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Dank

Herzlich bedanken mochte ich mich fir die Beitrage
von Pia Meier zur neusten Geschichte der Tram-
und Busprojekte, Gber die sie sich als Mitglied der
«Kerngruppe (Quartierentwicklungsgruppe) Affol-
tern» bestens auskennt. Auch zum ersten Textent-
wurf hat Pia Meier nach kritischer Lektiire wertvolle
Ergdanzungsvorschldage geliefert. Einen besonderen
Dank verdient Ruedi Ebeling vom Gemeindemuse-
um Regensdorf, von dem nicht nur Fotos aus Re-
gensdorf und dem dortigen Museum stammen,
sondern auch Informationen tber das friihe dortige
Verkehrswesen. Selbstverstandlich waren zahlreiche
Informationen und Fotos ohne das verantwortungs-
bewusste Wirken der Mitarbeiter zahlreicher Archi-
ve gar nicht mehr greifbar gewesen.

Umschlagbilder:

Oben: Foto air-view Schumacher, Luzern

Unten: Panorama von Affoltern im Jahr 1918: Links
das Industriegebiet und am rechten Rand das Schul-
haus Riedenhalde von 1902 mit seiner Turnhalle.
Quelle: BAZ.

Vorwort

Liebe Affoltemerinnen und Affoltemer
Liebe Leserinnen und Leser

Wussten Sie, dass das erste Tram fir Affoltern be-
reits 1903 vorgesehen war? Und dieses sollte sogar
bis Regensdorf fahren. Ein Tram von Regensdorf
Uber Affoltern in die City ist auch heute noch ein
Wunsch vieler Quartierbewohnerinnen und -be-
wohner, der aber vorlaufig nicht in Erfiillung geht.
Doch ein Tram vom Holzerhurd iiber den Buchegg-
platz in die City soll ab 2027 fahren. Das Bedurfnis
ist ausgewiesen. Heute hat Affoltern nicht mehr
2000 Einwohner wie 1910, sondern mit 26000
mehr als eine Verzehnfachung. Die Verantwortli-
chen sehen keine andere Maoglichkeit mehr, so viele
Menschen zu transportieren, als mit einem Tram.
Zwar wurden verschiedene Buslinien in den letzten
Jahren ausgebaut. Doch ihre Kapazitat genlgt
langst nicht mehr. Vor allem die Busse der Linie 32
sind zu Stosszeiten Uberfillt. Und sie stehen immer
wieder im Stau. Weil die Bevolkerung noch weiter
wachsen wird, macht eine Tramverbindung zusatz-
lich Sinn.

Die Geschichte von Tram und Bus in Affoltern zeigt
aber auch, dass eine Weiterentwicklung nicht mog-
lich ist ohne Menschen, die Visionen entwickeln.
Ein Beispiel ist der Fabrikant Georg Kempf. Von ihm
mehr in dieser Broschiire.

Ein Grund dafr, dass es trotz vielen Ideen zahlrei-
che Planungsleichen gab, waren haufig fehlende
finanzielle Mittel. Dies kdnnte auch heute fir weite-
re Verzogerungen beim Tram Affoltern sorgen.

Der Quartierverein Affoltern dankt Walter Aeberli
fur seine minutiése und umfassende Arbeit. Er hat
monatelang Unterlagen studiert. Entstanden ist
eine spannende Broschiire Giber ein Thema, das vie-
len Quartierbewohnerinnen und -bewohnern bis-
her nicht bekannt sein dirfte.

Pia Meier
Prasidentin
Quartierverein Zirich Affoltern

Quartierverein
Zurich-Affoltern
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Ubersicht

Der offentliche Verkehr im Ziircher Stadtquartier Affoltern prasentiert sich heute — abgesehen von der
S-Bahn-Linie — als ein relativ dichtes Netz von Buslinien. Dieses hat sich im Lauf der letzten acht Jahrzehnte
sukzessive entwickelt. Dies wird im Folgenden beschrieben.

Und wenn heute sogar Affolterns Anbindung mit zwei Tramlinien ans stadtische Strassenbahnnetz diskutiert
wird, schliesst sich damit ein Kreis zurlick zum allerersten Tramprojekt von 1903, als eine Strassenbahn von
Oerlikon via Affoltern nach Regensdorf vorgeschlagen wurde. Dazwischen liegen zahlreiche Bus- und
Tram-Projekte, von denen leider die wenigsten Realitat geworden sind:

[1] 1903-1905: Strassenbahn-Projekt Oerlikon-Affoltern—Regensdorf (ZOeS)

(2]

[3] 1909-1916: Projekt einer Strassenbahnlinie Oerlikon-Affoltern
] 1910-1914: Busbetrieb (Regensdorf-)Affoltern—Milchbuck

1905: Bus-Probebetrieb Regensdorf-Milchbuck (Schweizerische Automobil-Betriebsgesellschaft)

(Initiant: J. Egli, spater: «<AG. Automobil-Unternehmung Affoltern b. Zch.»)
] 1923-1926: Projekt einer Strassenbahnlinie Affoltern—Oerlikon
] 1925-1932: Busbetrieb Affoltern-Birchplatz—Milchbuck (Frei & Schwarber, spater Fritz Frei)
[7] 1925: probeweiser Busbetrieb Oerlikon-Affoltern (ZOeS)
] 1926-1927: Projekt eines Busbetriebs Oerlikon—Affoltern—Regensdorf (ZOeS)
] 1929-1932: Busbetrieb Affoltern—Regensdorf (Fritz Frei)
[10] 1928: Projekt einer Strassenbahnlinie Oerlikon—-Neuaffoltern (ZOeS)
[11] 1930: Idee eines Busbetriebs Regensdorf-Dielsdorf
[12] 1931 bis heute: Tram- und Busbetrieb durch die Stadt Zirich
(Stadtische Strassenbahn Zirich StStZ, spater: VBZ)
[13] 1932-1947-...: Uberland-Kraftwagenbetrieb Affoltern-Regensdorf (bis 1947: StStZ )
[14] 1946-1950: Projekt einer Strassenbahn in der Wehntalerstrasse
(von der Hofwiesenstrasse bis zur Furttalstrasse)
[15] 1950: Busbetrieb Bucheggplatz—Affoltern als Verlangerung der Buslinie M ab Schwamendingen
[16] 1952: Direktkurse ab Affoltern zum Hauptbahnhof zu Spitzenzeiten
[17] 1955: Empfehlung der Experten Kremer/Leibbrand: eine Trolleybuslinie Affoltern—-Burgwies
[18] 1955 bis heute: Busbetrieb Affoltern—-Bucheggplatz (VBZ)
[19] 2012-2018: Projekte fiir die Tramlinien Affoltern-Bucheggplatz und Affoltern-Stettbach (VBZ)

Als Hindernis hat sich in den meisten Fallen die Finanzierung und Rentabilitat eines Projekts herausgestellt.
Von technischen Problemen war selten die Rede. Affoltern bei Ziirich war namlich vor der Eingemeindung
im Jahr 1934 eine arg finanzschwache Gemeinde; daher sind ihren Finanzen und der Eingemeindung zwei
spezielle Kapitel gewidmet.

Unter den Personlichkeiten, die sich diesen Problemen entgegenstemmten, sind fur die Zeit um 1910 vor
allem Pfarrer Max Schinz zu nennen, der damals im Gemeindeleben vielseitig engagiert war, und spater
Fabrikant Georg Kempf, der um 1930 den Anschluss Affolterns ans stadtische Bus- und Tramnetz tatkraftig
vorantrieb. Dem Letzteren ist ein Kapitel gewidmet.
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1913: Affoltern bei Ziirich auf der Siegfriedkarte 1:25 000.

Die Gemeinde Affoltern bei Ziirich

im Jahr 1910

Als «Wohnquartier der Industriearbeiter» charakte-
risiert Emil Spillmann die damals noch selbstéandige
Gemeinde in seiner Chronik «Affoltern — seine Ge-
schichte». Dieser sind auch die folgenden Merkma-
le entnommen: Affoltern zahlte damals 2044 Ein-
wohner; jahrlich kamen knapp 2% dazu. Darunter
waren viele Kinder; 40% der Einwohner waren
noch nicht 15 Jahre alt. Kein Wunder also, dass
mehr als die Halfte der Steuereinnahmen fiirs Schul-
wesen auszugeben waren: Sechs Primar- und ein
Sekundarlehrer unterrichteten im Schulhaus, das im
Jahr 1902 auf dem Riedenhalden-Hiigel gebaut
worden war. Zu diesen zahlte der riihrige Karl Schu-
macher, der auch als Organist, Leiter des Kirchen-
chors, Chronist und im Samariterverein wirkte und
zahlreiche Zeichnungen von Affoltemer Hausern
und Winkeln hinterlassen hat. Ihm zu Ehren ist heu-
te der Schumacherweg benannt, der von der
Glaubtenstrasse abzweigt.

Von den lber 800 erwerbstatigen Affoltemern wa-
ren mehr als die Halfte in Industriebetrieben be-
schiftigt und ein Fiinftel in der Landwirtschaft oder
in Gartnereien; in den Letzteren war ein Wochen-
lohn von etwa 8 Franken die Regel. Mehr als ein

&
£
1913

Quelle: Bundesbehérden der Schweizerischen Eidgenossenschaft

Viertel aller Erwerbstédtigen hatte seinen Arbeits-
platz in Oerlikon und knapp ein Flnftel in der Stadt
Zirich.

Prasident des siebenkopfigen Gemeinderats war
Rudolf Weber. Der Ansatz fiir die Affoltemer Ge-
meindesteuer war einer der hochsten im ganzen
Kanton Zirich: 15%. Und trotzdem reichte der
jahrliche Steuerertrag von rund 30000 Franken
nicht, um die Gemeinde vor Schulden zu bewah-
ren.

Restaurant
Schlsgshs
Affoltern ¥ zi

4 1

Das Restaurant Schlossli an der Kdferholzstrasse war
wegen der Aussicht ein beliebter Ausflugsort. Der dahinter
befindliche Schiessplatz Althoos war als 300-m-Schiess-
stand von 1900 bis 1919 in Betrieb. Quelle: BAZ
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Um 1910: Kinder auf dem Affoltemer Dorfplatz mit Gasthof
«Léwen», Linde, Brunnen und Dorfbach. Quelle: BAZ

80 % der Affoltemer gehorten zur reformierten Kir-
che, die seit 1889 vom vielseitig tatigen Pfarrer Dr.
Max Schinz betreut wurde; dieser war auch in der
Schul- und in der Kirchenpflege tatig und wirkte als
Privatdozent fur Philosophie an der Universitat Zu-
rich. Die Katholiken waren nach Oerlikon kirchen-
genossig.

Der «Léwen» am Dorfplatz war bei weitem nicht
das einzige Restaurant: Es gab am selben Platz noch
die «Metzgerhalle» und einige Meter stadtauswarts
die «Schmidte» (ab 1925: «Krone»). Im Einfang
standen der «Frieden» und die (urspringliche)
«Krone» mit ihrer Schnapsbrennerei; bei der Ein-
miindung der Glaubtenstrasse stand die «Wald-
egg». Dazu kamen der «Hirschen» in Neuaffoltern,
das Aussichtsrestaurant «Schlossli» im Althoos und
die «Linde» im Unterdorf.

Abgesehen vom ortlichen Gewerbe (Backer, Schrei-
ner, Schmied, Wagner, Dachdecker, Gartnerei) und
einem Baugeschaft befanden sich beim Bahnhof
mehrere Industriebetriebe: das grosse Benzin- und
Petroleumlager von Jules Kuhn & Cie., die Zucker-
sagerei Bachmann (Herstellung von Wiirfelzucker)
und die Dachpappenfabrik von Carl Schmidt & Co,
deren Prokurist Hugo Stssmann auch die Landwirt-
schaftliche Genossenschaft Affoltern bei Zirich ver-
waltete. Diese Genossenschaft betrieb ebenfalls
den Laden am Dorfplatz. Dazu kamen Salomon
Baumanns Holzwollefabrikation in der «Sage» zwi-
schen Ober- und Unteraffoltern sowie mehrere
Fuhrhaltereien zur Ausbeutung der zahlreichen
Kiesgruben in der Umgebung.

Eissdger auf dem Katzensee. Rechts im Hintergrund mit dem
Schrégaufzug: der heute noch bestehende Eiskeller.  Quelle: BAZ

Das Postbureau verfligte Uber einen Telefonan-
schluss und besorgte auch den Telegrafendienst. Im
Telefonbuch standen elf weitere Telefonabonnen-
ten, darunter die drei Firmen Bachmann, Kuhn und
Schmidt sowie die Restaurants zum Loéwen, zur Kro-
ne und zum Schléssli sowie der «Hirschen».

Fir ein reges Vereinsleben sorgten der Tochterchor,
der Sangerbund Affoltern, der Turnverein, der Ge-
meinnutzige Frauenverein, der Blaukreuz-Verein so-
wie der Schiitzenverein Affoltern bei Zirich, der mit
anderen Schiessvereinen die Schiessanlage Althoos
der Gemeinde Oerlikon beniitzte.

Der Holderbach war noch nicht eingedolt, sondern
verlief von der grossen Linde am Dorfplatz aus vor-
erst westwarts entlang der Wehntalerstrasse am Re-
staurant Schmidte und an der Schmiede Ita vorbei.
Erst nach dem letzten Bauernhaus verlief sein Bett
nordwarts Richtung Muhleweiher.

In zwei Eislagerhallen am Katzensee wurden die im
Winter aus dem Katzensee gesagten Eisplatten zwi-
schengelagert bis zur Auslieferung im Sommer an
Bier-Restaurants in der Umgebung. Aber in der war-
men Jahreszeit bescherten vor allem die Badegaste
mit ihren lockeren Sitten dem Affoltemer Gemein-
derat manchen Antrag betreffend vermehrte Poli-
zeiaufsicht. Der umweltbewusste Eigentimer des
Katzenseegebiets, Franz Josef Weck, machte sich
deswegen grosse Sorgen um die Vielfalt der Flora
rund um den Katzensee. Aber erst ums Jahr 1915
wurde der Katzenbach begradigt und tiefer gelegt,
damit das weitlaufige Sumpfgebiet gegen Katzen-
ruti hin besser nutzbar wurde.
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Der Bahnhof Affoltern vor 1909: Das ursprtinglich eingeschossige Holzgebdude wurde schon 1880 aufgestockt und im Jahr

1909 linksseitig mit einem Wartsaal ergdnzt.

Verbindungen in die Umgebung

Die Bahnlinie im Furttal wurde von der National-
bahn erbaut und im Oktober 1877 in Betrieb ge-
nommen. Die Nordostbahn kaufte sie drei Jahre
spater aus der Konkursmasse der Nationalbahn und
betrieb sie in gleicher Weise weiter, namlich bis kurz
vor der Jahrhundertwende mit drei Zugspaaren pro
Tag. Nachdem im Jahr 1902 die soeben gegriinde-
ten Schweizerischen Bundesbahnen die Nordost-
bahn lGbernommen hatten, fuhren werktags finf
und sonntags vier Zugspaare. Im Jahr 1910 bedien-
ten bereits sechs Zugspaare mit Wagen 2. und 3.
Klasse taglich die Strecke von Wettingen bis Oerli-
kon. Sie fuhren ab Affoltern um 5.42, 7.31, 9.47,
13.31, 18.04 und 20.09 Uhr nach Oerlikon, wo
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1910 SBB-Fahrplan. Quelle: SBB Historic, Brugg

Quelle: BAZ

man fiir die Weiterfahrt zum Ziircher Hauptbahn-
hof umzusteigen hatte. Bis Oerlikon dauerte die
Fahrt gute 10 Minuten. Dank der im Jahr 1909 in
Betriecb genommenen Verbindungskurve um den
Seebacher «Kosakenhiigel» herum brauchten die
Lokomotiven im dortigen Bahnhof nicht mehr ans
andere Zugsende umgestellt zu werden, bevor sie
den Zug gegen Kloten hin zu einer Spitzkehre hin-
ausschoben. Ein Retourbillet 3. Klasse von Affoltern
nach Oerlikon kostete 45 Rappen.

Mitte 1909 war auf der Furttallinie eine technische
Pionierleistung erfolgreich abgeschlossen worden:
Die Maschinenfabrik Oerlikon (MFO) hatte zusam-
men mit den deutschen Siemens-Schuckert-Werken
auf der Strecke Seebach-Wettingen wahrend an-
derthalb Jahren den fahrplanmaéssigen Betrieb mit
elektrischen Lokomotiven abgewickelt. Grundlage
war ein Vertrag mit den SBB. Das Motiv der MFO
war ein vielversprechender Markt: die Ausdehnung
der elektrischen Traktion auf die Normalspurbah-
nen. Die drei eingesetzten Versuchslokomotiven er-
brachten den Beweis, dass die vom MFO-Physiker
Hans Behn-Eschenburg konzipierten Einphasen-
Wechselstrommotoren funktionierten und dass
auch deren Stromversorgung mit hoher Wechsel-
spannung (15000V) technisch beherrschbar war.
Vorausgegangen waren eine vorlaufige Elektrifikati-
on der Strecke sowie Versuchsfahrten von Seebach
nach Affoltern (1905) und ein Jahr spater bis Re-
gensdorf. Nach dem Ende dieses Versuchsbetriebs
wurde die Strecke bis 1942 wieder ausschliesslich
mit Dampf betrieben.
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Streckenplan der StStZ von 1912: Rechts unten die Strassenbahn Ziirich-Oerlikon-Seebach.

Unter den Strassenverbindungen war sicherlich die
um 1840 gebaute Wehntalerstrasse mit ihren lan-
gen, geraden Teilstiicken vom Milchbuck her bis
zur Kantonsgrenze im Wehntal die bedeutendste.
Nach Regensdorf fiihrte die Wettingerstrasse, nach
Oerlikon ab Neuaffoltern die Affolternstrasse — die
heutige — und nach Zirich Unterstrass die Kafer-
holzstrasse durch die hoher gelegenen Teile des
Althoos. Hingegen bestand die heutige Hofwiesen-
strasse vom Schaffhauserplatz via Bucheggplatz
nach Oerlikon noch nicht einmal als Idee!

Fur Affoltern war die nachstgelegene Strassenbahn
die im Jahr 1897 in Betrieb genommene Strassen-
bahn Ziirich-Oerlikon-Seebach (ZOeS), welche vom
Leonhardsplatz (heute: Central) aus durch die
Schaffhauserstrasse fuhr und am Milchbuck die
Wehntalerstrasse kreuzte. Als einzige Nahver-
kehrs-Verbindung fiir die jenseits des Milchbucks
gelegenen Gemeinden war diese Linie stark fre-
quentiert und auch rentabel.

Im Vergleich damit war in der Stadt Zirich das Netz
der Stadtischen Strassenbahn Zirich (StStZ) schon
weitgehend ausgebaut: Rund ein Dutzend Linien
erschlossen auch die Aussenquartiere, die nach der

Quelle: /6/

Eingemeindung von 1893 zur Stadt gelangt waren.
Das StStZ-Netz wurde erganzt von weiteren Stras-
senbahnlinien in der Umgebung der Stadt: von der
Limmattal-Strassenbahn (LSB, mit eigenem Trassee
Letzigraben—-Schlieren-Dietikon und —-Weiningen),
von der Albisgutlibahn (AGB) und von der Strassen-
bahn Zirich-Héngg (StZH). Dazu kamen die Stand-
seilbahnen zur ETH, zum Dolder und im Rigiviertel.
Von einem eigentlichen Strassenbahn-Fieber be-
richtet Peter Suter in seiner Chronik «Die Limmat-
tal-Strassenbahn»: «Dije Neunzigerjahre kénnen als
eigentliche Griinderepoche der elektrischen Stras-
senbahnen in der Schweiz bezeichnet werden. ... Al-
lerorten rief man nach dem neuen Verkehrsmittel,
nicht iiberall aus realistischen Uberlegungen. Auch der
aufkommende Tourismus entdeckte es. Friih schon
fuhren Trams in die Aareschlucht, im Mendrisiotto,
sogar in St.Moritz, Mtirren und auf der Riffelalp am
Gornergrat.»

