
was aber aufgrund der Lédnge dieser Einheiten
ebenfalls scheiterte. Als einziger Wagen erhalten
geblieben (und fur die betriebsféhige Wiederher-

stellung vorgesehen) ist die Nummer 81.
Doppeltraktion anno 1929

Die Verkehrszunahme Ende der 1920er Jahre mach-
te es nétig, den Tramzugen in den Stosszeiten zwei
Anhdéngewagen mitzugeben. Auf den Flachland-
strecken war dies mit den herkémmlichen Zwei-
achs-Motorwagen kein Problem; einzelne Einsatz-
kurse wurden sogar mit drei Anhéngern gefuhrt. Bei
den Linien mit Steigungen fuhrten die Dreiwagenzu-
ge hin und wieder zu Schwierigkeiten: bei der Berg-
fahrt infolge des geringen Adhdsionsgewichtes und
der schwachen Motorleistung der Triebwagen, bei
der Talfahrt durch die damals noch fehlende Luft-

bremse.

Daher plante die Stddtische Strassenbahn die Be-
schaffung von schweren und starken Vierachs-
Motorwagen. Prompt entbrannte ein Glaubenskrieg.
Ein eigens einberufenes Expertengremium fand
ndmlich Vierachser fur die ZUrcher Platz- und Ver-
kehrsverhdltnisse ungeeignet und empfahl statt-
dessen Zweiachser mit Vielfachsteuerung. Zwei Mo-

torwagen in Doppeltraktion mit ein oder zwei An-
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hdngewagen sollten die steigungsreichen Strecken
problemlos bewdltigen. Die Vielfachsteuerung war
damals bei Bahnen nichts Neues, die Eignung far

einen stadtischen Trambetrieb aber noch fraglich.

Zur Probe wurden vier solcher «Fernsteuerungswa-

gen» bestellt, parallel dazu acht konventionelle Mo-
torwagen — mit der Option, bei diesen nachtréaglich
die Fernsteuerung einzubauen, sollte sich diese im
Betrieb bewdhren. Gewdhlt wurde das elekt-
ropneumatische System der Genfer Firma Séche-
ron. Mitte 1928 wurden die Wagen geliefert und zwei
Anhdéngewagen mit den passenden Kupplungen
und Leitungen versehen. Bei den Probefahrten zeig-
ten sich Sicherheitsmdngel. Die Nachbesserung be-
stand im Einbau einer Batterie fUr 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-
tétigungslos 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 kén-

nen. Die Linie 10 verkehrte damals vom Tiefenbrun-
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nen Uber die Bahnhofstrasse zum Irchel. Im Betrieb
zeigte sich ein Problem am eben erst umgebauten
Paradeplatz: Fur Dreiwagenzige 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 Kontaktstick mit eingeschalteten Motoren pas-
siert, bei richtiger Stellung der Weiche stromlos mit

Schwung befahren.
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Es galt nun zu verhindern, dass der Stromabnehmer
des zweiten Motorwagens die Weiche unbeabsich-
tigt stellte. Hierzu musste der Wagenfuhrer vor jeder
Weiche per Hebelbetdtigung 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» (fur Weiche) brachte.

Bevor ab 1966 die «Mirages» in Doppeltraktion ver-
kehrten, wurden alle Weichen auf Hochfrequenz-
steuerung umgebaut; der Wagenfuhrer konnte fort-
an per Knopfdruck das Funksignal zum Stellen der
Weiche an den Empféinger senden, welcher sich un-
ter dem gelben Schachtdeckel zwischen den Schie-

nen befindet.
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Strandbadziige