Im Kanton Zdrich beispielsweise wurde im Oktober
1903 die Strassenbahn von Meilen nach Wetzikon
eroffnet, und von der Kantonshauptstadt Schaff-
hausen aus fuhr ab 1905 eine solche nach Schleit-
heim.
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Ausschnitt aus dem Plan beim Konzessionsgesuch von 1903: Farbig eingetragen ist die Stammlinie vom Kilometer 0 in
Oerlikon bis zum Kilometer VI.610 in Regensdorf. Die 1020 m lange Zweiglinie B-A fiihrt vom Gebiet Hirschwiesen zur noch
zu erstellenden Hochbriicke (heute: Regensbergbriicke). Rechts, von oben nach unten eingetragen ist die Strassenbahnlinie

Ziirich-Oerlikon-Seebach (ZOeS).

1903: Das erste Projekt einer Strassenbahn
Oerlikon-Affoltern-Regensdorf

Am 13. Mai 1903 reichte die Strassenbahngesell-
schaft Zirich-Oerlikon-Seebach (ZOeS) dem Bun-
desrat ein Konzessionsgesuch fiir zwei Anschluss-
linien an ihre Stammlinie ein. Die eine Linie sollte
von Oerlikon aus tiber Schwamendingen nach Wal-
lisellen flihren und die andere tber Neuaffoltern
und Affoltern nach Regensdorf. Dem Betriebschef
der ZOeS war damals ein gewisser Guido Meyer als
Adjunkt zugeordnet.

Der Streckenplan fiir die Regensdorfer Linie sah in
erster Linie ein Trassee vor, das vom Zentrum Oerli-
kon aus tiber die damals noch nicht erstellte «<Hoch-
briicke» (auch: Westbriicke, heute: Regensbergbrii-
cke) und weiter durch eine noch zu erstellende
«Weststrasse» (heute: Regensbergstrasse) nach
Neuaffoltern fiihrte. Von da an bis Gber Affoltern
hinaus war ein Trassee auf der Wehntalerstrasse vor-
gesehen. Das letzte Teilstiick sollte auf der beste-
henden Wettingerstrasse (heute: Furttalstrasse) bis
zum Zentrum Regensdorf verlaufen.

Quelle: Bundesarchiv

Eine Besonderheit des Projekts war eine einen
Kilometer lange Verbindungsstrecke als direkte
Strassenbahnverbindung von der Stadt Ziirich nach
Affoltern: Sie zweigte von der ZOeS-Stammlinie im
Gebiet Hirschwiesen bei der Stadtgrenze ab, folgte
der «neu zu erstellenden Ringstrasse» und erreichte
so die «<Hochbriicke».

Die Gemeinderate von Regensdorf und Affoltern
und auch die Baudirektion des Kantons Zirich
stellten sich positiv zum Gesuch der ZOeS. Zur
allgemeinen Uberraschung zog aber die ZOeS ihr
Gesuch fir die Regensdorfer Strassenbahnlinie am
5.Mai 1905 zuriick. Gleichzeitig redimensionierte
sie auch ihr Gesuch fir die Linie nach Wallisellen,
indem sie diese bereits in Schwamendingen enden
liess. Die entsprechende Konzession wurde vom
Bundesrat am 1. Juli 1905 erteilt. Die Schwamen-
dinger Linie wurde Anfang Mai 1906 in Betrieb
genommen.

Dass das Konzessionsgesuch fiir die Strecke Oerli-
kon-Affoltern—-Regensdorf ernst gemeint war, darf
man durchaus bezweifeln. Interessant ist in diesem
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Zirieh, den 1).¥Mai 1903,
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Zusammenhang eine Bemerkung im ZOeS-Jahres-
bericht fir 1903, welche die Aktionare dieser ei-
gentlich durchaus rentablen Strassenbahn beruhi-
gen sollte, falls diese eine verringerte Rentabilitat
wegen der Kosten solcher Zweiglinien beflrchte-
ten: Die ZOeS erwarte von den Gemeinden «ganz
bestimmte Garantien» und die ZOeS sei durch die-
ses Konzessionsgesuch «auch nicht finanziell enga-
girt worden». Die kantonale Konzession enthalte
namlich fir die Stammlinie einen Artikel, welcher
einer allfalligen Zweiglinien-Betriebsgesellschaft

das Recht zur Mitbeniitzung der bestehenden Gleis-
anlage bis Zurich einrdume. Dass dieser Sachverhalt
die Einnahmen der ZOeS «ganz wesentlich schmd-
lern kénnte», lag auf der Hand; also war es fur die
ZOeS kluger, sich auch die Konzessionen fir Zu-
bringerlinien zu sichern. Daneben ist nicht zu tber-
sehen, dass das Konzessionsgesuch im Jahr 1903

= N

Mdrz 1907: Die Regensbergbriicke ist fertig gebaut; noch ist der westliche Brtickenkopf aufzuftillen.

Die Fonzessionsbewerberin:
Eloldrischa Slraszenbahn
Zirich-Qerlikon-Seebash
Dis DireEtion: L

Quelle: /19/

mehrere Bauten voraussetzte, deren Fertigstellung
keineswegs gesichert war: Zwar lag der Gemeinde
Oerlikon ein Projekt fiir den Bau der «Hochbriicke»
Uber den Bahneinschnitt und die parallel zum
Bahneinschnitt verlaufende Birchstrasse vor; aber
bis zum Bau der heutigen Regensbergstrasse und
der Ringstrasse verstrichen noch mehr als zehn Jah-
re. Somit hatte die ZOeS kaum Chancen gehabt,
ihre Trassen in laufende Bauprojekte einzubringen.
Im Rickblick entpuppt sich das Konzessionsgesuch
von 1903 als taktisches Mandver und Vorsichts-
massnahme.

Mit der Redimensionierung ihres Erweiterungspro-
jekts beschrankte sich die ZOeS auf das kurzfristig
mit ihren finanziellen Mitteln Erreichbare. Dazu
kam, dass eine Autobusverbindung nach Regens-
dorf im Friihling 1905 bereits konkrete Formen an-
genommen hatte.

Quelle: BAZ
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Hochachtungeavoll
Schweiz. Automabil-Betrie bsgesellschaft
Der Direktor:

Quelle: /8/

1905: Bus-Probebetrieb
Regensdorf-Milchbuck

Im Frihling 1905 erhielt die Schweiz. Automobil-
Betriebsgesellschaft die Erlaubnis fiir Probefahrten
mit Autobussen auf den Strecken Milchbuck-Affol-
tern—Regensdorf und Oerlikon-Seebach—Kloten—
Bassersdorf. Diese Gesellschaft bestand von 1904
bis 1912; Direktor war ein Albert Frey aus Affoltern
bei Zirich. Im November 1905 erhielt sie auch eine
Bewilligung des Regierungsrats fiir Strecken im Ge-
biet von Horgen und Hirzel. Im Kanton Ziirich be-
standen damals mehrere Gesellschaften fur Busbe-
triebe im Unter- und im Oberland, beispielsweise
auf der Strecke uber die Forch nach Esslingen und
weiter bis Oetwil-Willikon. Auch im Knonauer Amt
waren Buslinien eréffnet worden.

Dieser Erlaubnis war Anfang Marz ein Gesuch fir
den gewerbsmassigen Verkehr auf den genannten
Strecken vorausgegangen. Die Route nach Regens-

dorf sollte auf der Wehntalerstrasse entlang dem
Katzensee bis zur Kreuzung mit der Strasse Regens-
dorf-Watt verlaufen und beim Restaurant Hirschen
bei der Kirche enden. Der dortige Gemeinderat dus-
serte sich zum Gesuch vorsichtig: Er stehe der Sa-
che positiv gegentiber, aber es seien «von der Ge-
meinde keine Verpflichtungen zu erwarten». lhm war
dabei bewusst, dass eine elektrische Strassenbahn
nach Regensdorf kaum zu erwarten war.

Der Probebetrieb mit dem Bus des Typs «Orion» ei-
ner Zircher Firma begann am 28. Marz 1905 und
endete am 10. April mit Totalschaden: Der Bus kol-
lerte nordlich des Katzensees vom Damm der da-
mals noch unbefestigten Strasse und uberschlug
sich. Chauffeur und Kondukteur kamen mit dem
Schrecken davon. Es heisst, der Chauffeur habe das
Steuer fir eine Weile seinem Kondukteur (berlas-
sen, der auch einmal am Steuer sitzen wollte.

Im Mai forderte der Gemeinderat die Gesellschaft
auf, der Brandassekuranzkanzlei ein ordentliches
Gesuch betreffend die Aufbewahrung von Benzin in
einem Waschhaus einzureichen; dieses wurde denn
auch prompt abgeliefert. Die genannte Kanzlei
nahm dazu zustimmend Stellung, allerdings mit der
Auflage, dass «vor Einrichtung des definitiven Auto-
mobilverkehrs ein Gesuch fiir eine weniger behelfs-
mdssige Anlage einzureichen und mit Plénen zu bele-
gen sei».

Ende Mai erneuerte die Gesellschaft ihr Gesuch fir
den regelmadssigen Autobusverkehr auf den oben-
erwahnten beiden Strecken; darin war die Rede von
einer «bedeutenden Verkehrserleichterung», von

1910: Dorfstrasse bei der Kirche Regensdorf. Blick nach Norden; in der Bildmitte die Gartenwirtschaft des Restaurants
Hirschen (links daneben), wo die Buslinie enden sollte.

Quelle: Gemeindemuseum Regensdorf /1/
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1905: Vor weiteren Probefahrten ein Erfrischungshalt vor dem Restaurant Hardegg beim Bahnhof Regensdorf: Die Wirtstoch-
ter Anna Barbara Frei hat Bier gebracht. Hinter dem Kondukteur der Verwalter der 1902 erdffneten Strafanstalt, Leemann.
Quelle: Gemeindemuseum Regensdorf /1/

glinstig ausgefallenen Probefahrten und davon,
dass sie «von den Gemeinden begrtisst» wiirden.

Fast am selben Tag fand im «Léwen» in Affoltern
eine Versammlung statt, Gber die der Regensdorfer
Gemeindeprasident als Teilnehmer seinen Ratskol-
legen berichtete: Die Gesellschaft habe von den
beiden beteiligten Gemeinden die Garantie fir eine
Mindesteinnahme von 60 Franken pro Tag gefor-
dert; aber die Stimmung dafir sei gar nicht glinstig
gewesen und er habe nicht den Eindruck einer leis-
tungsfahigen Gesellschaft erhalten. Nach dem Un-
fall seien die Probefahrten fiir einige Wochen unter-
brochen worden und seit Anfang Juni ganz
eingestellt. Der Rat erinnerte sich auch an die
gereizte Antwort der Gesellschaft nach seiner hofli-
chen Aufforderung, ein Gesuch betreffend die
Lagerung von Benzin einzureichen; darin war von
«chicanieren» die Rede gewesen. Kein Wunder also,
dass der Regensdorfer Gemeinderat in seiner Stel-
lungnahme zum Konzessionsgesuch dieses «we-
nigstens zur Zeit nicht» beflirworten konnte. Lieber
wollte er sich fiir die Férderung vorhandener offent-
licher Verkehrsmittel einsetzen — womit er die SBB
meinte. Uber das weitere Schicksal dieses Projekts

sagen die Akten im Staatsarchiv nichts aus. Jeden-
falls wurde keine Konzession erteilt; vermutlich hat-
te die Gesellschaft ihr Gesuch zuriickgezogen.

1909-1916: Das zweite Projekt einer
Strassenbahnlinie Oerlikon-Affoltern

Fur dieses Projekt ging die Initiative von Affoltern
aus: Mitte August 1909 beschloss der Gemeinderat
von Affoltern, die ZOeS anzufragen, «ob und even-
tuell unter welchen Bedingungen die Erstellung einer
Strassenbahnverbindung mit hiesiger Gemeinde erfol-
gen kénnte». Die ZOeS reagierte prompt: Ein Kos-
tenvoranschlag in Hohe von 183238 Franken traf
ein, den der Gemeinderat an der Gemeinde-
versammlung vom 12. Dezember zur Diskussion
stellte. Die von 206 Stimmberechtigten besuchte
Versammlung wahlte eine fiinfkopfige «Tram-
kommission»; zu dieser gehorte neben dem
Gemeindeprasidenten Gottfried Binder und dem
Gemeinderatsschreiber Fritz Zulauf auch der Wirt
Jakob Egli vom «Loéwen». Der «Lowen»-Wirt trieb
allerdings vorerst ein anderes Projekt voran: eine
Busverbindung nach dem Milchbuck. Und dieses
wurde bald konkret.
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1910: Auf dem Dorfplatz von Affoltern steht der Bus zur Abfahrt nach dem Milchbuck bereit.

1910-1914: Die Busverbindung von
Affoltern zum Milchbuck

Jakob Egli reichte schon im Januar 1910 der kanto-
nalen Baudirektion ein Gesuch ein, mit einem ab
1. Mai 1910 einzurichtenden Busbetrieb zwischen
Affoltern und dem Milchbuck die 6ffentlichen Stras-
sen benitzen zu diirfen, wie das damals ein Gesetz
von 1909 verlangte. Egli hatte finanzielle Rickende-
ckung von verschiedenen Affoltemer Geschiftsleu-
ten. Der Affoltemer Gemeinderat adusserte sich An-
fang Marz positiv zu Eglis Gesuch — wohl in der
Meinung, es handle sich bei diesem Busbetrieb um
ein Intermezzo, das schon bald von einer elektri-
schen Strassenbahn abgelost wiirde. Aber er tausch-
te sich.

Auch nach Regensdorf streckte Egli seine Fihler
aus: Noch im Marz schickte er dem dortigen Ge-
meinderat namens einer «Genossenschaft fir den
Automobilverkehr Affoltern—Milchbuck» eine Offer-
te fur einen Nachmittagskurs mit Ankunft in Re-
gensdorf um 16.15 Uhr und Abfahrt um 16.30 Uhr;
eine einfache Fahrt Regensdorf-Milchbuck wiirde
«im Maximum 70 Rappen» kosten, und sonntags
wirde ein zweiter Wagen «fiir den Dienst im unteren
Teile» zur Verfligung stehen, womit wahrscheinlich
das Gebiet des Katzensees gemeint war. Egli erwar-
tete einen Gemeindebeitrag von 500 Franken. Aber
der Gemeinderat hatte kein Interesse an der Sache,
nicht zuletzt, weil ihm auch «aus dem Publikum»

Quelle: BAZ

keine Vorstosse in dieser Richtung bekannt waren.
Er wolle aber, schrieb er schliesslich, «die Sache im
Auge behalten, da diese die Wiedereinfiihrung des
Tramzuges durch die SBB beférdern kénnte».

Der Regierungsrat stellte am 9. April 1910 fest, er
habe nichts gegen die Erteilung der Konzession fur
den regelmassigen Busbetrieb zwischen dem «L&-
wen» Affoltern und der Tramkreuzung auf dem
Milchbuck einzuwenden; er erlaube die Benltzung
der offentlichen Strassen mit einer Maximalge-
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schwindigkeit von 20km/h. Weitere Auflagen be-
trafen die Schneerdumung sowie den Standort der
Busse wahrend der Wartezeit auf dem Milchbuck:
«auf Privatgebiet» statt auf der offentlichen Strasse.
Von der Oberpostbehdrde in Bern erhielt Jakob Egli
mit Datum vom 23. April die Konzession fiir Fahr-
ten mit einem 10-platzigen Bus ab 1. Mai 1910 bis
1. Mai 1915 in einem Dokument von 1914 ist die
Rede vom Ende der Konzession am 1. Oktober
1915.

Zehn Tage vor der Betriebsaufnahme berichtete die
«Neue Zircher Zeitung»: «Affoltern soll zu einer
ldngst ersehnten neuen Verbindung mit der Stadt
kommen. Vom 1. Mai an sollen tdglich acht Automo-
bil-Omnibuskurse vom «Léwen» in Affoltern bis Zui-
rich-Milchbuck gefiihrt werden. Die ganze Talschaft
bringt dem Unternehmen reges Interesse entgegen
und wiinscht ihm einen guten finanziellen Erfolg.
Ohne Zweifel werden den Sommer tiber Tausende von
Stadtern an schénen Nachmittagen die Fahrgelegen-
heit bis Affoltern gerne benutzen, um von dort aus auf
staubfreier Strasse durch griine Wiesen und Walder
nach dem Katzensee zu wandern. Auch die Ruine
Alt-Regensberg ist eines Besuches wert. Und wer sein
Ziel noch weiter stecken will, der mag nach dem Berg-
werk Buchs wandern.»

Zum alleinigen Einsatz gelangte vorerst ein Bus ei-
ner nicht naher bekannten Marke. Am 22. Juli 1910
wurde eine «AG. Automobil-Unternehmung Affol-
tern b. Zch.» mit einem Kapital von 35000 Franken
gegriindet, welche von Jakob Egli per 1. August die
Betriebsfiihrung und im Herbst die Konzession
Uibernahm. Verwaltungsratsprasident war der erfah-
rene Guido Meyer, der 1910 bei der ZOeS zum Be-
triebsdirektor avanciert war. Mitglied des Verwal-
tungsrats war Jules Kuhn, der Erdolprodukte-
Grosshandler, der sein Lager beim Bahnhof Affol-
tern hatte. Als Aktuar zeichnete der Zuckersdager
Bachmann und als Delegierten des Verwaltungsrats

1910: Bus Nr. 2 mit seinem Aufbau aus der Waggonfabrik
Schlieren. Dieser Bus war nicht besonders beliebt bei der
Bevélkerung. Quelle: Arnold Wirz / Ortsgeschichtliche Sammlung Seebach
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Jakob Eglis Brief an einen Ztircher Stadtrat zwecks
beférderlicher Behandlung seines Gesuchs betreffend die
Einfiihrung eines Automobil-Omnibusses Affoltern—Milch-
buck, «nachdem es sich herausgestellt, dass das Projekt
einer Tramverbindung mit Oerlikon keine Aussicht auf
Verwirklichung bietet.»

Quelle: Staatsarchiv

nannte das Handelsregister Jakob Egli. Uber die
Motive dieser Firmengriindung kann man heute
nur noch Vermutungen anstellen: Vielleicht war
den erwdhnten Affoltemer Geschaftsleuten ein Wirt
als Betriebsleiter doch nicht ganz geheuer, sodass
sie nach einem Profi Umschau hielten — und daftir
war selbstverstandlich der energische Betriebsdirek-
tor der finanziell erfolgreichen ZOeS ein sehr valab-
ler Kandidat.

Vom Herbst 1910 an besorgten ein Bus der Neuen
Automobil-Gesellschaft (NAG) in Berlin und ein
Saurer-Bus den Fahrdienst. Zur Schonung der Stras-

i

Das Haus der Familie Bader Schumacher am Weg vom
Affoltemer Dorfplatz zum «Einfang». (Zeichnung von

Karl Schumacher). Quelle: Gemeindemuseum Regensdorf
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se war wegen der Vollgummi-Bereifung die Ge-
schwindigkeit auf 20 km/h beschrankt; auch die
Mindestbreite der Reifen war vorgeschrieben.

Uber den Busbetrieb schreibt Emil Spillmann in
«Zirich-Affoltern — seine Geschichte»: «...Autobus-
betrieb nach dem Milchbuck, von wo die Passagiere
dann die Méglichkeit hatten, mit dem griinen Orliker
Tram zum Zentral zu gelangen. Etwa achtmal am Tag
rumpelte der grosse, etwas altmodische, griinliche
Kastenwagen auf der schlecht ausgebauten Wehnta-
lerstrasse zum Dorf hinaus. Die Reisenden mussten
hinten ein- und aussteigen und sassen auf langen
Bdinken an den Seitenwdinden. Die einfache Fahrt kos-
tete 35 Rappen; hin und zurtick konnte man fiir 60
Rappen fahren. ... Die Benzinmotoren jener Tage hat-
ten aber ihre Tiicken; so konnte es etwa geschehen,
dass der Wagen auf offener Strecke bockstill stand. ...
Das Unternehmen bliihte aber nie recht, da es die
meisten Bewohner Affolterns fiir sicherer hielten, zu
Fuss auf den Milchbuck oder iiber den Berg nach
Hoéngg zu marschieren. »

So war es denn auch: Erstmals mit dem Winterfahr-
plan 1913/14 schrankte die Automobil-Unterneh-
mung ihren Betrieb ein; sie strich einen Friih- und
einen Spatkurs aus ihrem Fahrplan. Ihrer Aufsichts-
behorde kiindigte sie an, wegen finanzieller Proble-
me spater den Fahrplan noch mehr einzuschranken
oder den Betrieb ganzlich einzustellen. Im Friihling
1914 fragte sie den Regierungsrat an, ob dieser et-
was einzuwenden hatte, wenn sie in Bern eine An-
derung der Konzession im Sinne einer Streckenver-
legung beantragen wirde: ab Neuaffoltern statt
nach dem Milchbuck zum Sternen Oerlikon. Die
Wahl der Strecke nach dem Milchbuck sei offenbar
keine gliickliche gewesen und die Frequenzen dort-
hin hatten eher ab- als zugenommen. Der Regie-
rungsrat hatte nichts einzuwenden. Aber zum Ge-
such um Konzessionsanderung kam es offenbar
nicht mehr: Bereits Ende Juni 1914 wurde der Be-
trieb auf der Buslinie nach dem Milchbuck einge-
stellt. Die Gesellschaft ging im Dezember 1914 in
Konkurs.