Die neuartigen Fahrzeuge boten ausser der Dop-
peltraktion die Moéglichkeit, Pendelztiige zu bilden: je
ein Motorwagen vorne und hinten, im Sandwich ein
Anhdngewagen. Damit konnte auch an Zwischen-
haltestellen gekehrt werden, wo keine Wendeschlei-

fe vorhanden war.
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Viele Berufstatige verbrachten bei schénem Wetter

die damals Ubliche zweistiindige 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, spdter dann eine
zweite solche Komposition. Sie starteten im Dienst-

gleis in der Uraniastrasse, wendeten Uber die da-
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mals bestehende Gleisverbindung an der Brunaus-
trasse und besorgten Uber die Mittagszeit einen
Pendelverkehr zwischen Paradeplatz und Brunaus-
trasse. Sie waren als Linie 7 betafelt und an der
L&dngsseite mit einer Tafel «Strandbadzug» versehen.
Das Ganze wurde ein Misserfolg. Nur gerade die ers-
ten Fahrten hin und die letzten zurlck erreichten ei-
nigermassen zufriedenstellende Frequenzen. Schon
nach drei Wochen wurden die Strandbadzige wie-

der eingestellt.

Pendelziige Escher-Wyss-Platz—HB

Supplementswagen
vom 1. Oktober 1929 bis 30. April 1930.

Kond. Motorwagen 933 936
Wagenfiihrer 902 929

Kond. ,—Inf:dngewagen 950 943

Kond. ;1quurwagen 929 908
Wagenfihrer 908 915
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Ein zweites Einsatzgebiet der Fernsteuerungswagen
als Pendelztige ergab sich ab dem Winterfahrplan
1929/30. Die in den Stosszeiten stark frequentierte
Teilstrecke zwischen Hauptbahnhof und Escher-

Wyss-Platz rief nach einer Entlastung. Uber diese
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Pendelzlige gibt es wenig Unterlagen, auch Bilder
fehlen. Vermutlich wendeten sie im damaligen
Stumpengleis am Bahnhofquai. Es waren sogar drei
Pendelztige im Plan, was heisst, dass auch konven-
tionelle Motorwagen fur diesen Dienst verwendet
wurden. Wieso stets zwei Wagenfuhrer eingeteilt

waren, ist unklar.

Die Entlastungfunktion der Pendelziige hielt sich in
Grenzen, denn oftmals fuhren sie halbleer den
Uberfullten und verspdteten Kurswagen hinterher.
Als im Oktober 1930 die Strecke zum Hardturm er-
offnet wurde, erhielt die Limmatstrasse eine weitere

Tramlinie und die Pendelzlge ertbrigten sich.
Versuch abgebrochen

Bereits Mitte 1929 ahnte man, dass der Versuch mit
den Fernsteuerungswagen scheitern wurde. Des-
halb bestellte man weitere vierachsige «Elefantens,
die sich — hier irrten fir einmal die Experten — im Be-
trieb glédnzend bewdhrten. Im Gegensatz dazu be-
reiteten die Fernsteuerungswagen nur Probleme.
Weil nur zwei Zuge vorhanden waren, erhielt das
Personal nicht gentgend Gelegenheit, die nétige
Routine fur die komplizierte Bedienung der Wagen
zu erlangen. Die Kompositionen hatten MUhe, den
Fahrplan einzuhalten. Die Fernsteuerungswagen
waren ein Fremdkdrper im Wagenpark und ausser-
dem sehr stérungsanfdllig. Als dann eine kostspieli-
ge Revision der Fernsteuereinrichtung anstand, war
der Beschluss zum Ubungsabbruch schnell gefasst.
Die vier Fahrzeuge wurden 1931/32 den Ubrigen Mo-
torwagen angepasst und die Fernsteuerung wurde

ausgebaut.

Die Wagen erlebten mehrere Umnummerierungen,

urspringlich 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 Uberlebt.