Brennerei u. Weinhandiung
Bes.: H. ALTENBERGER
Telephon
Gesellschaftssaal u. Gartenwirtschaft

nebst Kegelbahn
Billige Preize u, prompte Bedienung
Eigene Stallung mit Remise

Affoltern b. Zlirich

Das Restaurant Krone beim «Einfang». Als Heinrich Altenberger im Jahr 1922 starb, kaufte die Gemeinde Affoltern
das Gebdude und machte daraus ihr Gemeindehaus. Nach der Eingemeindung von 1934 befand sich darin das Quartierbtiro

und spdter der értliche Posten der Stadtpolizei.  Quelle: QVA
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1899: Hduser in Neuaffoltern an der Hiirststrasse und an der spditeren Regensbergstrasse, Blick gegen Seebach (links hinten)
und Oerlikon.
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Der Affoltemer Bus fuhr zum Birchplatz, wo die Passagiere nach Oerlikon aussteigen konnten. Anschliessend fuhr er durch die
Birchstrasse zum Milchbuck. Die Weststrasse (heute: Regensbergstrasse) wurde erst 1915 fiir den dffentlichen Verkehr
freigegeben. Sie war Teil eines Arbeitsbeschaffungsprogramms. Hingegen waren die Briicke tiber den Bahneinschnitt und
auch die Birchstrasse schon im Jahr 1908 betriebsbereit. (Ausschnitte aus den Siegfried-Karten von 1913 und 1923)
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Zuriick zum Strassenbahnprojekt von 1909
Anfang Juli 1910 schickte die ZOeS dem Regie-
rungsrat und parallel auch dem eidg. Eisenbahnde-
partement ein Konzessionsbegehren fir eine elek-
trische Strassenbahn nicht nur auf der Strecke
Schwamendingen-Diibendorf, sondern auch auf
der 3401 Meter langen Strecke Oerlikon—-Neuaffol-
tern-Affoltern b.Zch. beim «Lowen» mit finf Zwi-
schenstationen. Die Baukosten fur letztere veran-
schlagte sie auf 220000 Franken. Den Betrieb
sollten zwei Motor- und zwei Anhdangewagen der
Z0eS besorgen. Der Affoltemer Gemeinderat, zur
Stellungnahme aufgefordert, stimmte diesem Ge-
such einstimmig zu. Der Regierungsrat dusserte sich
Mitte Oktober zustimmend nach Bern.

Am 10. Dezember 1910 erteilte die Bundesver-
sammlung die Konzession fir die Linie Oerlikon—
Affoltern. Die ZOeS diirfe die Reihenfolge des Baus
der Streckenabschnitte Oerlikon—Neuaffoltern und
Neuaffoltern—Affoltern selbst festlegen. Der Bau sei
an Fristen gebunden: Planvorlage innerhalb von 24
Monaten, Beginn der Erdarbeiten binnen sechs Mo-
naten nach der Plangenehmigung und Betriebsauf-
nahme spatestens zwolf Monate nach Beginn der
Erdarbeiten. In der Tat wurde im Jahr 1911 die Bau-
firma Theodor Bertschinger mit der Ausarbeitung
der Bauplane fir die Strecke Oerlikon—-Affoltern be-
auftragt. Die ZOeS reichte das allgemeine Baupro-
jekt am 27. Dezember 1912 ein — kurz vor Ablauf
der gesetzten Frist.

Im Februar 1913 berichtete die Baudirektion des
Kantons Zirich nach Bern, dass die Gemeinden
Oerlikon und Affoltern den grossten Teil der «West-
strasse» (heute: Regensbergstrasse) noch nicht ge-
baut hatten, auf dem die kiinftige Strassenbahn
verkehren sollte. Auch die ZOeS drange nicht auf
eine rasche Stellungnahme zum allgemeinen Bau-
projekt.

Im Januar 1916 mahnte der Kantonsingenieur die
Gemeinden Oerlikon und Affoltern, sich zum Pro-
jekt der ZOeS zu dussern. Noch im Februar folgten
ein Gesprach zwischen dem Gemeinderat Oerlikon
und der ZOeS-Direktion sowie eine «gemeinschaft-
liche Besprechung» der beiden Gemeinderate. Im
Februar und Marz berichteten diese dem Kantons-
ingenieur in zwei gleichlautenden Briefen, die das
fir beide Gemeinden tatige Ingenieurbiiro Schei-
fele ausgearbeitet hatte: Die im Jahr 1913 festge-
stellten Probleme auf dem Geldmarkt hatten die
weitere Bearbeitung verzogert. Inzwischen sei be-
kanntlich die Weststrasse im Rahmen eines Arbeits-
beschaffungsprogramms  fertiggestellt und im
Herbst 1915 dem Verkehr Gbergeben worden. Die
Gemeinden hielten den Bau dieser Strassenbahn fiir

weiterhin nétig und wichtig; auch die Direktion der
ZOeS teile diese Auffassung. «Die Oberbehorde»
solle daher daraufhin wirken, dass die ab 1. Januar
1911 laufende Konzession nicht erlosche, damit
«Zeit zur Bereinigung der Vorlage und weitere Ver-
handlungen mit den Gemeinden und Privaten» blei-
be. Das Projekt schlief also vorerst einmal ein.

Im Juli 1916 meldete sich der Kantonsingenieur er-
neut: Er habe erfahren, dass die Gemeinden noch
den Regierungsrat um finanzielle Unterstiitzung
beim Strassenbahnprojekt angehen wollten; wann
denn nun ein solches Gesuch komme, wollte er wis-
sen. Der Gemeinderat Oerlikon reichte diese Anfra-
ge umgehend nach Affoltern weiter, denn einzig
die Affoltemer hatten im Februar erklart, ein solches
Gesuch stellen zu wollen. In Affoltern hingegen ver-
nahm man Anfang August dankbar, ein Dr. J.].
Moor aus Zirich habe mit einem Aktionskomitee
bei der ZOeS einen Vorstoss in Sachen Strassen-
bahn nach Affoltern unternommen. Und als dann
im Dezember der Ingenieur Scheifele dem Gemein-
derat riet, den Erfolg der Demarche von Moor ab-
zuwarten, um sich beim Gesuch an den Regierungs-
rat darauf berufen zu konnen, war dies dem
Gemeinderat mehr als recht. Ihm war klar: Ohne
einen A-fonds-perdu-Beitrag aus Affoltern war die
Z0eS zu keinen weiteren Verhandlungen bereit.
Damals plagten immer wiederkehrende Finanz-
sorgen den Gemeinderat Affoltern mehr denn je.
Das Projekt schlief nun definitiv ein. Jenseits der
Grenze tobte weiter der Erste Weltkrieg.

Afslrern

Trassee und Fahrleitung gemdss Konzessionsgesuch von
1910. Quelle: /19/
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Panorama von Affoltern im Jahr 1918: Links das Industriegebiet und am rechten Rand das Schulhaus Riedenhalde von 1902

mit seiner Turnhalle.

Ein dauerndes Problem: die Finanzen der
Gemeinde Affoltern

Geldsorgen plagten die Gemeinde Affoltern schon
seit der Jahrhundertwende. Die kantonale Direktion
des Innern verschickte im April 1906 ein Kreisschrei-
ben zur Frage, «ob nicht ein gesetzlicher Steueraus-
gleich zwischen industriellen Zentren und deren
Vororten zu schaffen sei». Das war wohl ein erster
Schritt zum kantonalen Finanzausgleich unter den
Gemeinden, wie er heute bekannt ist. Die Gemein-
de Affoltern antwortete mit einem klaren Ja: Die
Steuerlasten einzelner Gemeinden seien entweder
staatlich zu Gbernehmen oder mindestens teilweise
von den benachbarten industrialisierten Gemein-
den zu Ubernehmen. Sie belegte auch ihre Mei-
nung zahlenmassig, beispielsweise mit Hinweis dar-
auf, dass die Schilerzahlen zwischen 1895 und
1906 von 125 auf 301 um mehr als 150% zuge-
nommen hatten; die Lehrerl6hne hatten sich in der-
selben Zeitspanne auf das Dreieinhalbfache erhoht.
Das Problem blieb in der Schwebe, war aber vielen
bewusst.

Die «Neue Zircher Zeitung» gewahrte dem Affolte-
mer Pfarrer Max Schinz im Juli 1914 mehrere Seiten
Raum fiir eine Abhandlung tiber «Die Gemeinde Af-
foltern bei Zirich in Vergangenheit und Gegen-
wart». Darin schrieb dieser unter anderem: «Zudem
nimmt eine Gemeinde wie Affoltern innerhalb des
wirtschaftlichen Gross-Ziirich eine wenig beneidens-
werte Stellung ein. Da die Steuern sehr hoch sind, so
meidet das Vermdgen eine solche Gemeinde, und es
sind die Arbeiter, die kein Vermégen versteuern, die
dahin ziehen. Ihr Zustrom erhéht die Steuern bestén-
dig und schreckt das Kapital immer mehr ab. Das Ubel
muss sich also von selbst immer vergréssern, immer
unheilbarer werden. Zu helfen wdre gewesen, wenn
eine Tramlinie die Ortschaft mit dem Zentrum verbdn-
de. Die landschaftlichen Reize Affolterns hdtten viele
verlockt, hier Wohnung zu nehmen. Die Strassenbahn
hdtte einen raschen und leichten Verkehr mit der Stadt
ermdglicht. ... Aber die Gemeinde ist nicht imstande,
eine Subvention an eine Strassenbahn zu leisten und
muss in ihrem Elende stecken bleiben. Aus demselben

Quelle: BAZ

Grunde geht mit dem 30. juni d.]. die Omnibus-
Automobil-Unternehmung Milchbuck-Affoltern ein.»
Schinz hatte guten Einblick in die Probleme der Ge-
meinde, denn er war in Affoltern nicht nur Pfarrer,
sondern auch Prasident der Schulpflege und der
Firsorgekommission.

Der im Herbst 1914 ausgebrochene Erste Weltkrieg
verschlimmerte die wirtschaftliche Not im Lande.
Die Gemeinde Affoltern sah sich wiederholt ge-
zwungen, den Regierungsrat um Darlehen zur De-
ckung ihrer Ausgaben anzugehen. Am 15. August
1918 reichte der Gemeinderat Affoltern dem Kan-
tonsrat eine rund 20 Seiten lange Broschtire «Affol-
tern bei Zirich und seine Finanzlage» ein. Ausgear-
beitet hatte diese eine von R. Bader prasidierte
Kommission mit dem Affoltemer Lehrer Fritz Boss-
hard, der im Gemeinderat die Finanzen verwaltete.
Der Kantonsrat diskutierte diese Eingabe am 17. Fe-
bruar 1919. Als Referent der vorberatenden Kom-
mission sprach der Sozialdemokrat Dr. Emil KI6ti,
der seit 1907 Zircher Stadtrat und 1928 Stadtprasi-
dent wurde. Aus seinem Referat: Die Steuerlasten
der Gemeinde Affoltern seien seit Jahren mit 17 %
weit grosser als in anderen Gemeinden des Kantons
gewesen, sodass sich sogar die Gemeinde der Auf-
forderung der Regierung widersetzt habe, mehr als
15% Steuern zu erheben.

Ab 1914 habe eine eigentliche finanzielle Leidens-
geschichte mit wiederholten Reibereien zwischen
Gemeinderat und Regierungsrat begonnen. Auch
sei der Vorwurf der ungetreuen Geschaftsfiihrung
an die Adresse der Fursorgekommission der Ge-
meinde Affoltern nicht gerechtfertigt.

Der Kantonsrat beschloss, die Gemeinde «mit Riick-
sicht auf ihre Notlage von der Verpflichtung zur
Riickzahlung der vom Staate bis Januar 1918 ge-
wahrten Darlehen im Betrag von 43000 Franken»
zu befreien und ihr dariber hinaus fiirs Jahr 1918
einen ausserordentlichen Staatsbeitrag von 17000
Franken zu leisten. Die Gemeinde erhielt an-
schliessend vom Kanton acht Darlehensvertrage,
Obligos und Schuldscheine zuriick und bedankte
sich in aller Form daftir.
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Was Affoltern damals auch beschiftigte:
Die Eingemeindung

Mit dem Schuldenerlass vom Februar 1919 waren
die strukturellen Probleme Affolterns noch nicht ge-
|ost; das war den entscheidenden Personen in der
Stadt und den Nachbargemeinden durchaus be-
wusst. Am 6.Marz 1919 fand im Restaurant Krone
in Oerlikon zum Thema «Eingemeindung in die
Stadt Zirich» eine Behordenkonferenz statt; Dele-
gationen der Gemeinderate der vier Glatttalge-
meinden Oerlikon, Seebach, Schwamendingen und
Affoltern nahmen teil. Ein gemeinsamer Vorstoss
der vier Gemeinden wurde dem Zircher Stadtrat
am 10.]Juli zugestellt. Der Stadtrat antwortete be-
reits am 23. Juli, er wolle das Gesuch prifen und
seine Verwaltungsabteilungen mit Abklarungen be-
auftragen; er erwarte, dass die Gemeinden bereit-
willig die erforderlichen Auskiinfte erteilten.

Mit ihrem Vorstoss waren die vier Glatttalgemein-
den keineswegs allein: Bereits im Jahr 1918 hatten
die Gemeinden Altstetten und Albisrieden der Stadt
Ziirich ihren Wunsch nach Eingemeindung vorge-
bracht. Hongg war ihrem Beispiel ein Jahr spater
gefolgt. In Winterthur hatten sich Anfang Mai 1919
die Vorortgemeinden Oberwinterthur, Seen, Toss,
Veltheim und Wiilflingen mit der urspriinglichen
Stadt Winterthur zusammengeschlossen.

Dieser Vorstoss der vier Glatttalgemeinden zeigte
einen klaren und langfristig gangbaren Weg auf.
Zwar war bereits im Jahr 1913 die Idee diskutiert
worden, das kinderreiche Affoltern solle sich mit

WirVororte
| STAT ZURICH

Eingemeindung jA

Quelle: /21/

Oerlikon zusammenschliessen oder es sollten gleich
alle vier Glatttalgemeinden eine Art Gross-Oerlikon
bilden. Aber die Bedenken, dass solche Gebilde lan-
gerfristig auch wieder mit strukturellen Problemen
konfrontiert waren, hatten tberwogen. Der Erste
Weltkrieg hatte diese Diskussion abgebrochen.
Ohne eine gesetzliche Legitimation auf kantonaler
Ebene war keine Eingemeindung moglich. Im Marz
1926 konnte ein im Mai 1925 gebildetes Komitee
eine Eingemeindungsinitiative mit fast 25000 Un-
terschriften abliefern. Es folgte ein vehement ge-
fuihrter Schlagabtausch zwischen Befiirwortern und
Gegnern der Initiative; viele hielten das Projekt, das
auch die wohlhabenden Gemeinden von Zollikon,
Kilchberg und Oberengstringen gegen ihren Willen
in die Stadt eingliedern wollte, fiir Gberrissen. Der
Kantonsrat folgte denn auch im September 1928
der Empfehlung der Regierung vom November
1927, die Initiative abzulehnen. Die Initiative wurde
im Mai 1929 mit 74000 Nein gegen 59000 Ja ab-
gelehnt; demgegeniber waren die 668 Ja zu 10
Nein von Affoltern bedeutungslos.

Die Eingemeindung war also zu redimensionieren.
Uber die nichste Vorlage wurde am 5. Juli 1931 ab-
gestimmt: 70000 Ja gegen 34000 Nein. Demnach
wurden per 1. Januar 1934 die Gemeinden Affoltern
bei Zurich, Albisrieden, Altstetten, Hongg, Oerli-
kon, Schwamendingen, Seebach und Witikon ein-
gemeindet. Es war nach der ersten Eingemeindung
von 1893 die zweite und voraussichtlich auch die
letzte.

Hiitet Euch vor Gross-Zirich!

Oegen Vermehrung der Bureaukratiel
Gegen Erhihung der Stevern!

Eingemeindung  [1BIM

Quelle: /21/
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von Oerlikon nach Affoltern
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1924: Situation und Ldngenprofil gemdss Konzessionsgesuch.

1924: Die Finanzierung der Strassenbahn-
Aktiengesellschaft scheitert

Jahre vergingen. Einen nachsten Anlauf in Richtung
elektrische Strassenbahn unternahm ein Initiativ-
komitee, in dem wahrscheinlich Gottfried Binder
die treibende Kraft war. Dieser war 1919 zum Ge-
meindeprasidenten gewahlt worden und wurde
1925 auch Kantonsrat. Am Sonntag, 9. Dezember
1923, fand im «Lowen» in Affoltern eine «Interes-
senten-Versammlung» betreffend die Erstellung
einer Tramverbindung statt. Nicht weniger als
108 Personen waren prasent. Binder schilderte die
Vorgeschichte seit 1909. Nur bessere Verkehrsver-
bindungen kénnten «unserer Gemeinde aus ihrer
finanziellen Verlegenheit heraushelfen», erklarte er.
Direktor Guido Meyer von der ZOeS erlauterte drei
Kostenvoranschlage: Eine Strassenbahn vom Bahn-
hof Oerlikon bis zum «Lowen» wiirde eine Investiti-

Fiir das Initiativkomitee
fiir den Baw und Betrieb einer elekir. Strassenbahn
von Oerlikon nach Affoltern:
Der Prasident:
[/-;"ff/ \{:j)t';'-tt'b‘fl’\)
Der Projektyerfasser: Ty

ﬁ Der Aktuar:

Quelle: /19/

s anaichluss baim Bahphof

Beilage zur Konzessionserlangung.
Quelle: /8/

on von 300000 bis 400 000 Franken verlangen und
ein Autobusbetrieb 70000 bis 80000 Franken. Das
Gemeinderatsprotokoll erwahnt auch eine «geleise-
lose Bahn» mit Kosten von 100000 bis 120000
Franken, ohne allerdings technische Einzelheiten zu
beschreiben; vielleicht war damit ein Trolleybus ge-
meint. Zu weiteren Diskussionen war Meyer bereit,
sobald eine zu ernennende Kommission das nétige
Kapital beisammenhabe. Weitere Votanten dusser-
ten sich zugunsten des Strassenbahnprojekts, dar-
unter der frihere Finanzchef und Lehrer Fritz Boss-
hard und Hugo Evers, der Direktor der Cece-
Graphitwerke A.G. Der Gemeindeingenieur Schei-
fele bestdtigte, dass «die Wehntalerstrasse ohne
irgendwelche Umbauten zur Aufnahme des Tracé»
gentge. Die Versammlung wahlte schliesslich eine
sechskopfige Tramkommission, zu der auch Boss-
hard, Evers, Meyer und der Affoltemer Kaufmann
Georg Kempf gehorten.

Das «Initiativkomitee fiir den Bau und Betrieb einer
elektr. Strassenbahn von Oerlikon nach Affoltern b.
Zch.» reichte Ende Februar 1924 in Bern sein Kon-
zessionsgesuch ein. Beigelegt waren technische Un-
terlagen und eine Kostenschatzung. Als Prasident
des Komitees unterschrieb Gottfried Binder und als
Aktuar Georg Kempf. Das 3,5 km lange Trassee wiir-
de auf dem Dorfplatz in Affoltern enden. Den Be-
trieb mit zwei Motorwagen sowie die Verwaltung
von Mobiliar und Geratschaften wiirde die ZOeS
gewahrleisten.
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Im April 1924 erschien ein Anleihensprospekt: Fur
eine Aktiengesellschaft wurden 400000 Franken
gesucht. Zum siebzehnkopfigen Initiativkomitee
gehorten die Gemeindeprasidenten von Affoltern
und Oerlikon, drei Gemeinderate aus Oerlikon und
Affoltern, ein Arzt und ein Kantonsrat aus Regens-
dorf sowie der Ingenieur Scheifele. Im Oktober
1924 orientierte das Initiativkomitee im Affoltemer
Restaurant Schmidte iiber den Stand des Projekts
fur eine Tramlinie nach Oerlikon.

Die Sache zog sich in die Lange; Aktien wurden nur
schleppend gezeichnet. Im Februar 1926 berichtete
die kantonale Baudirektion nach Bern, es seien zur-
zeit Verhandlungen im Gang, welche zur Einfih-
rung eines Automobilkurses zwischen Oerlikon und

Affoltern anstelle einer Strassenbahn flihren konn-
ten.

Einen Schlussstrich zog schliesslich der Direktor der
Z0eS, der in seinem Jahresbericht flirs Jahr 1926
schrieb: «Dieses Aktienkapital hdtte je zur Hdlfte von
Interessenten in Oerlikon und Affoltern b. Zch. und der
Strassenbahn Ziirich-Oerlikon-Seebach (ibernommen
werden sollen. Die Arbeiten des Initiativ-Komitees hat-
ten nicht den gewtinschten Erfolg. Es wurden bis im
Mdrz 1926 in Affoltern b. Zch. und Oerlikon nur fiir
175 000 Franken Aktien gezeichnet. Mit Riicksicht auf
diesen Misserfolg hat das Initiativ-Komitee seine Td-
tigkeit eingestellt. Ohne Zweifel ist das einzig még-
liche und richtige Verkehrsmittel fiir Affoltern eine
Automobilverbindung.»

Rechts das noch bestehende Haus der Poststelle Affoltern
bei Héngg 1842-1876. (Aufnahme um 1910) Quelle: BAZ

Postbureau Affoltern 1876—-1900, einige Meter stadtwdrts
neben der Wirtschaft Léwen. Quelle: BAZ
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Postgebdude 1900-1931 an der Zehntenhausstrasse 20.
Das Gebdiude steht heute noch. Es ist innen umgebaut
worden. Quelle: /24/

Postgebdude 1931-1953 an der Zehntenhausstrasse 12.
Die heutige Poststelle an der Jonas-Furrer-Strasse wurde
1953 eroffnet und 1974 erweitert. Quelle: /26/
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1925: Endlich fahrt wieder ein Bus

zum Milchbuck

Die Herren Fritz Frei und Albert Schwarber waren
vorsichtig. Sie erkundigten sich im Frihling 1925
vorerst einmal beim Gemeinderat Affoltern nach
den noétigen Formalitdten fir die Erlangung einer
Konzession fiir eine Autobusverbindung. lhr sechs-
platziger Bus sollte vom «Lowen» Affoltern via
Wehntalerstrasse und Weststrasse zum Birchplatz
fahren, wo Passagiere nach Oerlikon Gelegenheit
zum Aussteigen hatten. Weiter wiirde der Bus durch
die Birchstrasse und die Wehntalerstrasse zum
Milchbuck gelangen und dort — wie schon flinfzehn
Jahre friher Jakob Eglis Bus — den Anschluss an die
Strassenbahn und damit zum Leonhardsplatz (heu-
te: Central) und Bahnhofquai gewahrleisten. Einen
eigentlichen Fahrplan wollten die beiden Fragestel-
ler vorderhand nicht aufstellen; sie wiirden nach
Bedirfnis und in einigermassen regelmassigen Ab-
standen fahren. Die ersten Fahrten fiihrten Frei und
Schwarber am 11. Mai wahrend einiger Tage durch.
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Endstation des Affoltemer Busses am Milchbuck.

Frei besorgte die Werkstatte; Schwarber fuhr als
Kondukteur auf dem Wagen. Prompt wies die Kreis-
postdirektion die beiden auf die Notwendigkeit ei-
ner Konzession hin. Sofort stellten die beiden den
Betrieb ein. Schon zehn Tage spater stellten sie bei
der Oberpostdirektion in Bern ein Gesuch um Kon-
zession; ihr Autokurs werde «von den Bewohnern
sehnlichst erwartet». Die Strecke wiirde taglich min-
destens 15-mal befahren; vorhanden sei ein 15-plat-
ziger Car Alpin und ein 6-platziger Landaulet. Im
Sommer wiirde die Strecke um einen Kilometer bis
zum Katzensee verlangert.

Die Fahrt von Affoltern zum Milchbuck solle 1 Fran-
ken kosten. «Bern» erteilte am 16. September 1925
die Konzession fiir die Strecke von Affoltern zum
Milchbuck - vorerst einmal fir ein Jahr. Der Ge-
meinderat Affoltern hatte namlich in seiner Stel-
lungnahme geltend gemacht, dass diese Konzes-
sion nur bis zur allfdlligen Betriebser6ffnung von
Strassenbahnen im Einzugsgebiet des Kraftwagen-
kurses bestehen solle.

Quelle: Gemeindemuseum Regensdorf /1/
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Das Industriegebiet von Affoltern auf einer Aufnahme von Walter Mittelholzer im Jahr 1926: Am oberen Bildrand die

Wehntaler- und die (heutige) Furttalstrasse. Links unten gleich beim Bahnhof die Zuckersdgerei Bachmann. Daneben —
unmittelbar angrenzend an das 1925 trockengelegte Bett des Dorfbachs — die Firmen Borsari & Co. und Stissmann AG.
Diesseits der noch unbefestigten Blumenfeldstrasse liegen die ausgedehnten Lagerhallen der Firma Jules Kuhn & Cie. und
Jjenseits diejenigen der CeCe-Graphitwerke AG. Die damals recht ausgedehnten Industriegeleise sind heute

restlos demontiert.

Jahreswende 1925/1926: Ein Stormanover
der ZOeS

Der Gemeinderat Affoltern diskutierte kurz vor
Weihnachten 1925 eine Nachricht aus Oerlikon:
Vom 19. Dezember 1925 solle bis langstens am 10.
Januar 1926 ein probeweiser Busbetrieb zwischen
Oerlikon und Affoltern mit einem 40-Platzer durch-
gefiihrt werden und dessen Machbarkeit beweisen;
dies habe die ZOeS dem Eidg. Post- und Eisenbahn-
departement am 21.Dezember mitgeteilt. Ein ge-
wisser Jenny von Zirich fiihre diese Probefahrten
aus; dabei wirden Billette der ZOeS abgegeben.
Die Kreispostdirektion habe zwar schon am 18. De-
zember darauf hingewiesen, dass dafiir eine Kon-
zession notig sei. Aber die ZOeS habe geltend ge-
macht, es bestehe kein Fahrplan und es werde nach
Bedarf wahrend einer kurzen Zeitspanne und mit

Quelle: ETH-Bibliothek, Sammlung «Luftbild der Schweiz»

dem Ublichen Versicherungsschutz gefahren, so-
dass sie eine Konzession flr entbehrlich halte.

Die konzessionierten Betreiber der Buslinie Affol-
tern—Milchbuck protestierten schon am 19. Dezem-
ber, dem ersten Betriebstag, bei der Kreispostdirek-
tion Zurich gegen diese Probefahrten. Diese wurden
denn auch sofort eingestellt. Am 24. Dezember be-
schloss der Gemeinderat Affoltern, den ZOeS-Di-
rektor Meyer zu einer Konferenz einzuladen; es sei
«nicht ganz korrekt, dass die Konzessions-Inhaber Frei
& Schwarber ... so ohne Weiteres in Schaden gestellt
werden».

Ungeriihrt von allem schrieb Meyer im Jahres-
bericht der ZOeS fiirs Jahr 1925: «Der Verkehr mit
den Behorden und anderen Bahnverwaltungen war
stets ein angenehmer und gibt zu keinen Bemer-
kungen Anlass.»
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Um 1930: Die letzte Rollmaterialbeschaffung der ZOeS auf einer Werkfoto: ein Sechswagenzug mit Fernsteuerung. Dahinter
das 1927 erbaute Postgebdude Oerlikon und das Casino Oerlikon (abgebrochen 1941). Lieferanten waren Maschinenfabrik

Oerlikon und Schweizerische Wagonfabrik Schlieren. Zwei weitere Motorwagen gehdrten auch zur Lieferung.

Guido Meyer (1875-1932), Direktor ZOeS

Peter Suter schreibt in seinem Buch «Limmat-
tal-Strassenbahn» von 2001 tber Guido Meyer:

«Aus  Familienriicksichten verliess der gebiirtige
Aargauer die Kantonsschule vorzeitig. Er betditigte sich
vorerst im Aussendienst der Nordostbahn als Stations-
beamter und spdter im Verwaltungsdienst. 1897 trat
er in den Dienst der im Bau befindlichen Strassenbahn
Ztirich-Oerlikon-Seebach, wo er es zum Direktor
brachte, bis das Unternehmen gleichzeitig mit der
Limmattal-Strassenbahn an die Stadt Ziirich tiber-
ging. Daneben tibernahm er nach und nach die Lei-
tung verschiedener weiterer Bahnen. Zu seinem <Impe-
rium> gehérten die Zugerbergbahn, die elektrischen
Strassenbahnen Zug, die Uetli-
bergbahn, die Wetzikon-Mei-
len-Bahn, die Dampfschiffgesell-
schaft auf dem Zugersee, die
Uster-Oetwil-Bahn und die Stid-
Ost-Bahn sowie ab 1921 die
Limmattal-Strassenbahn. Vertre-
tungsweise stand er auch der
Bremgarten-Dietikon-Bahn vor.
Und fiir den Busbetrieb auf der
aufgehobenen Tramstrecke

Quelle: /18/Ziirich

Quelle: BAZ

Schlieren-Dietikon griindete er einen eigenen <Auto-
mobilbetrieb fiir den Kanton Ztirich».

G. Meyer war ein Selfmademan, ein «Macher», der
seine Position sehr wohl fiir sich zu nutzen wusste. Sei-
ne Geschdftsflinrung blieb in seinen letzten Jahren von
Kritik nicht verschont. Er konnte sehr derb werden, vor
allem gegeniiber Untergebenen. Vielleicht tiberspielte
er damit seine langjahrige Krankheit (Diabetes), die
ihn auf einem Auge erblinden liess und ihn ein Bein
kostete. <Am Grabe schweigt die Kritik>, hiess es im
Nachruf der <Neuen Ziircher Zeitungs.»

Dass Guido Meyer nicht zimperlich war, hatte schon
im Jahr 1910 Jakob Egli in Affoltern zu spiiren be-
kommen, als es darum ging, die beiden neu ange-
schafften Omnibusse fir die Linie zum Milchbuck
vom Kontrollingenieur prifen zu lassen. Meyer, der
Verwaltungsratsprasident der «Automobil-Unter-
nehmung Affoltern b.Zch.» scheute sich damals
nicht, Eglis Aussagen mit einem Brief an eine kanto-
nale Amtsstelle zu korrigieren; darin standen zwi-
schen technischen Aussagen auch die folgenden
Satze: «Herr Egli hat lhrem Herrn Kontrollingenieur
absolut unrichtige Angaben gemacht. ... Wir bedau-
ern, dass Herr Egli mit seinem Geschwdtz zu diesen
unndtigen Schreibereien Veranlassung gegeben hat.»
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1926: Verlangerung der Konzession fiir

Frei & Schwarber

Im Februar 1926 wandte sich die Firma Frei &
Schwarber erneut an die Oberpostdirektion: Der
vorhandene Car alpin reiche fiir den Verkehr an
Werktagen. An Sonntagen sei die Frequenz gros-
ser, sodass dann jeweils ein Wagen mit 25-30 Plat-
zen zugemietet werden misse. Die Firma beabsich-
tige nun, einen Saurer-Bus zu kaufen, und beantrage
im Interesse einer gesicherten Amortisation die Ver-
langerung der Konzession auf neun Jahre.

Damit war der Ziircher Regierungsrat, zur Stellung-
nahme aufgefordert, nicht einverstanden. Er wies
darauf hin, die ZOeS wire bereit, gemeinsam mit
der Firma Jenny & Cie. in Ziirich einen Busbetrieb
einzurichten und darin Frei und Schwarber soweit
moglich zu beschiftigen oder aber fiir den Erwerb
der Konzession fiir den Automobilbetrieb 1000
Franken zu bezahlen. Er zweifle daran, dass die pri-
vaten Betreiber Frei & Schwarber in finanzieller,

kaufméannischer und technischer Hinsicht in der
Lage waren, einen belastbaren Busbetrieb mit Affol-
tern b. Zch. zu gewahrleisten.

Die Oberpostdirektion entschied am 19. Juni 1926
angesichts der widersprichlichen Stellungnahmen,
die Konzession nur bis zum 14. September 1929 zu
verlangern. Und mit der Aufnahme eines regelmas-
sigen Strassenbahnbetriebs nach Affoltern wiirde
die Kraftwagenkonzession erléschen — nicht nur auf
der Strecke Affoltern—Milchbuck, sondern auch auf
der Strecke Affoltern—Katzensee. Der zusatzlichen
Bedingung, die Unternehmung miisse ab Mitte
September 1926 einen «kollaudierten Wagen schwei-
zerischer Herkunft» in Betrieb nehmen, wobei der
vorhandene Car alpin auslandischer Herkunft als
Reservewagen dienen konne, trug Fritz Frei durch-
aus Rechnung: Er lud noch vor Ende August den
Gemeinderat Affoltern zu einer Probefahrt mit dem
neuen Kurswagen «an einem der néichsten Sonnta-
ge» ein.

1929: Am Weg zum Milchbuck — der Fallende Brunnenhof dort, wo einige Jahre spdter die Wehntalerstrasse die
Hofwiesenstrasse kreuzte.

Quelle: BAZ
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1926: Eine neu projektierte ZOeS-Buslinie
soll nach Affoltern fiihren

Der ZOeS-Direktor Meyer fragte den Gemeindepra-
sidenten von Affoltern im Marz 1926 telefonisch an:
Was wiirde der Gemeinderat Affoltern dazu mei-
nen, wenn die ZOeS einen Busbetrieb Oerlikon—
Affoltern mit zwei grossen Wagen tbernahme? Die
Herren Frei und Schwarber konnten die dafur erfor-
derlichen 100000 Franken ohnehin nicht aufbrin-
gen. Die anschliessende Diskussion im Gemeinde-
rat ergab vorerst die Meinung, die ZOeS solle direkt
mit Frei & Schwarber Kontakt aufnehmen, denn
diese sollten «nicht so ohne weiteres auf die Seite
gesetzt werden».

Im Herbst 1926 reichte die ZOeS Konzessionsgesu-
che fur Kraftwagenverbindungen in der weiteren
Umgebung von Oerlikon ein: nach Kloten, Wallisel-
len und Diibendorf. Darunter war auch eines fir die
Strecke vom Sternenplatz in Oerlikon nach Affol-
tern und weiter auf der (heutigen) Furttalstrasse
nach Regensdorf. Dieser Kraftwagenbetrieb wiirde
der ZOeS angegliedert, welche zugleich Haupt-
aktiondr einer neu zu griindenden «A.-G. fiir Auto-
mobilbetriebe im Kanton Zirich» wiirde. Die Kon-
zession fur diese Linie sollte erst nach Ablauf der
Konzession fir Frei & Schwarber beginnen.

Ein solcher Kraftwagenbetrieb als Erganzung zu ei-
nem Strassenbahnnetz lag damals in der Luft: Auch
die Stadtische Strassenbahn Zirich plante die Ein-
fuhrung solcher Buslinien; sie nahm denn auch im
August 1927 mit insgesamt funf Bussen eine Ring-

linie von der Utobriicke via Hardplatz zum Rigivier-
tel in Betrieb. Der Gemeinderat Affoltern wurde
vom Kanton zur Stellungnahme zum ZOeS-Gesuch
aufgefordert. Er beriet das Konzessionsgesuch an
zwei Sitzungen im Dezember 1926 im Beisein von
Fritz Frei. Er stellte vorerst fest: «Seitdem der in den
Konzessionsbedingungen verlangte Wagen in Betrieb
genommen worden ist, hat sich eine merkliche Verbes-
serung des Kraftwagenverkehrs gezeitigt.»

Frei war mit der Abtretung seiner Konzession nur
gegen eine gebiihrende Abfindung bereit; die bei-
den Strecken zusammenlegen wollte er auch nicht.
Eine Mehrheit des Gemeinderats wollte das Gesuch
der ZOeS unterstiitzen, dusserte aber den dringen-
den Wunsch, dass die ZOeS den Betrieb Frei kauf-
lich Gbernehme. Die Ratsminderheit hielt den be-
stehenden Busbetrieb fiir genligend; es solle nicht
der Betrieb Frei «an die Wand gedriickt werden».
Wenn aber Frei so entschadigt werde, dass er nicht
zu Schaden kame, wiirde auch sie das Gesuch der
ZQeS unterstitzen. Eine einhellige Meinung bildete
sich nicht; daher wurden dem Kantonsingenieur
beide Meinungen unterbreitet.

Der Regierungsrat folgte in seiner Stellungnahme
vom November 1927 der Haltung des Affoltemer
Gemeinderats: Er empfahl der Oberpostdirektion,
in die Konzession eine Bedingung zu loyaler Abfin-
dung des Autobusunternehmens Frei aufzuneh-
men. Weil aber der Konzessionsbeginn der Linie
nach Affoltern und Regensdorf erst auf Herbst 1929
beantragt war, blieb die Sache in der Schwebe.

1927: Die ersten Autobusse der StStZ vor dem Depot Elisabethenstrasse.

Quelle: /14/
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1928: Kritik an Fritz Freis
Expansionsbestrebungen

Am 22. November 1927 beantragte Fritz Frei — jetzt
Alleinunternehmer — bei der Oberpostdirektion die
Verlangerung seiner am 14.September 1929 aus-
laufenden Konzessionen Affoltern-Milchbuck und
Affoltern—-Katzensee um weitere sechs Jahre. Er wol-
le den betriebenen «Spa»-Wagen durch einen neu-
en ersetzen, der etwa 45000 Franken kosten wer-
de; auch wolle er die Wohnung und die Garage zur
Vereinfachung der betrieblichen Ablaufe in einer
einzigen Liegenschaft zusammenfassen. Wegen des
damit verbundenen grossen finanziellen Engage-
ments sei er an einer langfristigen Konzession inter-
essiert.

Kritisch dusserte sich dazu der Gemeinderat Oerli-
kon. Es seien zurzeit zwei Konzessionsgesuche im
Gebiet Milchbuck pendent: Die Stadtische Stras-
senbahn Zirich wolle eine Tramlinie durch die neu
zu erstellende Hofwiesenstrasse vom Schaffhauser-
platz bis zum Bahnhof Oerlikon betreiben, und die
Z0OeS wolle eine Strassenbahnlinie vom Milchbuck
durch die Wehntaler- und die Birchstrasse zum
Bahnhof Oerlikon bauen. In der Tat hatte die ZOeS,
welche die Rentabilitat ihrer Stammlinie durch die
Absichten der StStZ auf einer parallel laufenden
Strecke bedroht sah, ein solches Gesuch einge-
reicht. So kam es denn, dass im April 1928 auch der
Regierungsrat die Verlangerung der Konzession von
Frei nicht beflrwortete.

Im Februar 1928 beantragte Frei die Ausdehnung
seiner Konzession auf die Strecke Affoltern—Regens-
dorf. Zu diesem Gesuch dusserten sich die Gemein-
derate von Affoltern und Regensdorf positiv. Auch
der Regierungsrat hatte im April 1928 nichts dage-
gen einzuwenden; er untersagte allerdings die Stre-
ckenfuihrung Uber die direkte Verbindungsstrasse
von Affoltern nach Regensdorf wegen der be-
schrankten Strassenbreite und verlangte die Bendit-
zung der Strasse entlang dem Katzensee. Und diese
Konzession sei gleich zu befristen wie die vorhande-
nen Konzessionen.

Allerdings brachte der Regierungsrat in seinen Er-
wagungen seine Verwunderung Uber die geplante
Ausweitung des Freischen Streckennetzes zum Aus-
druck: Frei habe doch im Dezember 1927 der Ober-
postdirektion mitgeteilt, der Verkehr nach Regens-
dorf sei so gering, dass der Busbetrieb «wegen
Nichtrendite schon nach kurzer Zeit aufgegeben wer-
den miisste». Und nun stelle er zwei Monate spater
ein Konzessionsgesuch flr dieselbe Strecke. Freis
Rentabilitatsrechnung sei so nicht nachvollziehbar.
Uberhaupt sei bei der Diskussion liber Konzessions-
erneuerung oder -ausdehnung zu vermeiden, dass

1929: Car alpin vor der neu erbauten Kronen-Garage in
Affoltern.