Z20s

Zur gleichen Zeit beschaffte auch die Strassenbahn
Zurich—Oerlikon-Seebach (Z0OS) vier Motorwagen fur
Doppeltraktion (Nummern 81 bis 84). Zur Anwen-
dung kam ein System der Maschinenfabrik Oerlikon.
Die Stromzufuhrung flr den zweiten Motorwagen
erfolgte Uber den Stromabnehmer des fUhrenden
Fahrzeugs. Um den erforderlichen Stromfluss zu ge-
wdhrleisten, war ein Scherenstromabnehmer mit
einem doppelten Schleifstick nétig. Die ZOS beab-
sichtigte, bei Grossanldssen in Oerlikon (Radren-
nen) Sechswagenzige mit zwei Fernsteuerungs-
und dazwischen vier Anhdngewagen einzusetzen.
Damit konnten ein einziger Tramzug 300 Personen
beférdern. Im Februar 1929 kam es zu Probefahrten,
doch der Plan wurde schon im Keim erstickt, weil
sich der ZUrcher Stadtrat vehement gegen diese
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langen Ungetime wehrte und sie auf den Strassen

der Stadt unter keinen Umsténden duldete.

Nach Ubernahme des Oerliker Trams durch die
Stadt 1931 wurde die Fernsteuerung ausgebaut, die
Wagen erhielten neue Kontroller und einen Lyrabu-
gel, letzteres aus dsthetischen Grinden, da die
Stadt der Ansicht war, der filigrane Lyrabugel passe
besser zu den Zweiachsern als der wuchtige Panto-
graf. Als einziger Wagen erhalten geblieben (und fur
die betriebsféihige Wiederherstellung vorgesehen)
ist die Nummer 81.

STADVISCHE STRASSENGAHN
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Personalnummern — auch ein Flihrungs-

instrument

Seit eh und je gehort zu jedem Trémler eine Perso-
nalnummer. Als eindeutiges Identittsmerkmal ver-
einfacht es die Administration ungemein. Jahrzehn-
telang trug das Personal die Nummer 6&ffentlich,
zwanzig Jahre lang sogar in Ubergrossen Ziffern auf
der Mutze. Damals wurde die Zahl «<Kontrollnummer»
genannt, was auch wértlich zu verstehen war. Denn
sie diente auch zur raschen und zweifelsfreien Iden-
tifizierung, etwa in Zusammenhang mit Reklamatio-
nen. Fur die Einreichung einer Beschwerde brauch-
ten die Fahrgd@ste nur die Nummer abzulesen.

2024/01

Der Mann mit Kontrollnummer 242 ist Johann Bu-
cher (1866— 1946), Depot Heuried, Wagenfuhrer der
ersten Stunde. Bei seiner MUtze handelt es sich um
die erste Version von 1898. Spater (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. MUtzennummern waren zu
dieser Zeit weit verbreitet, auch bei LSB und ZOS und
in vielen andern Stédten.

Manche Trdmler stérte es gewaltig, «nur als Num-

mer» gesehen zu werden. Es war die Rede von «ver-
letzter Manneswdurde», in Gewerkschaftsversamm-
lungen fielen deftige Voten; ein Str&fling trage eine
Nummer, ein Zuchtmuni auch, da kénne man doch
dem Personal gleich die Nummer auf die Stirn ein-
brennen, Uberhaupt sei das Ganze eine Einladung
an das Publikum zur Bespitzelung des Personals.
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Aber sdmtliche Vorstésse 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, far die Aufrechterhaltung der Diszip-
lin unerl@sslich. Ohnehin sei es nur eine Minderheit,
welche sich an den Nummern stére und Bedienste-
te, die sich korrekt verhielten, brauchten nichts zu

beflUrchten.

Als es 1918 Uberall in der Arbeiterschaft zu géren be-
gann, gab es immerhin einen Teilerfolg. Die Tr&imler
durften ihre Nummern von der MUtze 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 Ausristung.

Im Februar 1948 wurde die Angelegenheit ein weite-
res Mal in der stddtischen Strassenbahnkommission
diskutiert. Ausgerechnet Kommissionsmitglied Ernst
Heiniger, damals Betriebsinspektor bei den SBB,
setzte sich vehement fur die Beibehaltung der
Nummerierung ein und betonte deren erzieherische
Wirkung. (Heiniger wurde 1950 VBZ-Direktor). Auch
der Betrieb argumentierte in gleicher Weise. Dem-
gegenuber 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 einzudédmmen, zumal es
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sich oft um Bagatellen oder gar ungerechtfertigte
Anschuldigungen handelte; da konnte es nicht

schaden, die Hurde etwas heraufzusetzen.