Quelle: Gemeindemuseum Regensdorf /1/

Frei «dazu veranlasst wiirde, seinen Wagenpark durch
Anschaffungen zu vergréssern, welche unter Umstdn-
den Verluste eintragen mtissten».

Dass Frei die Strecke nach Regensdorf erstmals am
15. Mai 1928 befuhr, wie das sein Sommer-Fahr-
plan 1928 ankindigte, darf bezweifelt werden,
denn eine Konzession dafiir hatte er ja noch nicht.
Diese traf aus Bern erst Ende September 1928 in
Form des Nachtrags Nr.2 ein: Verlangerung der
Konzessionsdauer bis zum 15. September 1932 und
Ausdehnung der Konzessionsstrecke von Affoltern
(Katzensee) nach Regensdorf. Man darf aber ge-
trost annehmen, dass Frei gleich anschliessend von
seinem Recht Gebrauch machte. Fahrplangemass
fuhr sein Bus vormittags um 11.15 Uhr und nach-
mittags um 16.16 Uhr nach Regensdorf; sonntags
kam ein Zusatzkurs um 14.45 Uhr dazu. Eine gute
halbe Stunde spater war dann der Bus jeweils wie-
der zurtick in Affoltern.

Frei machte auch Ernst mit seiner Expansion: Er
erhielt im Jahr 1929 die Baubewilligung fiir ein
«Wohnhaus mit Werkstdtten und Remisen». Dieses
steht heute noch an der Wehntalerstrasse 585 nahe
bei der Abzweigung der Furttalstrasse von der
Wehntalerstrasse; eingemietet ist ein Garagen-
betrieb.

¥

Um 1929: Fritz Freis Linienbus Milchbuck-Affoltern—
Regensdorf.

Quelle: Gemeindemuseum Regensdorf /1/
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Nach 1929: Das Industriegebiet von Affoltern, vom Hungerberg aus gesehen: Vorne links steht an der Wehntalerstrasse das
Wohn- und Garagengebdude von Fritz frei, dahinter die Lagerhallen der «Lumina AG», welche 1927 die Liegenschaft der

Jules Kuhn & Cie. gekauft hatte und Shell-Produkte verkaufte.

1928: Eine kurzlebige Idee: die
Strassenbahn Neuaffoltern-Oerlikon

Die ZOeS schickte am 21. Mai 1928 dem Eidg.
Eisenbahndepartement ihr Konzessionsgesuch fir
eine einspurige Strassenbahnlinie vom «Hirschen»
in Neuaffoltern bis zur «Uberfiihrungsbriicke SBB».
Gleichzeitig nahm sie Abstand vom Projekt einer
Strassenbahnlinie durch die Birchstrasse: Nun soll-
ten also die Linien von Neuaffoltern und diejenige
vom Milchbuck her durch die Hofwiesenstrasse und
ab Uberfiihrungsbriicke auf demselben Trassee zum
Bahnhof Oerlikon fiihren. Man kann heute riickbli-
ckend vermuten, dass sich damit die ZOeS als eine
zweite, ernstzunehmende Betreiberin von Strassen-
bahnlinien jenseits des Milchbucks profilieren
wollte.

Angesichts der Vielfalt der Konzessionsgesuche
fragte der Gemeinderat von Affoltern Anfang Juni
beim Stadtrat von Zirich an, was der neuste Stand
der Strassenbahnprojekte «gegen unsere Gemeinde
hin» sei. Die Antwort des Stadtrats kam prompt:
Eine neue Tramlinie sei «von der Weinbergstrasse
weg durch die projektierte Hofwiesenstrasse nach dem
Bucheggplatz und weiter tiber die Wehntalerstrasse
hinweg nach dem Bahnhof Oerlikon» vorgesehen.
Gegen eine Tramlinie in der Weststrasse habe der
Stadtrat nichts einzuwenden; aber eine Strassen-
bahnlinie nach Affoltern kdnne er «in ndchster Zeit»
nicht zusichern.

Eine offentliche Versammlung am 29. Juni 1928 in
der «Krone» Affoltern wurde von rund 80 Personen
besucht. Der Gemeindeprasident rekapitulierte ein-
leitend die Bemuihungen der vergangenen Jahr-
zehnte um Verkehrsverbindungen. In der Diskussi-
on wiesen mehrere Votanten auf die laufende
Diskussion betreffend die Eingemeindung hin. Die

Quelle: BAZ

Versammlung endete mit einem einstimmigen Ver-
dikt: Eine Strassenbahn bis zum «Hirschen» in Neu-
affoltern wiirde grossen Gemeindeteilen von Affol-
tern Uberhaupt nichts bringen; das Gesuch sei
abzulehnen. Dazu trug wohl auch ein Votum von
Fritz Frei bei: Er wolle seinen Betrieb ausbauen, so-
bald «die stdndige Beunruhigung durch die ZOeS»
aufhore; ein Gesuch um Konzessionierung seines
Autobetriebs bis zum Bahnhof Oerlikon habe er be-
reits abgeschickt. Eine Woche spater beschloss der
Gemeinderat nach einiger Diskussion mit allen
Stimmen gegen diejenige des Gemeindeprasiden-
ten Binder, dem Kantonsingenieur die Abweisung
des Konzessionsbegehrens vorzuschlagen.
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Das Tram nach Neu-Affoltern — rechts oben rot
eingetragen.

Quelle: /19/
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1934: Die Wehntalerstrasse, stadtauswdirts gesehen, kurz vor dem Dorfplatz Affoltern.

Ab 1930: Hektik vor der Eroffnung der
stadtischen Buslinie

Der Streit zwischen der StStZ und der ZOeS um die
Konzession fur die Strassenbahnlinie in der Hofwie-
senstrasse fihrte Anfang Mai 1929 zum Vorschlag
der ZOeS an den Zircher Stadtrat, die Stadt solle
die Aktien der ZOeS aufkaufen. Tatsachlich bewillig-
ten die Zircher Stimmbiirger Ende Januar 1930 den
daftir erforderlichen Kredit von 2,45 Millionen Fran-
ken. Im Juni 1930 wurde der Direktor der ZOeS von
seinem Verwaltungsrat ermachtigt, um die Aufhe-
bung der Strassenbahnkonzession der ZOeS und
gleichzeitig namens der Stadt Ziirich um Konzessi-
onen fur Kraftwagenverbindungen auf den Stre-
cken Oerlikon-Schwamendingen und Oerlikon—-Af-
foltern nachzusuchen. Am 10. Juli lud die ZOeS den
Gemeinderat Affoltern zu Probefahrten am 15. Juli
auf den in Aussicht genommenen Kraftwagenstre-
cken ein.

Dass der Busbetrieb nicht nur wochentags, sondern
auch an Sonntagen gefragt war, illustriert eine Sze-
ne, die Fritz Frei Mitte Juli einer kantonalen Polizei-
behorde beschrieb, nachdem ihn diese wegen wie-
derholten Fahrens mit iberladenem Bus schriftlich
gemassregelt hatte: «Vor kurzer Zeit passierte folgen-
der Vorfall: An einem Sonntag waren in Affoltern eine

65

Quelle: BAZ

gréssere Zahl Ausfliigler, welche abends ca. 6 h von
einem starken und anhaltenden Regen (iberrascht
wurde. Als der Omnibus zur tiblichen Zeit an der War-
testelle die Passagiere aufnahm, erfolgte eine Bestlir-
mung des Wagens. Der Chauffeur bemiihte sich, um
den Wagen zu schliessen, als die vorgeschriebene Zahl
Personen Platz genommen hatten. Das Publikum war
so erbost, dass der Chauffeur angegriffen und nicht
unerheblich verletzt wurde. Durch das Telephon wur-
de um polizeiliche Hilfe gebeten, die jedoch zufolge
Arbeitstiberhdufung nicht erscheinen konnte.»

Ende Juli 1930 beschloss der Gemeinderat Affoltern
seine grundsatzliche Zustimmung zum stadtischen
Konzessionsgesuch fiir die Buslinie Oerlikon-Affol-
tern. Aber auch die Frage der Entschadigung von
Fritz Frei misse geregelt werden; zurzeit sei einzig
bekannt, dass wegen Freis «bedeutend (ibersetzter
Forderung» gegentiber der Stadt die Verhandlungen
vorlaufig gescheitert seien. Der Rat war der Mei-
nung, Freis Renditeberechnungen seien nicht halt-
bar und Frei werde nach 1932 keine Konzession fur
seine heutige Strecke mehr erhalten; die Blltezeit
seines Unternehmens werde mit der Betriebseroff-
nung der Tramlinie in der Hofwiesenstrasse Anfang
Oktober 1930 zu Ende gehen. Ubrigens sei nicht
Guido Meyer, sondern der Ziircher Stadtrat Kruck
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der geeignete Partner fur faire Verhandlungen mit
Frei.

Im Februar 1931 meldete sich beim Gemeinde-
schreiber ein «Burgerlicher Gemeinde-Verein Affol-
tern b.Zch.»: Er habe eine dreikopfige Verkehrs-
kommission gebildet, welche vom Gemeinderat
auch gerne die eintreffenden Anfragen betreffend
Verkehrsfragen erhalten mochte; er wolle seine
Wiinsche «rechtzeitig und an richtiger Stelle vorbrin-
gen». Zu dieser Kommission gehorte auch der Un-
ternehmer Georg Kempf. Derselbe Verein setzte
sich im Juni, nachdem Kempf dessen Prasident ge-
worden war, auch fur die Unterstiitzung des Kon-
zessionsgesuchs der Stadt Zurich fir die Strecke
Oerlikon—Affoltern—-Regensdorf ein; die stadtische
Tarifordnung sei wesentlich billiger. Er argumentier-
te: «... ca. 70% aller Erwerbstdtigen von Affoltern ar-
beiten auswdrts ... Der jetzige Autobusbetrieb dient in
verschwindend kleinem Masse der auswdirts arbeiten-
den Bevélkerung und kommt ... hauptsdchlich weil zu
teuer, fiir den tdglichen Verkehr nicht in Frage. ... Vom
Friihling bis im Herbst herrscht ein grosser Verkehr
zwischen Ztirich, Oerlikon und dem Strandbad Kat-
zensee. ... An Sonntagen sind es Tausende von Perso-
nen, die den weiten Weg zu Fuss zuriicklegen mtissen,
weil der jetzige Unternehmer des Autobusbetriebs den
Stossverkehr nicht bewdltigen kann.» Der Gemeinde-
rat Ubernahm diese Argumentation fast wortlich in
seinem Brief an die zustandigen Behorden.

Am 23. Marz 1932 schickte Frei sein Gesuch um
eine dreijahrige Verlangerung der Konzession lber
den 15. September 1932 hinaus nach Bern. Damit
lagen der Oberpostdirektion zwei Gesuche fir die-
selbe Konzession vor. Am selben Abend fand aber
auch im Restaurant Krone eine offentliche Veran-
staltung statt, an der 200 Personen teilnahmen.
Georg Kempf, Prasident des Verkehrs- und Verscho-
nerungsvereins Affoltern bei Zurich referierte: Die
Eingemeindung sei zwar nach der kantonalen
Abstimmung vom 5. Juli 1931 erreicht, aber auch
die Autoverbindung sei fiir Affoltern eine Lebens-
frage.

Der Konzessionar Frei solle nicht einfach auf die Sei-
te gestellt werden, denn fiir seine grossen finanziel-
len Opfer misse ihm die Gemeinde dankbar sein.
Allerdings wolle Frei die Konzession auch nach dem
15. September 1932 weiterfiihren. Aber seine Billet-
te seien zu teuer — wesentlich teurer, als was nach
der Eingemeindung gemass dem Taxsystem der
StStZ. zu erwarten ware. Frei hielt dem entgegen,
ihm sei von der Stadt nur gerade «ein Trinkgeld» an-
geboten worden. Kempf tadelte Frei: Dieser habe
trotz laufender Eingemeindungskampagne «teure
Bauten erstellt und den Wagenpark vermehrt». Die

abschliessend ohne Gegenstimme verabschiedete
Resolution bezeichnete den Autobetrieb von Oerli-
kon nach Affoltern als absolutes Bediirfnis; das Kon-
zessionsgesuch der Stadt Zirich werde «mit allem
Nachdrucke» unterstutzt. Auf den jetzigen Konzessi-
onsinhaber Fritz Frei solle in billiger Weise Riicksicht
genommen werden. Es werde empfohlen, auch die
Ausdehnung der Konzession auf den Autobusbe-
trieb nach Regensdorf zu prifen. Diese Resolution
wurde in den folgenden Tagen von 800 weiteren
Personen unterschrieben.

Der Regensdorfer Gemeindeprasident setzte sich an
dieser Versammlung fur die Beibehaltung des Bus-
betriebs nach Regensdorf — wenigstens mit Mor-
gen-, Mittag- und Abendkursen - ein. Die Stadt
Zirich hingegen war wegen des absehbaren Be-
triebsdefizits auf diese Konzession keineswegs ver-
sessen; man konne diese durchaus dem Konzessio-
nar Frei belassen, schrieb sie im April 1932 dem
Kursinspektorat der Postbehérde: «Wenn die Stadt
den Betrieb von Affoltern nach Regensdorf tiberneh-
men miisste, konnte diese Linie nur als Uberlandkraft-
wagenbetrieb, wie im Limmattal, mit eigenen Taxen
und nur im Umfang des heutigen Fahrplanes durchge-
flihrt werden. »

Zwei Wochen spater besuchten Gemeinderat Fritz
Bosshard und Georg Kempf den Oberpostdirektor
in Bern, dem die Marz-Resolution auch zugestellt
worden war. Dieser sprach sich, wie die beiden dem
Gemeinderat berichteten, dafiir aus, dass Frei mit
mehr als den von der Stadt Ziirich offerierten 10 000
Franken abgefunden werde. Auch wolle er die
Ubernahme des Busbetriebs nach Regensdorf zu ei-
ner Auflage in der Konzession an die Stadt Zirich
machen; dass aber Freis Konzession nicht verlan-
gert werde, stehe fest. Der Oberpostdirektor hatte
vermutlich auch Anliegen aus Regensdorf vernom-
men; dort hatte namlich schon im Dezember 1930
der Arzt Dr. Diener in der Gemeindeversammlung
beantragt, der Gemeinderat solle sich fir die Bei-
behaltung der Busverbindung nach Affoltern ein-
setzen.

Im Juli 1932 endete eine von der kantonalen Baudi-
rektion angesetzte miindliche Aussprache zwischen
Fritz Frei und einer stadtischen Delegation unter
Stadtrat Kruck ergebnislos: Frei hatte am 30. Juni
insgesamt 360 000 Franken fiir die Liegenschaft, die
beiden Wagen, die Tankanlage und den Erwerbsaus-
fall gefordert. Demgegenuber wollte die Stadt eine
Abfindung von 20000 Franken bezahlen; am Kauf
der Liegenschaft oder des Wagenparks war sie nicht
interessiert. Die Diskrepanz war nicht zu Uberbri-
cken. In Krucks Bericht an die Baudirektion stand
auch, die Stadt sei an einer Konzession fir die Re-
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gensdorfer Strecke nicht interessiert. Auch der Be-
trieb der Linie nach Affoltern bringe der Stadt nur
Verluste; er sei aber ein «Lebensinteresse von Affol-
tern». Demgegenuber missten die Privatinteressen
von Frei, der sich mit Bauten und Ausweitung des
Geschiftsbetriebs «iiberspekuliert> habe, in den
Hintergrund treten.

Offenbar artete anschliessend im Dorf Affoltern die
Diskussion Uber diese Auseinandersetzung mit Frei
aus. Um Gerlichten entgegenzutreten, fasste der
Verkehrs- und Verschonerungsverein am 21. Juli in
einer Notiz im «Echo vom Zirichberg» und im

«Volksrecht» die Inhalte der Resolution vom Marz
zusammen und schilderte die weitere Entwicklung.
Gleichenorts folgte am 6. September ein zweiter,
noch ausfihrlicherer Artikel. Diesmal unterschrieb
auch der Gemeinderat von Affoltern: Von «systema-
tischem Genickbrechen» kénne nicht die Rede sein.
«Wenn Herr Frei heute zu kurz kommt, ist dies sein
Selbstverschulden. Die Gemeindevertreter haben die
Pflicht, vor allem die offentlichen Interessen unserer
Gemeinde zu wahren; sie haben aber auch fiir Herrn
Frei aus den Verhandlungen herausgeholt, was in ihrer
Macht war.»

1929: Affoltern und die Katzenseen in einer Luftaufnahme von Walter Mittelholzer. Ober- und Unteraffoltern sind deutlich

getrennt. Die Industriebetriebe bilden einen Komplex beim Bahnhof. Die zahlreichen Kiesgruben im Gebiet gegen die
Katzenseen fallen auf. Die gewundene Strasse am rechten Rand der Abbildung bildete die einzige Verbindung von Ziirich

nach Regensberg und Zurzach, bevor im Jahr 1842 die Wehntalerstrasse erstellt war.

Quelle: ETH
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Georg Kempf (1895-1961)

Als Georg Kempf im Februar 1961 66-jahrig starb,
hielt der Affoltemer Pfarrer Emil Spillmann vor einer
Uberaus grossen Trauergemeinde in der Kirche Oer-
likon fest, Georg Kempf habe so viel fiirs Quartier
Affoltern gemacht wie keiner seiner Zeitgenossen.
Und damit meinte er nicht nur Kempfs Einsatz
fur bessere Verkehrsverbindungen nach der Stadt,
sondern auch Kempfs Wirken in der Gemeinde: als
Mitglied einer Affoltemer Tramkommission im Jahr
1923, acht Jahre spater als Mitglied der Ver-
kehrskommission des Birgerlichen Gemeindever-
eins Affoltern bei Zirich sowie als Prasident des
«Verkehrs- und Verschonerungsvereins Affoltern»
von 1931, aus dem noch unter seinem Prasidium
der heutige Quartierverein Affoltern entstand. Ge-
org Kempf wirkte auch von 1940 bis 1958 als Mit-
glied des Ziircher Gemeinderats in der Fraktion der
Freisinnigen Partei und war im Amtsjahr 1954/55
dessen konzilianter Prasident.

In Oerlikon war Kempf in den Fiinfzigerjahren
Zunftmeister von St.Niklaus und ebenso in Affol-
tern Abschnittchef der Zivilschutzorganisation. An
seinem Grab sah man die Fahnen mehrerer Affolte-
mer Vereine, deren Mitglied oder Ehrenmitglied er
gewesen war. Der Kreisschulpflege Glatttal hatte er
vor 1940 wahrend mehrerer Amtsperioden ange-
hort und zeitweise als Prasident der Freisinnigen
Kreispartei 11 geamtet. Fiir Anliegen des Gewerbes,
des Natur- und Heimatschutzes und der Quartier-
verschonerung hatte Kempf stets ein offenes Ohr.
Dazu kam seine Mitgliedschaft im Vorstand mehre-
rer schweizerischer Branchenverbande.

All diese Tatigkeiten Gbte Georg Kempf nebenamt-
lich aus. Hauptberuflich war er als Fabrikant der Lei-
ter seines Betriebs fiir chemisch-technische Produk-
te an der Furttalstrasse in Affoltern. Diesen hatte er
aus einem kleinen Handel mit Schuhndgeln um
1920 zum Hersteller der verschiedenartigsten Sal-
ben, Balsame, Cremen, Wachse, Ole und Fette em-
porgebracht. Nach der gegliickten Ubernahme der
Fertigungslizenz fur die spanische Kosmetikmarke
«Myrurgia» erfreute sich seine Firma eines grossen
Kundenkreises in der Schweiz. Das Marketing flr
sein breites Produktespek-
trum pflegte er gewissen-
haft und einfallsreich.

In seinem Landhaus auf ei-
nem Hugel oberhalb von
Buchs ZH tiftelte Georg
Kempf neue Produkte aus.
Er empfing dort auch im ge-
selligen Kreis seine Jagdkol-
legen, mit denen er ein

Quelle: /21/

Jagdrevier auf dem Buchserberg pflegte. Weit her-
um bekannt war er fir seinen Sinn flir Humor, der
sich auch in zwei Blichlein manifestierte. Im einen
davon beschrieb er unter dem Titel «Gugelhopfs
abenteuerliche Balkanreise» die Reise, die er im Jahr
1919 mit einem unternehmungslustigen Kollegen
bis nach dem tirkischen Konstantinopel unternom-
men hatte.

Kempf verstarb wenige Wochen nach seiner Frau
und sieben Jahre, nachdem sein Sohn im Katzensee
ertrunken war. Gedenkworte eines Kollegen aus
dem Gemeinderat und eines Zunftmeisters, der
Mannerchor Affoltern und die Harmonie Oerlikon-
Seebach umrahmten die ergreifende Trauerfeier.

Stédtischa Shassenbahn Zineh

Kraltwagenbetrieb.

Aufnahme des Keaftwagen.
betriebes auf dev Strecke Delikon/
Westbeiicke-Affottern-Regensdorf,

Mit Fraiteg don 18, Beptember 1982 wird
der Kraflwaganbalrieh anf der Strecke Wast-
brileke-Aftoliern-Hegensdlorf dureh die Stadij.
sche Btrafenbahn sufgenommen. (Roga-1

. Die Btrecke WestbhrUche«Aflol=
tern billet einen Tsil des stidtischon Ver-
lehrsnatzes. Dile Texordnang der 8lddUsehsn
Strefanbahn Zirieh vom 12, Noveinber 18930
gilt auch fir diess Btrecke.

Es sind felgends Teilstrackengranzen und
zuglelch Halteatellen suf Verlangen festgesctst ;

Westhriicke (oblig.) - Oberwissenstrafe-
Oherwiesensirafe - Neu-Affoltarn

Nou-Affoltern - Waldepg
Waldegp - Nengutstrafe
Neugutstrafe - Affoltert/Dorf (ohlfy.)

Die Strecke Aftoltern-Repgans-
dorf bildst einen Teil des Usharland-Kraft-
wagenbetrlebos der Stidt. Strafenbahn Zérich
und untersteht der Taxordnung fir den
Uebarland-Eraitwagenbetrieh vorn 13, Dezem-
ber 1830.

Es aind folgende Teilstrackengrenzen und
zuglelch Haltestellen anf Verlangen festgesatzi:
Affoltere (philg.) - Bahniibergang

Bahnibergang - Katzenses
Katzensee - Gut Katzenamg
Gut Katrensee - Kreuzstrale
Kreuzstrafe - Strafanstalt
Strafanatalt « Gemalndeohzny
Gemeindehaus -~ Regeunsdorf (okip.)

Das Befahran 1-—38 Tellstrecken kostet 20
Rp, 4—3 Teilsirecken B0 ERp.,, 6—7 Teil-
piracken 40 KHp.

Ha werden unpersinlichs Abovnemsente

mit elusm Rabatt von 280% auf dis normalen
Billettaxen ausgegobsn.

Der Fahrplan far den Kraftwagenbetrleb
der Stadt Strafonbshn Ziirfeh erscheint im
Tagblait der Stadt Zirleh arm 18, upd 17,
Baptember 1932, Kinzelne Exemplare disses
Fahrplapes kinnen aul demm Bureau der
Btadt. Btrafsnbahn Zirleh, Arnteheus I, Bahn-
hofqual B, Zimmer No. 48, bezogen warden.

Zlrleh, dan 9, September 1832
" Die Strafenbahndirakticn.

Quelle: /21/
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1934: Zehntenhausplatz mit Haltestelle der Linie D.

Quelle: Gemeindemuseum Regensdorf /1/

16. September 1932: Der stadtische Bus
nach Affoltern und Regensdorf

Anfang September 1932 schilderte ein Zeitungsarti-
kel im «Wehntaler» die Merkmale des bevorstehen-
den Busbetriebs: Die seit Mai 1931 bestehende
stadtische Buslinie D von der Westbriicke in Oerli-
kon nach Schwamendingen werde nun westwarts
nach Affoltern und Regensdorf weitergefiihrt. Die
Haltestellen seien: Oberwiesenstrasse, Hurststrasse,
Waldegg (heute: Glaubtenstrasse), Frieden, Dorf-
platz Affoltern. Von Affoltern aus ergaben sich tag-
lich 41 Fahrgelegenheiten nach Ziirich (statt vorher
17) und von Regensdorf aus 4. Man versuche an
der Honggerstrasse (heute: Schauenbergstrasse)
Land fir eine Bus-Wendeschleife zu erwerben. Zur
Einweihung der neuen Buslinie seien Festlichkeiten
geplant: einerseits fur die Schuljugend Gratisfahr-
ten und ein Zabig aus Wurst und Brot und anderer-
seits eine Einladung mit einem bescheidenen Imbiss
fur Vertreter der Behorden von Affoltern und Oerli-
kon, der Strassenbahndirektion und der Verkehrs-
vereine von Oerlikon und Affoltern. Der Zeitungs-
artikel wirdigte auch recht salbungsvoll die Ver-

By

e
A

Buspassagiere warten vor dem Konsum.
Quelle: QVA

dienste von Herrn Frei fur den Busbetrieb nach Af-
foltern. Er schloss mit dem Satz: «Mdge es ihm ver-
gonnt sein, bald ein neues Arbeitsfeld an denen es zur
Zeit nicht mangelt zu finden.»

Freis drei Chauffeure fanden aus verschiedenen
Griinden keine Beschaftigung beim stadtischen
Busbetrieb. Frei selbst betrieb nach dem Verlust sei-
ner Konzession eine Autoreparaturwerkstatte in sei-
ner «Kronen-Garage» und fuhrte bis 1934 noch
Mietfahrten mit seinem Car alpin aus. Seine beiden
Gesuche um Finanzhilfe beantwortete der Ziircher
Stadtrat abschldagig: Er hatte 1929 nicht zu expan-
dieren brauchen. Und Frei war ja nicht der Einzige,
der in jenen Zwischenkriegsjahren Not litt.

Weder iber den Busbetrieb der Linie D in den Dreis-
sigerjahren zwischen der «Uberfahrtbriicke S.B.B.»
(heute: Regensbergbriicke) und Affoltern noch tber
den Uberland-Kraftwagenbetrieb zwischen Affol-
tern («Krone») auf der Wehntalerstrasse bis zur
Kreuzstrasse zwischen Regensdorf und Watt und
weiter zum «Hirschen» in Regensdorf ist etwas Aus-
sergewohnliches bekannt. Auf der Stadtlinie fuhr
jeweils ein Kondukteur mit, wihrend die Uberland-

1934: Die Bus-Wendeschleife an der Schauenbergstrasse.

Quelle: BAZ
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1940: Die Wehntalerstrasse im «Einfang» beim Quartierbiiro, Blick stadtauswadrts.

linie — gleich wie jene beiden im Limmattal ab
Schlieren und Hongg und jene nach Glattbrugg ab
Seebach - einmannig betrieben wurde. Anfanglich
war die Regensdorfer Linie keine rentable Sache;
aber schon im Jahr 1934 wurden 51 000 Passagiere
gezahlt.

Wahrend des Zweiten Weltkriegs fehlten in der all-
seitig militarisch umschlossenen Schweiz schon
bald Treibstoff und Reifen. Wie auf anderen Linien
wurde auch auf der Linie D der Fahrplan stark aus-
gedinnt: Zu gewissen Tageszeiten fuhren Uber-

Quelle: BAZ

haupt keine Busse, und in der lbrigen Zeit wurden
die Intervalle auf 20-40 Minuten ausgedehnt. Mehr
als die Halfte aller rund 50 Busse der StStZ blieben
durchwegs in den Garagen. Zehn von ihnen wur-
den auf Holzgas-Betrieb umgestellt: Auf einem ein-
radrigen Anhanger fuhrten sie einen Holzgasgene-
rator mit, in welchem Stiickholz mit Luftunterschuss
verschwelt wurde. So entwickelte sich ein brennba-
res Gas, das dem Motor als Treibstoff diente. Auch
Methangasbusse seien eingesetzt worden, berich-
tet ein Chronist.

Autobus mit Holzvergaser-Anhdnger. Holzgas-Generatoren fiir Lastwagen und Personenwagen wurden wéhrend des Zweiten

Weltkriegs auch in Ziirich Affoltern von der Firma HGZ an der Zehntenhausstrasse in grossen Serien hergestellt.

Quelle: /14/
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Die Buslinien 49, 56 und 85 ab Dezember 1977 im Gebiet von Regensdorf und Umgebung. Am «Terminus» zwischen Buchs
und Dallikon treffen sich zwei Buslinien, welche gemeinsam Dallikon, Buchs, Adlikon und Watt bedienen. Die Linien nach

Hiittikon, Regensberg, Meierhofplatz und Zehntenhausplatz sind mit Rot-Eintrdgen am Rand vermerkt.

Im Furttal entwickelt sich aus Freis Buslinie
ein Netz

Der Betrieb auf der Regensdorfer Linie blieb vorerst
vom 2. September 1939 bis 29. Januar 1940 einge-
stellt, weil zahlreiche Chauffeure zum Dienst in der
Armee aufgeboten worden waren. Vom 11. Mai
1940 bis 26. November 1945 — also einige Monate
nach Kriegsende — ruhte der Betrieb wegen Treib-
stoffmangels. Nach der Wiederaufnahme des Be-
triebs fuhren taglich drei Buskurse zwischen Affol-
tern und Regensdorf auf der Wehntalerstrasse
entlang dem Katzensee. Ende 1947 liess die StStZ
ihre Konzession auslaufen; der Betrieb hatte sich als
defizitar herausgestellt, und die Gemeinde Regens-
dorf wollte sich nicht an der Deckung des Defizits
beteiligen. Um die Konzession bewarb sich recht-
zeitig auf Wunsch des Regensdorfer Gemeinde-
prasidenten Grossmann die Firma Ernst Meier in
Zirich Affoltern. Sie befuhr ab 1. Januar 1948 die
Strecken Affoltern-Regensdorf und Regensdorf-
Griinwald-H6ngg mit sechs Tageskursen. 1953 ver-
legte Meier seinen Firmensitz von Affoltern an die
Affolternstrasse in Regensdorf. 1957 ibernahm die
Gemeinde Regensdorf selbst die Konzession. Den
Fahrdienst besorgte die Firma Meier fortan im Auf-
trag der Gemeinde. 1961 wandelte sie sich vom
Einzel- zum Familienunternehmen E. Meier AG, das
schon ein Jahr spater ein gemeindeeigene Garagen-

Quelle: /17/

gebaude im Industriegebiet bezog. 1962 wurde ein
Rundkurs Regensdorf-Adlikon-Buchs-Dallikon ein-
gerichtet.

Im Rahmen eines Zweckverbands der Gemeinden
Regensdorf, Buchs und Dallikon wurde in den Sieb-
zigerjahren das Busnetz im Furttal stark ausgebaut:
Im Jahr 1973 ging die Konzession an die Verkehrs-
betriebe der Stadt Ziirich. Diese eréffneten nicht
nur eine Buslinie 56 von Regensdorf nach Dielsdorf
und Regensberg, sondern beauftragten auch ihrer-
seits die Ernst Meier AG mit dem Fahrdienst. 1976
wurde die Dalliker Linie nach Danikon und Hiittikon
erweitert. Die Ernst Meier AG fiihrte den Fahrdienst
auch weiter, als im Jahr 1979 die «Verkehrsbetriebe
der Region Furttal (VBRF)» gegriindet wurden, und
ebenso, als die VBRF 1990 in den neu gegriindeten
Zircher Verkehrsverbund (ZVV) eingegliedert wur-
den. Schon 1979 hatte die Ernst Meier AG ihr heu-
tiges Betriebsgebaude an der Althardstrasse bezo-
gen. Seit 2002 ist die Firma im Eigentum der Knecht
Holding AG in Windisch (AG).

Trotz all diesen Wandlungen besteht die Busverbin-
dung zwischen Affoltern und Regensdorf, seit sie
von Fritz Frei im Jahr 1928 eingerichtet wurde. Ein-
zig ihre Route hat gedndert: Seit 1976 verlauft sie
nicht mehr auf der Wehntalerstrasse entlang dem
Katzensee, sondern in Zirich auf der Furttalstrasse
und in Regensdorf auf der Affolternstrasse.
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1946: Lédngenprofil der projektierten Strassenbahn in der Wehntalerstrasse von der Hofwiesen- bis zur Furttalstrasse.

1946-1950: Das erste Strassenbahnprojekt
in der oberen Wehntalerstrasse

Als Auftakt ein verkehrswirtschaftlich richtiger Ent-
scheid, dann eine langere Planungsphase und zum
Schluss ein Verzicht trotz anderslautender Exper-
tenmeinung charakterisierten das erste Projekt, das
Affoltern eine Strassenbahn-Direktverbindung zur
Stadt hatte bringen kdnnen. In jenen Jahren wurde
die richtige Wahl zwischen Bus und Tram lebhaft
diskutiert; auch von einem Tramtunnel vom Stadt-
zentrum zum Milchbuck war die Rede. Doch nun
der Reihe nach:

Nach dem Zweiten Weltkrieg konnte sich im Ziir-
cher Stadtrat der Vorstand der Industriellen Betrie-
be (VIB) wieder vermehrt um die Verbesserung der
Verbindungen in die Aussenquartiere Affoltern und
Schwamendingen kiimmern. Schon im Januar 1946
hatte Georg Kempf im Gemeinderat eine Interpella-
tion eingebracht, welche eine umfassende Verbes-
serung der Transportverhaltnisse mit Tram und Au-
tobus bezweckte; die Einschrankungen der Kriegs-
jahre sollten wegfallen.

Im April 1946 beschloss der Stadtrat, beim Bundes-
rat und beim Regierungsrat ein Konzessionsgesuch
flr eine 3437 Meter lange Strassenbahnlinie in der
Wehntalerstrasse (zwischen Hofwiesen- und Furttal-
strasse) einzureichen; deren Gesamtkosten schatzte
er auf 1,7 Mio. Franken. Zum selben Gesuch gehér-
te auch eine Strassenbahnlinie nach Schwamendin-
gen; diese sollte von der Schaffhauserstrasse aus
durch die Hirschwiesen- und die Winterthurerstras-
se bis zur Roswiesenstrasse fiihren.

Schon zwei Monate spater unterbreitete der Vor-
stand der Industriellen Betriebe dem Stadtrat kon-
krete Vorschlage: Seine Abklarungen hatten erge-
ben, dass nahezu 90 % der in Affoltern wohnhaften
Arbeiter und Angestellten ihren Arbeitsort nicht in
Oerlikon hatten, sondern in der Stadt; der Umstei-

Quelle: Foto von /17/

geverkehr an der Haltestelle Regensbergbriicke
zeigte dies augenfillig. Die Buslinie D vermochte
die Zahl der berufstatigen Pendler nicht mehr zu
bewiiltigen; gleichzeitig ging die Wohnbautatigkeit
in Affoltern rege weiter. Der VIB schlug vor, fur die
neue Strassenbahnlinie die Wehntalerstrasse durch-
wegs auf 12 Meter zu verbreitern, damit zwei Fahr-
spuren fir den Individualverkehr blieben; auch sei
das aktuelle Projekt zum Ausbau der Wehntaler
strasse im Abschnitt von Neuaffoltern nach Affol-
tern anzupassen. Die Verbreiterung bereite auf der
ganzen Strecke «keine allzu grossen Schwierigkei-
ten», hingegen sei mit erheblichen Kosten fiir Bau
und Betrieb zu rechnen. Als Terminziel fiir den Bau-
beginn wenigstens einer der beiden neuen Linien
nannte der VIB das Friihjahr 1948; es sei ja im Jahr
1947 noch der Ausbau der Badenerstrasse nach Alt-
stetten im Gang. Daraufhin beschloss der Stadtrat,
den VIB einzuladen, «die Bauvorlagen ... so rasch wie
modglich vorzulegen».

Der Bundesrat erteilte die Konzession fiir die beiden
neuen Strassenbahnlinien am 13. September 1946;
schon im August hatte der Regierungsrat eine kan-
tonale Konzession erteilt. Im November beschloss
der Stadtrat, den Bebauungsplan im Bereich der
betroffenen Strassen einer Revision zu unterziehen;
von da an konnten also Baubewilligungen im Revi-
sionsgebiet verweigert werden.

Aber in der Stadtverwaltung zog sich die Planung
in die Lange: Erst im Februar 1948 diskutierte die
«Kommission fir verkehrstechnische Fragen» die
vom Tiefbauamt ausgearbeiteten Plane. Der Stadt-
ingenieur und einzelne Kommissionsmitglieder er-
innerten daran, der Gemeinderat habe bereits ein
Projekt fir den Ausbau der Wehntalerstrasse ohne
Tramgeleise genehmigt. Der Bericht des VIB ging
Ende Marz 1948 an den Stadtrat. Vier Wochen spa-
ter lagen auch die Stellungnahmen des Bauamts |
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und des Polizeiamts vor; diese lehnten den Einbau
von Tramgeleisen Richtung Affoltern und Schwa-
mendingen ab.

Angesichts dieser Sachlage beschloss der Stadtrat
Anfang Mai 1948, ein Gutachten von drei Experten
einzuholen: eines Experten fir Strassenbahnfragen
und eines Experten fiir den schienenlosen o6ffentli-
chen Verkehr sowie einer «anerkannten Autoritdt auf
dem Gebiete des Verkehrswesens» als Obmann. Er
wahlte den Basler Dr.O.Miescher (Strassenbahn),
den Lausanner R. Bourgeois (wegen der dort lau-
fenden Umstellung auf Trolleybus) und als Obmann
Dr. A. von Salis von der PTT-Generaldirektion. Mitte
September lag das Gutachten vor: Die Strassen-
bahn sei «auf nahe und weite Sicht am glinstigsten
und wirtschaftlich am zweckmdssigsten». Ein Zei-
tungsartikel im «Volksrecht» fasste Anfang Oktober
das Gutachten zusammen.

Aber innerhalb der Stadtverwaltung focht der
Stadtingenieur die Befunde der Expertenkommis-
sion an: Diese sei beim Vergleich der Anlage- und
Betriebskosten von Tram, Autobus und Trolleybus
von ungleichen Voraussetzungen ausgegangen. Er
wolle nun eigene Berechnungen anstellen. So schil-
derte es riickblickend der VIB, Stadtrat Baumann,
Anfang Februar 1950 dem Gemeinderat; sobald die
Abklarungen innerhalb der Stadtverwaltung ab-
geschlossen seien, werde er den Rat weiter infor-
mieren.
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1956: Saurer- und FBW-Busse verschiedener Linien auf dem Vorplatz des Busdepots Oerlikon.

Die Diskussion iber die Gestaltung des offentlichen
Verkehrs in der Stadt Zurich wurde damals intensiv
gefuhrt: Zwischen Marz und August 1950 widmete
die «Neue Ziircher Zeitung» nicht weniger als finf
ganzseitige Artikel dem Thema «Verkehrsgestaltung
in Zirich-Nord». Deren Autor gab ganz klar dem
Trolleybus den Vorzug vor dem Tram, denn dabei
fallen die Baukosten fiirs Trassee weg, und die Stre-
ckenfuhrung ist flexibler. Auch einen Milchbuck-
Tunnel zwischen dem Gebiet des Drahtschmidlis
und dem Milchbuck regte er an: Ein Strassenbahn-
tunnel bringe grossere verkehrswirtschaftliche Vor-
teile als ein Strassentunnel, wobei erganzend im
Gebiet Milchbuck-Hirschwiese eine grossziigige
Umsteigestation fur Trolleybuslinien nach Affoltern
und Schwamendingen zu erstellen sei.

Leider beschloss der Stadtrat am 18. August 1950,
auf Strassenbahnen nach Affoltern und Schwamen-
dingen zu verzichten. Dabei ist es im Fall Affoltern
bis heute geblieben. Weder die zeitweilige Diskus-
sion Uber eine Unterpflasterbahn in der vom Ver-
kehr immer wieder verstopften Innenstadt (1956-
1962) noch eine U- und S-Bahn-Abstimmungsvorla-
ge (1973) betrafen die Verbindungen nach Affoltern.
Hingegen wurden Anfang Februar 1986 zwei Tram-
linien nach Schwamendingen erdffnet, nachdem
ein Tramtunnel vom Milchbuck zum Schwamendin-
gerplatz unter dem Schoneichtunnel der Express-
strasse N 1.4.4 erstellt worden war.