Offensichtlich war die Sache dermassen delikat,
dass sie auch im Gesamtstadtrat behandelt wurde.
Hier stellte Polizeivorstand Sieber den Gegenantrag.
Er wurde Uberstimmt. Seither sind die Zarcher Tram-

ler nicht mehr 6ffentlich nummeriert.
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Das mysteriése Auge - Vom VBZ-Signet

zum nationalen Symbol

Das stilisierte Auge, Inbegriff far «Fahrgast-
Selbstbedienung» und «Selbstkontrolle», wurde von
den VBZ erfunden. Eigentlich war es eine Spdatge-
burt. Denn der erste Tramzug, der im Mai 1963 ver-
suchsweise mit einem kondukteurlosen Anhdnge-
wagen auf die Linie 5 geschickt wurde, trug an der
Front eine Tafel mit einem «S». Das stand fur «Sicht-
wagen». Zunéchst war der Wagen nur far «Sichtkar-

ten»-Inhaber reserviert; Entwerter und Billettauto-

maten kamen erst spdter.

Akuter Personalmangel zwang die Verkehrsbetriebe
zu Massnahmen, die letztlich zur Abschaffung der
Kondukteure fuhrten. Als erste erhielten ab 14. Okto-
ber 1963 die Tramlinien 13 und 14 unbediente An-

hdngewagen. Als Kennzeichnung gelangte jetzt das
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schwarze Auge auf dem gelben Grund zur Anwen-
dung. Linie um Linie verlor die Kondukteure. Das
«Sichtauge» wurde omniprésent: auf der Fahrzeug-
front, auf dem Busheck, zwischen den Einstiegstu-

fen, auf den Informationsmitteln.

o~
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Kaum eingefahrt, trat das prégnante 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 «GoldkUstenexpress» die ers-
ten kondukteurlosen Kompositionen verkehrten,
wurde das Auge auch bei den SBB heimisch.

Bei den kommmunalen Betrieben wurde der konduk-
teurlose Betrieb bald dermassen zur Selbstver-
stdndlichkeit, dass das Auge mehr und mehr ver-
schwand. Im VBZ-Alltag findet man es heute nir-
gends mehr. Auf ZUrichs Strassen ist es einzig noch
auf den Postautos zu sehen.

Ganz anders auf nationaler Ebene. Hier erlebte das
markante Zeichen im Dezember 2011 eine Uberra-
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 Zugen rollt das Zurcher Auge gar tdglich

nach Venedig, Graz und Munchen.

Doch woher kam das Auge? Da schriftliche Belege

nicht gefunden werden konnten, sind wir auf die
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Uberlieferung mundlicher AusfUhrungen angewie-
sen, wie sie der seinerzeitige VBZ-Direktor Werner
Latscha (1 2019) erzéhlte. Der Zurcher Grafiker Heini
Fischer-Corso (1921-1990), den Latscha aus seiner
Jugendzeit kannte, tauchte eines Tages im Direkti-
onsburo auf und présentierte seinen Auge-Entwurf.
Die Grafik Uberzeugte vollends und wurde dankend
entgegengenommen. Wdhrend also das Auge eine
glénzende Karriere machte, blieb sein Schoépfer ver-
gessen. Eine Wurdigung erhielt er nie. Das ist die

tragische Seite der Erfolgsgeschichte.
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Gruezi wohl Frau Stirnimaa

Bei den drei Mdnnern unter den VBZ-MUtzen handelt
es sich um die Musiker des Trios «Minstrels». Ende
1969 wurden die unkonventionellen Drei mit ihrem
Nacht

schweizweit bekannt und stirmten die Hitparade;