Quelle: /6/
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Ab 1950: Buslinien von Affoltern zum
Bucheggplatz und ins Stadtzentrum

Noch wahrend das Gutachten der Expertengruppe
von-Salis-Miescher-Bourgeois gepriift wurde, reifte
die Idee von Direktverbindungen ab Affoltern Rich-
tung Stadt. Georg Kempf reichte im November
1949 im Gemeinderat eine Interpellation ein, worin
er von der Befahrung der Wehntalerstrasse und von
Direktkursen nach Affoltern sprach. Damit fand er
Gehor, denn schon vorher hatte die Verwaltung
eine ahnliche Losung erwogen: die Verlangerung
der Buslinie M (Schwamendingen-Milchbuck)
durch die Bucheggstrasse weiter zum Bucheggplatz
und von dort aus — wenigstens zu den Spitzenzeiten
— durch die Wehntalerstrasse zum Zehntenhaus-
platz in Affoltern. Einen entsprechenden Beschluss
fasste der Stadtrat Mitte Dezember 1949, allerdings
mit dem Vorbehalt, dieser Busbetrieb ware durch
einen Tram- oder Trolleybusbetrieb abzul6sen, so-
bald alle zugehorigen Abklarungen erledigt seien.
Wahrend der Betriebszeiten der neuen Linie sollten
daher die Busse der Linie D nur noch zwischen Neu-
affoltern und dem Hirschenplatz in Schwamendin-
gen verkehren, damit wenigstens eine Umsteige-
verbindung nach Oerlikon gewahrleistet sei.

Ab Januar 1950 fuhren die Busse der Linie M zu den
Hauptverkehrszeiten vom Bucheggplatz aus nach

Das Restaurant Hirschen in Neu-Affoltern musste im Jahr
1962 dem Ausbau der Wehntalerstrasse weichen
(Blickrichtung stadtauswdrts).

Quelle: BAZ
Affoltern; erst mit dem Winterfahrplan 1950/51
fuhren sie auch in den Nachmittagsstunden dort-
hin. Aber am Abend blieb wie vorher die Linie D ab
Regensbergbriicke die einzige Verbindung nach Af-
foltern. Betreiber waren die «Verkehrsbetriebe der
Stadt Zirich (VBZ)», in denen im Marz 1950 die
drei vorher selbstandigen Tram-, Trolleybus- und
Autobus-Betriebe zusammengeschlossen wurden.

1952: Eilbus am Ziircher Bahnhofplatz.

Foto aus /6/



Tram und Bus in Affoltern. Ab 1950: Ein Vorschlag von Leibbrand und Kremer 39

1955: Am Zehntenhausplatz trégt noch ein Haus den Namen der Firma E. Meier & Cie., welche bereits nach Regensdorf

umgezogen ist. Die Wehntalerstrasse ist von hier bis zur Furttalstrasse noch nicht ausgebaut.

Die Kosten fiir die Fahrausweise waren damals
kaum hoher als im Jahr 1927: Es gab Billette zu 25
Rappen, 40 Rappen und Sportbillette zu 60 Rap-
pen. Daneben existierten auch schon unpersonli-
che Abonnemente und Wochenkarten. Ab 1955
verkehrten die Busse ab Bucheggplatz als eigen-
standige Linie 74. Die VBZ bezeichneten namlich
ab Oktober 1954 ihre Buslinien mit Zahlen statt mit
Buchstaben; die Linie D wurde zur Linie 62.

Georg Kempfs Idee der Direktkurse zwischen Affol-
tern und dem Stadtzentrum - anfdnglich zum
Hauptbahnhof und kurzzeitig auch bis zum Parade-
platz — wurde ab 1952 mit taglich vier Kursen in
den Spitzenzeiten umgesetzt. Zwischen 1975 und
1982 verkehrten diese noch am Morgen auf der
Strecke zur Sihlstrasse. Erneut aufgegriffen wurde
die Idee im Jahr 2004 von Hans Brenner, einem fri-
heren Quartiervereinsprasidenten und Gemeinde-
rat. Dieser forderte eine direkte Busverbindung von
Affoltern via Bucheggplatz zum Hauptbahnhof.
Aber sein Vorschlag wurde abgelehnt, da damit
Uberkapazititen geschaffen wiirden.

Quelle: BAZ

Ein Vorschlag von Leibbrand und Kremer
Bloss eine Episode in der Geschichte der Affoltemer
Tram- und Busprojekte war ein Vorschlag der Exper-
ten Leibbrand und Kremer in ihrem Generalver-
kehrsplan, der im Friihjahr 1955 offentlich breit dis-
kutiert wurde: eine Trolleybuslinie auf der Strecke
Affoltern—-Bucheggplatz-Limmatquai-Burgwies.
Damit sollten die Affoltemer ohne Umsteigen ins
Stadtzentrum gelangen koénnen. Die Hauptstoss-
richtungen des Berichts waren allerdings eine Un-
terpflaster-Strassenbahn im Stadtzentrum und ein
Tunnel aus dem Stadtzentrum nach einem End-
punkt nordlich des Bucheggplatzes. Die Idee einer
solchen Trolleybuslinie blieb schliesslich toter Buch-
stabe, wahrend der Milchbuck-Strassentunnel Tat-
sache wurde.
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Um 1955: Bus an der Wendeschleife Furttal.

Nach 1955: Der weitere Ausbau des
Busnetzes im Quartier Affoltern

Im Jahr 1955 wurden die jahrelangen Arbeiten zur
Verbreiterung der Wehntalerstrasse im Teilstlick von
Neuaffoltern bis zur Furttalstrasse abgeschlossen.
Diese hatten das Bild des Quartiers massiv veran-
dert und viel altehrwiirdige Bausubstanz gekostet;
zahlreiche Bauernhofe und Wirtschaften im Quar-
tier waren abgebrochen worden. Aus dem Dorf-
platz der friheren Gemeinde Affoltern wurde der

Quelle: BAZ. Foto: Gemmerli

weite Zehntenhausplatz mit seinen Parkflachen zwi-
schen Wohnhausern.

Die neue Wendeschleife Furttal fur die Busse der
neugeschaffenen Linie 74 wurde dort angelegt, wo
die Furttalstrasse von der Wehntalerstrasse ab-
zweigt. Auf Trolleybusbetrieb wurde im April 1975
umgestellt; dabei wurden auch die Fahrleitungen
einer Wendeschleife an der Haltestelle Glaubten-
strasse montiert, sodass dort notigenfalls verspatete
Busse vorzeitig gewendet werden konnten (mehr

Foto: Walter Aeberli
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1972: Der 74er kommt: Bushaltestelle Neuaffoltern

stadtwdirts. Quelle: BAZ

zu dieser Haltestelle Seite 44/45). Die Wendeschlei-
fe Furttal wurde erst ausser Betrieb genommen, als
im Jahr 1986 die neue Wendeschleife Holzerhurd
gleichzeitig mit der Unterflihrung der Wehntaler-
strasse unter die SBB-Linie Affoltern—Regensdorf fer-
tig war. An ihrer Stelle befindet sich heute die Hal-
testelle Hungerbergstrasse.

Am Bucheggplatz endete schon seit vielen Jahren
die vom Utohof (heute: Strassenverkehrsamt) kom-
mende Trolleybuslinie 32; die Affoltemer benutzten
diese gerne als bequeme Zufahrt zum Festplatz des
Knabenschiessens. Betriebliche Uberlegungen leg-
ten es nahe, die Linie 32 mit der relativ kurzen Trol-
leybuslinie 74 nach dem Holzerhurd zu vereinigen.
Dies geschah erstmals mit Spatdienst- und Wo-
chenendkursen im Jahr 1997 und wurde zwei Jahre
spater auch tagsliber definitiv. Seither ist die Num-
mer 74 Geschichte.

Die Linie 62 endete 1955 tagsuber an der Haltestel-
le Glaubtenstrasse; nur abends fuhren ihre Busse bis
zum «Furttal» weiter. Erst im Jahr 1971 fuhren die
Busse der Linie 62 wenigstens zu den Hauptver-
kehrszeiten bis zur Haltestelle Fronwaldstrasse und
ab Mai 1983 einige hundert Meter weiter nach Un-
teraffoltern (mehr zur Linie 62 weiter unten). Stets
benltzten die Busse von und nach Oerlikon die Re-
gensbergstrasse — mit einer Ausnahme: Als im Jahr
2011 die mehr als hundert Jahre alte Regensberg-
briicke durch einen Neubau ersetzt wurde, befuh-
ren diese Busse wahrend einiger Monate statt der
Regensberg- die Wehntalerstrasse bis zur Kreuzung
mit der Hofwiesenstrasse. Von dort aus folgten sie
der Tramlinie Richtung Oerlikon; der Umweg ver-

langerte ihre Fahrzeit um zwei Minuten. Auch auf
den Honggerberg hinauf wurden Verkehrsverbin-
dungen wichtiger, da dort die ETH Honggerberg
gebaut wurde. Um 1970 baute man die Glaubten-
strasse aus und erstellte die Emil-KIGti-Strasse als
Zufahrtsstrasse vom Bucheggplatz am Stadtspital
Waid vorbei. Im Oktober 1973 konnte die Buslinie
69 vom Stadtspital auf den Hoénggerberg verlangert
werden. Die Buslinie 80 fuihrte anfanglich (1967) in
den Spitzenzeiten vom Zehntenhausplatz auf den
Honggerberg, weiter nach Hongg und zum Linden-
platz in Altstetten und bald schon auch bis Triemli.
Schon 1971 fuhr sie ganztagig von der Haltestelle
Glaubtenstrasse via Hongg und Altstetten zum
Triemli. Diese Linie wurde 1992 ostwarts zum Bahn-
hof Oerlikon Nord verlangert.

Das Schwandenholz-Quartier wurde schon im Jahr
1988 mit den Kleinbussen der Linie 37 ans stadti-
sche Netz angeschlossen. Dies brachte im Jahr 1990
die Anbindung im Bahnhof Affoltern ans neu ge-
schaffene S-Bahn-Netz mit sich. Diese Kleinbusse
fuhren bis zur Haltestelle beim Restaurant Waidhof
und vier Jahre spater auch ins Lerchenberg-Quartier
am Osthang des Honggerbergs.

Eine Verbindung nach Seebach wurde 1989 mit der
Linie 29 ab «Glaubtenstrasse» geschaffen und
schon 1993 mit der vorherigen Linie 37 zu einer
eigentlichen Quartierrundfahrt bis ins Schwanden-
holz-Quartier erweitert. Deswegen verschwand die
Nummer 37 vorerst von der Bildflache. Sie wurde
erstim Jahr 2001 fir eine Verbindung vom Waidhof
via Bahnhof Affoltern zur ETH Hénggerberg wieder
verwendet. Gleichzeitig wurde die Linie 29 auf die
Strecke von «Glaubtenstrasse» zur Tramendstation
Seebach verkiirzt.

Die Linie 40 ist wie die Linie 37 eine typische Quar-
tierbuslinie: Sie Ubernahm 1986 von der Linie 69
den Ast vom Bucheggplatz zum Krematorium
Nordheim. Von da aus fiihrte sie ab 1989 zum Mai-
enweg und ab Mai 2000 weiter zum Wannenholz
im hochgelegenen Quartier Althoos in Neuaffol-
tern. Nach einer Umlegung liess sie ab Dezember
2010 das Wannenholz beiseite; sie vermittelte nun
an der Haltestelle Glaubtenstrasse den Anschluss an
die Linien 32, 62 und 29. Weitere fiinf Jahre spater
Ubernahm sie von der Linie 29 die Strecke von der
Glaubtenstrasse bis zur Tramendstation Seebach.
Diese Schilderung wére nicht vollstandig ohne ei-
nen Hinweis auf die Nachtbuslinien. Diese verbin-
den seit 1994 in Wochenendnachten das Quartier
Affoltern und seit langerem auch das Zentrum Re-
gensdorf mit dem Zircher Bellevueplatz. Bis 2002
war dies die N5, spater dann die N11 und die N1.
(Tabelle am Schluss dieser Broschiire, Seite 49/50.)
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2018: Das Busnetz in Ziirich Affoltern.

Nach 2004: Grosses Bevilkerungswachstum

Aufgrund der grossen Bautatigkeit im Gebiet Rugg-
acher bedienten ab Dezember 2008 die Busse der
Linie 62 nicht nur Unteraffoltern, sondern im Wech-
seltakt auch das Muhlackerquartier. Dort stand al-
lerdings erst ab September 2009 eine Wendeschlei-
fe zur Verfligung, sodass die Muhlacker-Busse zum
Wenden wahrend Monaten auf der Wehntaler-
strasse bis nach Regensdorf zu fahren hatten. Der
Wechseltakt befriedigte nicht; Quartiervertreter
forderten von den VBZ weitere Massnahmen, und
mehrere Workshops wurden durchgefiihrt. Als So-
fortmassnahme erhielt die Buslinie von Schwamen-
dingen zum Miuhlacker im Dezember 2010 eine
eigene Nummer: 61.

Im Dezember 2011 wurde die beim Restaurant
Waidhof gelegene Endhaltestelle der Linie 37 um
etwa 200 Meter westwarts verschoben; eine Wen-
deschleife war naher bei den Hausern des Schwan-
denholzquartiers neu angelegt worden. Fortan
konnte das Schwandenholzquartier halbstiindlich
mit grosseren Bussen bedient werden. Dorthin wur-
de im Dezember 2015 die Linie 62 ab Unteraffol-

Quelle: VBZ

tern verlangert; das bedeutete Viertelstundentakt.
Gleichzeitig wurde die Linie 37 auf die Strecke vom
Bahnhof Affoltern zur ETH Honggerberg verkiirzt;
diese Linie verkehrt nach wie vor im Halbstunden-
takt, obwohl die Quartierbevolkerung den Viertel-
stundentakt in den Stosszeiten fordert.

Der Verkehr auf der Nordumfahrung nahm nach
der Eréffnung der Westumfahrung im Jahr 2009
stark zu. Dies fuhrte auch zu Mehrverkehr auf der
Wehntalerstrasse, da diese haufig als Schleichweg
genutzt wird: 28 Prozent morgens stadteinwarts
und 13 Prozent abends stadtauswarts. So blieben
die Busse immer 6fter im Stau stecken. Im Jahr 2012
forderten Gemeinderdte mittels einer Motion die
Einfihrung von durchgehenden Busspuren auf der
Wehntalerstrasse zwischen Neuaffoltern und Hol-
zerhurd. Der Stadtrat zeigte zwar Verstandnis; die
Situation sei zu Spitzenzeiten unbefriedigend. Er
fand jedoch, dass es keine durchgehenden Busspu-
ren brauche, sondern nur bei Knotenpunkten; zu-
dem musse die Leistungsfahigkeit der Strasse erhal-
ten bleiben. Realisiert wurde allerdings nichts. Im
Jahr 2017 wurde die Planung von Busspuren auf
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Druck von Quartiervertretern konkret aufgenom-
men; im Jahr 2019 sollen diese realisiert sein.

Fazit: Das grosse Bevodlkerungswachstum war eine
Folge der vom Stadtrat im Jahr 1998 propagierten
Wohnbaupolitik «10 000 Wohnungen in 10 Jahren».
Ungefahr ein Drittel dieses Wachstums musste Af-
foltern verkraften, denn das Quartier hatte noch
viel Bauland vor allem in den Gebieten Ruggéacher
und In Blingerten, aber auch im Wolfswinkel. Eine
Siedlung nach der anderen wurde erstellt. Affoltern
war zwischen 2004 und 2012 nicht nur das am
starksten wachsende Gebiet in der Stadt, sondern
im ganzen Land. Die Bevolkerungszahl erhdhte sich
in dieser Zeitspanne von ungefahr 18 800 auf knapp
25000. Ende 2016 lebten ungefahr 26 000 Men-
schen im Quartier. Damit wurde Affoltern endgliltig
zur Stadt in der Grossstadt.

Die Infrastruktur hinkt dem Bevolkerungswachstum
nach wie vor hinterher. Ab 2010 wurde zwar das
Busnetz in Affoltern laufend angepasst; trotzdem
sind auch im Jahr 2018 die seit August 2012 verkeh-
renden Doppelgelenk-Trolleybusse auf der Linie 32
in Stosszeiten Uberfiillt. Die S6 ist nach wie vor sehr
gut frequentiert; die Ziige der S-Bahnlinie S21 (in
den Spitzenzeiten von Regensdorf zum Hauptbahn-
hof) seit 2015 haben keine merkbare Entlastung
gebracht. Die Busse der Linien 61 und 62 werden
vor allem abends von Oerlikon nach Affoltern stark
genutzt. Da Affoltern relativ wenige Arbeitsplatze
(ca. 2800) und als Stadtrandquartier wenig Unter-
haltungsmaoglichkeiten hat, ist die Bevolkerung auf
gute Verbindungen in die City angewiesen. Aber
auch zum Einkaufen fahren viele Affoltemer gerne
in die Innenstadt.

Das Bevolkerungswachstum in Affoltern wird ge-
mass Prognosen weitergehen, vor allem wegen Er-
neuerungen und Verdichtung. Ums Jahr 2030 sol-
len rund 32000 Menschen im Quartier wohnen.
Dies erfordert gemass VBZ weitere Massnahmen.
Eine Losung sehen der Stadtrat, die VBZ und ein
grosser Teil der Bevdlkerung nur in einem Tram,
weil dieses deutlich mehr Kapazitaten bietet als ein
Bus.

Auf dem Campus der ETH Honggerberg sind nach
dem Jahr 2000 zahlreiche Neubauten entstanden.
Verschiedene Departemente wurden und werden
von der ETH Zentrum auf den Hénggerberg ver-
legt. Eine weitere schrittweise Verdichtung ist bis
zum Jahr 2040 geplant. Die ETH will in den néachs-
ten Jahren den Standort Honggerberg zu einem
attraktiven Campus entwickeln. Die Anzahl Studen-
ten und Mitarbeitende wird von heute 10000 auf
20000 im Jahr 2040 steigen. Deshalb strebt die
ETH eine nachhaltige Entwicklung des Verkehrskon-
zepts an. Mit Semesterbeginn 2018 wird der Fahr-
plan der Linie 80 verdichtet. Zu Stosszeiten und
wahrend Studien- und Prifungsbetrieb der Hoch-
schule verkehren zusatzliche 80er-Busse auf den
Campus Honggerberg. Ab Dezember 2019 sollte
der ZVV dies definitiv einfihren. Damit wird ein An-
liegen der Quartiere Affoltern und Hongg erfillt.
Weiter gibt es Plane von VBZ und ZVV, die Buslinie
80 mittelfristig zu elektrifizieren. Damit kdnnten in
Zukunft auch Doppelgelenkbusse auf der Linie 80
fahren. Dasselbe gilt fir die Linie 69. Gemeinderate
haben sogar eine Seilbahn ab Bahnhof Altstetten
auf den Honggerberg vorgeschlagen, damit aber
den Stadtrat nicht iberzeugen kénnen.
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Vor 1963: «Glaubtenstrasse» stadtauswadrts. Quelle: BAZ
Die Haltestelle Glaubtenstrasse im Wandel
der Zeit

Schon im Jahr 1910 war im Fahrplan von Jakob Eglis
erster Buslinie zum Milchbuck die Haltestelle Wald-
egg eingetragen. Bei Fritz Freis Bus von 1925 war es

Der Strassenverlauf im Jahr 1959:
Von rechts nach links die Wehntalerstrasse, links unten die
Glaubtenstrasse.
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Billett der StStZ aus den Dreissigerjahren.

nicht anders. Waldegg hiess das Restaurant, das bis
etwa 1950 neben der Einmiindung der Fronwald-
strasse in die Wehntalerstrasse stand — schrag ge-
genuber der Einmiindung der Glaubtenstrasse.
Denselben Haltestellennamen ibernahmen auch

Quelle: BAZ

3977 f“

Situation im Jahr 1963:
Neben der Einmiindung der Binzmtihlestrasse in die
Wehntalerstrasse ist Platz fiir eine Bushaltestelle.
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die Busse der StStZ; ihre Billette enthielten den Ein-
trag «<W’dgg» zusammen mit dem ganzen Ubrigen
Streckennetz und einer Liste der Umsteigehalte-
stellen. Erst um 1937 erschien der Name Glaubten-
strasse auf den Billetten und im Fahrplan. Das Res-
taurant Waldegg wurde abgetragen, nachdem der
Brennstoffhandler Hauri das Areal gekauft hatte,
um Lagerschuppen aufzustellen.