Hit «GrUezi wohl, Frau Stirnimaa» Uber

selbst in Deutschland und Osterreich landeten sie in

den Top 10.
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Far die Prdsentation ihres Aloums «Chrusimusi» lies-
sen sich die Leute der Plattenfirma etwas Besonde-
res einfallen. Sie mieteten einen SchnelllGufer-Zug
(Motorwagen 1019 und Anhd&ngewagen 680) und
fuhren als Extrafahrt samt Gdsteschar zum Zoo. Fur
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, Mdrz 1971
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Ratsel 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 I@sst sich das Bild zeitlich eingrenzen: zwi-
schen 1909 (Inbetriebsetzung des 2er-Motorwagens
Nr. 179 im Hintergrund) und 1916 (Umstellung auf
BlUgel-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-Tafelchen 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 regelmdssig verlassen
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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 Klérung: «<Der am Kreuzplatz
far Notfdlle 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 wdhrend Uber 20 Jahren sogar fahrplan-
mdssig genutzt. Von 1999 bis zum Fahrplan 2022
fuhr der letzte Kurs der Linie 11 von der Rehalp Uber
die Gleisverbindung zum Rémerhof, 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 fuhrten zu leeren Stauseen und zur Ver-
knappung des Stroms in den Wintermonaten. Die
Bundesbehdérden verfugten rigorose Sparmass-
nahmen, denen sich auch die Verkehrsunterneh-
men flgen mussten: Ausschaltung der Heizung in
den Wagen, Autobusse auf den Trolleybuslinien,
Ausdinnung des Tramfahrplans ausserhalb der

Hauptverkehrszeiten.

Das genugte nicht. Daher wurden vom November
1947 bis Februar 1948 sowie im Februar und Mdarz
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
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die meisten Quersitze ausgebaut und durch L&dngs-
sitze ersetzt, um Stehplatzraum zu schaffen.

Far die Carunternehmen war der Einsatz eine will-
kommene Gelegenheit, die flauen Wintermonate zu
Uberbrucken. Fur die Fahrgdéste war es weniger an-
genehm, denn die Ausflugcars waren fur den Stadt-
verkehr héchst ungeeignet. Durch die geringe
Raumhoéhe waren die Stehplatzpassagiere genétigt,
den Kopf einzuziehen und auch die Kondukteure
mussten die Billettkontrolle in gebUckter Haltung
ausuben, was den lllustrator der Tageszeitung «Tat»

zu einer gelungenen Karikatur inspirierte.

Peter Kaomm hat in seinem Standardwerk «ZUrich
Transport 1882-1996» auf Seite 216 den Carbetrieb in
Text und Bild dokumentiert; aus seiner Sammlung

stammen auch die meisten Fotos der Collage.

D EOMOMER AUTOCAR = EINSATIUNIIM = UND DIE FOLGEN ALP 3TENPLATL:PASSACIERE
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Von Kanarienvégeli, Lama und Elefant: Fo-
toausstellung «Fluntermer Tramgeschich-
te(n)»

Kanftig wird die Archivgruppe an dieser Stelle das
Archivbild des Quartals présentieren. Damit gewdh-
ren wir allen Interessierten einen Einblick in unser
umfangreiches Archiv. Der Ressortleiter, Bruno Gis-
ler, wahlt die Bilder sorgfdltig aus und gibt einige

Erlduterungen dazu ab.
Verschwundene Berufe

Weichensteller (1, 2, 9, 10): Sie wirkten zundchst auf
dem Paradeplatz (1899 noch Pferdebetrieb) und am
Burkliplatz (bis 1908 Stadthausplatz genannt), mit
dem Netzausbau spdéter auch am Hauptbahnhof,
Central (vormals Leonhordplotz), Bellevue sowie bei
der Sihlbrtcke. Mit der Einfuhrung der elektrischen

Weichensteuerung ab 1909 wurden sie Uberfllssig.

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 fur die

Steigung bis zur Anhéhe bei der Sternenstrasse ein

2022/04

zweites Pferd an den Wagen, um das Tier anschlies-
send wieder an die Vorspannstelle hinunterzufih-
ren. Mit dem letzten Roésslitram 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
Uberfuhren der Pferde von und nach den Stallun-

gen.

1899 betrug die Arbeitszeit 10% Stunden, die Dienste

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