Das Bild @nderte sich ganz erheblich, als die Ein-
miindung der Binzmihlestrasse in die Wehntaler-
strasse ab 1963 neu gestaltet wurde: Auf der Nord-
seite der Wehntalerstrasse verschwanden die hol-
zernen Lagerschuppen, und es wurden die heuti-
gen beiden breiten Fahrspuren erstellt. Einzig die
Glaubtenstrasse zwischen Wohnhéausern der Dreis-
siger- und Funfzigerjahre blieb noch wahrend eini-
ger Jahre unverandert.

Im Jahr 2018 ist die Haltestelle Glaubtenstrasse ein
Komplex aus nicht weniger als fiinf Haltestellen
zum Ein- und Aussteigen und einer Aussteigehalte-
stelle: An der Wehntalerstrasse halten die Busse der
Linien 32, 40, 61 und 62 in beiden Richtungen.
Gleich nebenan befindet sich in der Binzmihlestras-
se die Haltestelle der 80er-Busse Richtung Bahnhof
Oerlikon. «Glaubtenstrasse Nord» heisst die Halte-
stelle der 80er-Busse Richtung Triemlispital und der
40er-Busse Richtung Bucheggplatz; die Busse der
Linie 40 halten seit 2017 also zweimal, damit die
umsteigenden Passagiere nur kurze Wege zuriickle-
gen mussen.

Und aus demselben Grund ist fur die 80er-Busse auf
der Sudseite in der Glaubtenstrasse die Aussteige-
haltestelle «Glaubtenstrasse Siid» in Richtung Oerli-
kon eingerichtet worden.

1965: Ein 62er-Bus hat an der Haltestelle Glaubtenstrasse gewendet. Erst ab 1971 verkehrten die Busse dieser Linie
wenigstens in Spitzenzeiten bis zur Fronwaldstrasse, und erst ab 1983 fuhren sie ganztdgig nach Unteraffoltern. (Bild oben)
Die Glaubten-Kreuzung 2018: Ein Bus der Linie 80 hat die Haltestelle Glaubtenstrasse Nord verlassen und (liberquert die
Wehntalerstrasse; nach 150 m Weg wird er an der (hier nicht sichtbaren) Aussteigehaltestelle Glaubtenstrasse Stid

vorbeifahren, welche fiir die zum Bahnhof Oerlikon fahrenden Busse eingerichtet wurde.

Foto: Walter Aeberli, Januar 2018
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Absehbar: eine, ja sogar zwei Tramlinien
nach Affoltern

Was noch im Marz 1993 in einem Artikel des «Ta-
ges-Anzeigers» als eine VBZ-Vision abgetan wurde,
ist zwanzig Jahre spater in greifbare Nahe gertickt:
eine Tramlinie nach Affoltern auf einem eigenen
Trassee in der Wehntalerstrasse. Eine Machbarkeits-
studie wurde Ende 2017 beendet. Im Jahr 2018 soll
gemass Planung mit dem Vorprojekt begonnen
werden. Die auf liber 26000 angestiegene Ein-
wohnerzahl von Affoltern rechtfertigt den Aufwand.
Als Realisierungsziel nennen die Planer das Jahr
2027. Daneben prasentiert ihr Synthesebericht aus
dem Jahr 2013 mit dem Titel «Zuri-Linie 2030 —
VBZ-Netzentwicklungsstudie» auch eine «Tram-
Nordtangente», welche ab 2030 die Quartiere Af-
foltern, Oerlikon und Schwamendingen verbinden
soll.

Eine stadtische Abstimmung betraf im Juni 2012
eine Baulinienkorrektur in Neuaffoltern: Platz war
fur eine kiinftige Tramhaltestelle freizuhalten und
also ein Hochhaus abzubrechen. Der Rekurs des
Hauseigentiimers gegen das Abstimmungsresultat
wurde nicht nur vom Baurekursgericht, sondern im
Herbst 2014 auch vom Bundesgericht geschitzt:
Die Planung war daher zu tberprifen.

Im Gemeinderat verlangte eine Motion im Jahr
2011, der Stadtrat solle sich klar fiir die Streckenfiih-
rung Richtung Bucheggplatz—City beziehungsweise

Richtung Oerlikon-Stettbach aussprechen; er solle
auch die allenfalls nétigen Landreserven sichern
und die Finanzierung vereinbaren. Diese Motion
wurde 2013 an den Stadtrat tberwiesen. Dieser
konnte sich nicht entscheiden, denn beide Varian-
ten hatten Vor- und Nachteile. Doch der Regie-
rungsrat sprach sich im Jahr 2015 klar fir die Stre-
cke Richtung Bucheggplatz aus. Zu weiteren
Diskussionen fuhrten die beiden Maglichkeiten,
Uber die Wehntalerstrasse oder liber die Wehnta-
ler-, Regensberg- und Hofwiesenstrasse zum Buch-
eggplatz zu gelangen. Darauf wurde von der Stadt
auf Wunsch des Quartiers ein Mitwirkungsprozess
initiiert. Die Quartiervertreter sprachen sich klar fur
die kiirzere Route durch die Wehntalerstrasse aus.

Zwei Stadtrate informierten im April und im Okto-
ber 2016 im Quartier Affoltern mit der Machbar-
keitsstudie liber den Fortschritt des Projekts. Die
Prasentation zeigte neben der Tramspur im Ab-
schnitt Birchstrasse-Glaubtenstrasse in jeder Rich-
tung eine einzelne Spur fur den Autoverkehr und
weiter stadtauswarts eine zusatzliche Spur fur die
Autos. Eine Schlisselfrage betraf die Gestaltung des
Zehntenhausplatzes: Soll ihn der Durchgangsver-
kehr auf der Wehntalerstrasse ebenerdig oder in ei-
ner Unterfuhrung queren? Im Oktober sprachen
sich die Zuhorer grossmehrheitlich fir die eben-
erdige Variante aus. Diese trennt das Quartier nicht
wie die Rampen der Variante «Unterfiihrung» und

Quelle: VBZ
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ist mit Baukosten von etwa 270 Mio. Franken um
rund 80 Mio. Franken billiger.

Im Jahr 2018 starteten VBZ und Kanton das Vorpro-
jekt. Dieser Planungsschritt sollte bis Ende 2019 be-
endet sein. Ziel ist, dass das Tram Affoltern Ende
2027 fahrt. Es ist vorgesehen, dass die Tramlinie 11
vom Bucheggplatz nach Affoltern fihren wird.

Mit dem Tram soll am Zehntenhausplatz ein richti-
ges Zentrum geschaffen werden. Der Mitwirkungs-
prozess wurde Mitte 2017 vom Amt fir Stadtebau
der Stadt Zirich gestartet. Die Affoltemer Bevolke-
rung konnte sich aktiv einbringen und ihr Zentrum
mitgestalten. In Zukunft soll dieses zum beliebten

Begegnungsort im Quartier werden, der zum Fla-
nieren, Einkaufen und Geniessen einladt und mit
einer attraktiven Mischung an Geschiften, Gewer-
be, Dienstleistungen und Freiraum aufwartet. Re-
sultat ist ein Leitbild. In einer zweiten Phase geht es
ab 2019 um das Schaffen der rechtlichen Grundla-
gen und um die Erarbeitung von Planungsinstru-
menten. Erst in der dritten Phase, ab ca. 2022, be-
ginnt die Umsetzung von konkreten Bauprojekten
durch die verschiedenen Bautrdger im bezeichne-
ten Perimeter. Das im gemeinsamen Dialog erarbei-
tete Leitbild bildet dabei die Grundlage fur alle fol-
genden Planungsschritte.

LI
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2025: Der Zehntenhausplatz mit Kreuzung ebenerdig.

Holzerhurd

Zehntenhausplatz

Restaurant Frieden

Glaubten

Knotenpunkte auf der Strecke zwischen Radiostudio und Holzerhurd.

Neu Affoltern

Quelle: Website der Stadt Ziirich, Machbarkeitsstudie Tram Affoltern

Radiostudio

Quelle: Machbarkeitsstudie Tram Affoltern»



Tram und Bus in Affoltern. Und die Bahn? 48

Und die Bahn?

Uber den Versuchsbetrieb von 1908/1909 steht zu Beginn dieses Textes einiges. Hier folgen weitere Merk-

male und Meilensteine des Bahnbetriebs auf der Furttallinie bis heute:

1925: Die Strecke Oerlikon-Wettingen wird durchgehend mit sechs Zugspaaren bedient. An Sonntagen
fallen einzelne Ziige aus.

1933: In Oerlikon treffen an Werktagen sieben und an Sonntagen sechs Ziige aus dem Furttal ein. Die ers-
ten kommen um 6.07 und 7.07 Uhr an und sind gedacht fiir Arbeiter in den dortigen Fabriken.
Weitere Ziige kommen an um 9.40, 13.35, 16.19, 19.09 und 20.51 Uhr. Am Sonntag fahrt der erste
Zug (Oerlikon an: 7.57 Uhr) sogar weiter bis zum Hauptbahnhof (an 8.05 Uhr).

1940: Es verkehren acht Zugspaare. An Werktagen fahren die ersten Ziige noch vor 6 Uhr in beiden Rich-
tungen; auch am spaten Nachmittag gibt es nach Arbeitsschluss Ziige fiir Pendler.

1942: Die Furttallinie ist elektrifiziert worden. Am 13. Februar verkehrt als Eroffnungszug eine Triebwagen-
komposition (RABDe 8/12), die spater unter dem Namen «Churchill-Pfeil» berihmt wird.

1947: Die Zahl der Zugspaare an Werktagen ist auf elf angestiegen.

1970: Werktaglich verkehren zwolf Zugspaare und an Sonn- und Feiertagen wenigstens neun.

1982: Die Strecke Wettingen—Oerlikon wird durchgehend mit flinfzehn Zugspaaren bedient.

1990: Im Kanton Zirich wird das S-Bahn-Konzept Tatsache. Affoltern erhalt mit der Linie S6 eine Direktver-
bindung zum neuen Bahnhof Hardbriicke, zum Hauptbahnhof, nach Stadelhofen und zum rechts-
ufrigen Seeufer. Die Fahrt zum Hauptbahnhof dauert nun noch 15 Minuten.

1994: Das schwere Eisenbahnungliick im Bahnhof Affoltern, bei dem mehrere grosse Zisternenwagen in
Brand geraten, halt die Schweiz tagelang in Atem.

1994: Dank dem Taktfahrplan verkehrt von 5.45 morgens bis 23.45 Uhr jede Stunde ein Zug von Affoltern
zum Hauptbahnhof.

1997: Der doppelspurige Betrieb auf der Strecke Seebach—-Regensdorf beginnt. Der Halbstundentakt fiihrt
zu starkem Anstieg der Passagierzahlen.

2015: Am Morgen und am Abend verkehren Ziige der neu geschaffenen S21 zwischen Regensdorf und
dem Hauptbahnhof. Sie halten auch in Affoltern.

! ’ !

S-Bahn-Haltestelle Ziirich Affoltern 2014: Soeben hat ein abendlicher Zug der S6 Richtung Baden Pendler gebracht. Rechts
aussen wartet (stark verdeckt) der Anschlussbus der Linie 37 Richung Waidhof. Das grosse Perrondach fiir die stadwdirts
fahrenden Ziige ist im Jahr 2010 anstelle des urspriinglichen Dachs von 1997 erstellt worden. Foto: Walter Aeberli
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Buslinien in Affoltern und Umgebung
(Die Eintrage von 1932 bis 2010 stammen aus /6/. Sie sind hier stark vereinfacht.)

Datum Kennung Route

1910 Affoltern-Birchplatz-Milchbuck (bis 1914)

1925 Affoltern—Birchplatz—Milchbuck (bis 1932)

1932 D Affoltern (Dorfplatz)-Regensbergbriicke-Mattenhof

1932 Ue Uberland-Kraftwagenbetrieb Affoltern-Katzensee—Regensdorf
1950 M (in Spitzenzeiten:) Zehntenhausplatz—)Bucheggplatz—Milchbuck
1952 M, dann 74 (in Spitzenzeiten:) Eilkurse von Affoltern zum Hauptbahnhof
1954 62 (statt D) Zehntenhausplatz—Oerlikon-Schwamendingerplatz—Mattenhof
1955 62 (im Spatdienst: Furttal'-)Glaubtenstrasse-Mattenhof

1955 74 Bucheggplatz—Furttal

1960 62 Glaubtenstrasse-Oerlikon-Hirzenbach

1967 80 (in Spitzenzeiten:) Zehntenhausplatz-Lindenplatz (Altstetten)
1971 80 Glaubtenstrasse-Lindenplatz (Altstetten)-Triemli

1971 62 (in Spitzenzeiten: Fronwaldstrasse—)Oerlikon-Hirzenbach

1973 56 Regensdorf Zentrum-Adlikon-Dielsdorf-Regensberg (VBZ)
1974 49 Zehntenhausplatz—Regensdorf Zentrum-Dallikon-Terminus
1974 74 Morgen-Direktkurse von Affoltern zum Stadtzentrum (bis 1982)
1977 49 Zehntenhausplatz—Regensdorf Zentrum-Danikon-H{ttikon
1983 62 Unteraffoltern-Sternen Oerlikon-Hirzenbach

1984 49 Zehntenhausplatz—Katzensee—Regensdorf-Dallikon-Buchs Bhf
1986-1999 74 Bucheggplatz-Affoltern (Holzerhurd)

1986 62 Unteraffoltern—-Schwamendingerplatz

1988 37 Zehntenhausplatz-Waidhof

1989 29 Seebach-Glaubtenstrasse

1990 32 im Spatdienst: Holzerhurd-Bucheggplatz-Strassenverkehrsamt
1990 449/452 Ringlinie Regensdorf Bahnhof-Adlikon-Buchs-Regensdorf Bhf
1990 485 Meierhofplatz—Regensdorf Zentrum-Adlikon-Sonnhalde West
1990 491 Zehntenhausplatz—Regensdorf Zentrum-Dallikon—H{ittikon
1990 593 Bahnhof Dielsdorf-Regensberg (statt Linie 56)

1991 485 Meierhofplatz—Regensdorf Zentrum-Adlikon-Buchs Bahnhof
1992 37 Lerchenberg-Zehntenhausplatz—Waidhof

1992 80 Bahnhof Oerlikon Nord-Glaubtenstrasse-Altstetten—Triemli
1993 29 Waidhof-Lerchenrain—Glaubtenstrasse-Seebach (statt Linie 37)
1994 N5 Nachtbuslinie Glaubtenstrasse—Radiostudio—Bellevue (bis 2002)

'«Furttal» war bis 1986 der Name der heutigen Haltestelle Hungerbergstrasse. Bis 1974 gab es keinen
direkten Spatdienst ab Bucheggplatz, d.h., die Verbindung ab Stadtzentrum nach Affoltern war nur mit
Umsteigen an der Regensbergbriicke auf die Linie 62 moglich. Ab 2. April 1975 wurden Gelenktrolleybusse

eingesetzt.
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1995 485 Frankental-Regensdorf Zentrum-Adlikon-Buchs Bahnhof

1997 32 Spatdienst Samstag/Sonntag: Holzerhurd-Strassenverkehrsamt
1997 N5 Nachtbuslinie Zehntenhausplatz—Radiostudio—Bellevue

1999 32 ganztagig: Holzerhurd—-Bucheggplatz—Strassenverkehrsamt
1999 N5 Nachtbuslinie Unteraffoltern—-Bucheggplatz—Bellevue

2000 40 Bucheggplatz—Krematorium Nordheim-Wannenholz

2001 32 Affoltern (Holzerhurd)-Strassenverkehrsamt

2001 37 Waidhof/Schwandenholz-Bahnhof Affoltern-ETH (statt Linie 29)
2001 29 Seebach-Glaubtenstrasse

2002 N11 Nachtbuslinie Regensdorf Zentrum-Affoltern-Bellevue-...

2008 62 Mihlacker/Unteraffoltern-Glaubtenstrasse-Schwamendingerplatz
2009 N1 Nachtbuslinie Regensdorf Zentrum-Affoltern-Bellevue

2010 61 Mihlacker-Glaubtenstrasse-Oerlikon—-Schwamendingerplatz
2010 62 Unteraffoltern-Glaubtenstrasse-Oerlikon-Schwamendingerplatz
2010 40 Bucheggplatz—Krematorium Nordheim-Glaubtenstrasse

2015 62 Waidhof-Unteraffoltern-Glaubtenstrasse-Schwamendingerplatz
2015 37 Bahnhof Affoltern—-ETH Honggerberg

2015 40 Bucheggplatz—Glaubtenstrasse—Seebach (statt Linie 29)
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Quellen

1/

12/

/3/

14/

15/

16/
17/

/8/
/9]

/10/
11/

N2/

Brief von Rudolf Ebeling (Adlikon) vom

15. April 2014

Die Entwicklung des offentlichen Verkehrs
von 1900 bis zum modernen Gelenktrolley-
bus, Publikation der VBZ (oder eines
VBZ-Angehdorigen) (im Lesesaal des Ziircher
Stadtarchivs Dc Af 15)

Text Gber Regensdorf, Watt und Adlikon von
Markus Stromer und Lucas Wiithrich in
«Landschaft und Siedlungen im Wandel»
(im Lesesaal des Staatsarchivs — Dc R 15)
«Affoltern — seine Geschichte», Emil
Spillmann, 1951 mit Nachtrag von 1979
Dokumente im Archiv des Gemeinderats
Affoltern (im Zircher Stadtarchiv)

(siehe auch /7/)

«Tram- und Buslinien in Zirich», Bruno
Gisler, Ziirich, 2012

Sitzungsprotokolle des Gemeinderats
Affoltern fiir die Jahre 1903 bis 1933

Akten im Staatsarchiv Zirich
Sitzungsprotokolle des Regensdorfer
Gemeinderats aus den Jahren 1905-1910
Website «Affoltern News», abgerufen Ende
August 2017

Zeitungsarchiv der NZZ
(http://zeitungsarchiv.nzz.ch)

Protokolle des Ziircher Gemeinderats und
des Zurcher Stadtrats

/13/

/14/

/15/

/16/

N7/

/18/

119/

/20/
121/
122/

123/

124/

«Bericht und Rechnung» der ZOeS fiir
1897-1931 (im Staatsarchiv Zirich Ill Hf 3)
«50 Jahre Bus in Zirich», Oktober 1977,
Autor: Richard Gerbig jun.;

Herausgeber: VBZ (im VBZ-Archiv, das im
Stadtarchiv Zurich verwahrt wird)

Akten des Gemeinderats Oerlikon — Dossier
«Elektrische Strassenbahn ZOeS»

Akten im Gemeindearchiv Affoltern — Dossier
«Stadtvereinigung»

Akten im Stadtarchiv Zirich — Dossier «VBZ-
Archiv» (V.G.c.202.: 1.9.1 und 6.7.2.1.2)
«Die Limmattal-Strassenbahn», Peter Suter,
herausgegeben im Jahr 2007 vom Verein
Tram-Museum Zirich als TMZ-Dokumen-
tation Nr. 19

Akten im Bundesarchiv

(z.B. E53#1000/893#13159 furs Gesuch
von 1903)

Website der Ortsgeschichtlichen Sammlung
Seebach (www.ogs-seebach.ch)
Stadtarchiv Zirich,
Zeitungsausschnitt-Sammlung

Kursbiicher seit 1864, verwahrt durch SBB
Historic in Brugg

«Der Autobusverkehr mit und in Regens-
dorf», Lucas Withrich (Text ausgehandigt
von R. Ebeling am 27. November 2017)
PTT-Archiv in Bern-Koniz.



i Srann e e
DR i B T

P e K

_EREEEEE‘

g gy
R i
= el ]

Foto air-view Schumacher Luzern

4 Frov. Langenprofite M. /10000/1000 ZNr 3944

A = Wepntalerstr. B, = Hirschwiesen-Wintertburerstr. C.= Jrehelstr

22w o294 : 305 4 392 ; 480 ; 438 2384 £33 $ £62 y Totale 3437
: | 3 I 3 I
I d il 3 3 I =
ﬁ |13 g 8 | E’ B £ ] E
' I | F l i ‘4 ; 3 g%
11§ | & % §: | T § :
Il | | N [ | e — | |
S Eme Ly —
! ) b b ps b Ry b - w I
m G, § b 3 b § 3 3 § § 3 5§ 0y &
7 Yoo == 47 £ 6o 35 72 o8 9.3 o= 57 o /28
Frecken o 260 o8 232 263 230 250 | | 73 7% 422 263 720 |96
his =K |23 000 500, 200 £ 00 | e I e | F00 ! '
= ?’;EF:J K - LTI t_._r&-u 550 700 LT &0 s




