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Die Zweihundertmi

ionengrenze

der Ziircher Verkehrsbetriebe

Stadtrat Walter Thomann
Vorstand der Industriellen
Betriebe der Stadt Ziirich

Nach der Verwerfung der T-
Bahn-Vorlage schrieb Stadtrat Tho-
mann, sozusagen nichtsdestotrotz,
an die Mitglieder des Pro-Tiefbahn-
Aktionskomitees einen Dankbrief.
Daraus zitieren wir, mit der gebiih-
renden Unterstreichung, folgendes:

«Leider hat unsere gemeinsame
Anstrengung nicht zum erhofften
Ziel gefiihrt. Ich und meine Mitar-
beiter lassen uns indessen nicht ent-
mutigen, aus der Ueberlegung her-
aus, daf solche Entscheide von
grundsétzlicher und weittragender
Bedeutung erdauert werden miis-
sen.

Die Folgerung aus dem Abstim-
mungsausgang scheint mir daher
zu sein, daB das Feld weiter und
noch griindlicher beackert werden
muf3. Denn an der Notwendigkeit
der Inanspruchnahme der zweiten
Ebene fiir den 6ffentlichen Verkehr
kann nicht gezweifelt werden. Der
Kampf fiir eine grofziigige und
weitsichtige Forderung des offent-
lichen Verkehrs muB daher weiter-
gehen.»

Dr. Werner Latscha
Direktor der Verkehrsbetriebe
der Stadt Ziirich

Nach der Abstimmung iiber das
T-Bahn-Projekt publizierte der Di-
rektor der VBZ im «Kontakt», dem
internen Organ der VBZ, einen,
dank seiner Offenheit und Richtig-
keit besonders wertvollen Kommen-
tar. Wir erlauben uns, daraus fol-
gende Stellen mit Nachdruck wie-
derzugeben:

«Wir miissen hier noch auf eine
Tatsache zuriickkommen, die uns
VBZler alle angeht: Teile des Per-
sonals haben der Verwaltung die
Gefolgschaft versagt. Woran lag
das? Haperte es mit der Aufkla-
rung, oder hielten die vorgeschla-
genen Losungen einer sachlichen
Priifung nicht stand? Vielleicht
hétte man in der Aufkldrung noch
etwas weiter gehen kénnen. Es darf
indessen festgehalten werden, daf
die Verwaltung bestrebt war, das
ihr Mogliche zu tun. In allen Be-
triebsstitten waren sémtliche die
Tiefbahn betreffenden Vorlagen in
mehreren Exemplaren aufgelegt
und konnten zur Durchsicht bezo-
gen und mitgenommen werden. Ob-
wohl diese Moglichkeiten wahrend
etwa 14 Monaten bestanden, haben
nur etwa 6 bis 8 Prozent des Perso-
nals von ihnen Gebrauch gemacht.

Die Vortrige, welche die planen-
den Mitarbeiter in den Personal-
gruppen ohne Riicksicht auf die
ohnehin starke berufliche Bean-

spruchung iibernahmen, wiesen im
allgemeinen einen sehr mageren Be-
such auf. Alles das deutet auf eine
Interesselosigkeit gewisser Mitar-
beiter den Anliegen des eigenen Be-
triebes gegeniiber hin, die zum
Nachdenken zwingt, zumal es bei
der Tiefbahnplanung nicht um ein
Hobby der Verwaltung ging, son-
dern um den 6ffentlichen Verkehr,
um die Frage, ob er in den Stand
gesetzt werden soll, trotz zuneh-
mender Beanspruchung des Stra-
Benraumes seinen Aufgaben auch
in Zukunft gewachsen zu sein.

Es ging also um eine vitale Ange-
legenheit, die jeden einzelnen Be-
triebsangehdrigen zur Besinnung
und Stellungnahme hitte zwingen
sollen. Dieser Verantwortung haben
sich in unserem Betrieb manche
nicht gewachsen gezeigt. Wir visie-
ren mit dieser Bemerkung nicht
schlechthin alle an, welche ein Nein
gegen die Tiefbahn in die Urne leg-
ten. Wir wollen auch in unserem
Betrieb kein blindes Strammstehen,
sondern wiinschen, daf sich jeder
seine eigene Meinung bilde. Wir
achten jeden Mitarbeiter, der aus
personlicher  Auseinandersetzung
mit dem Pro und Kontra glaubte,
der Vorlage seine Stimme nicht ge-
ben zu kénnen. Am enttduschend-
sten fiir die Verwaltung. sind die
nicht wenigen Stimmen, die sich im
eigenen Personal gegen die Vorlage
wandten, offensichtlich ohne sie
iiberhaupt ndher studiert zu haben.
Die Griinde, welche aus diesem
Kreise vorgebracht wurden, waren
denn auch ebenso haltlos wie kurz-
sichtig: Befiirchtungen nachteiliger
Riickwirkungen der Kreditbewilli-
gung auf den Ausgang der Abstim-
mung iiber die Besoldungserhshung;
Beflirchtungen, daB die fir das
Fahrpersonal mit der Tiefbahn er-
zielten Erleichterungen sich auf die
Einreihung unglnstig auswirken
kénnten; Ablehnung aus Unmut
iiber die gegenwirtige Personal-
knappheit und ihre Folgen usw.

Diese Feststellungen beinhalten
Vorwiirfe. Warum sie erheben?
Wire es nicht besser, einfach zur
Tagesordnung iiberzugehen, nach-
dem die Vorlage ohnehin abgelehnt
wurde? Wir glauben nicht. Ein Pro-
blem wird nicht aus der Welt ge-
schafft, indem man es totschweigt.
Und um ein Problem, sogar um ein
lebenswichtiges fiir uns alle, han-
delt es sich hier. Wir meinen damit
nicht die verkehrlichen Aspekte,
sondern den innerbetrieblichen Zu~
sammenhalt. Wir sitzen alle im glei-
chen Boot und miissen in der glei-
chen Richtung rudern, wenn wir
vorwirts kommen wollen. Das ist
nur moglich, wenn wir uns utber
das Ich hinaus heben und fiir die
Gemeinschaft denken lernen. Dal}
es in dieser Beziehung nicht zum
besten bestellt ist, haben die ver-
gangenen Wochen bewiesen. Wo
liegt die Schuld? Diese Frage wol-
len wir offen lassen und statt bei
den andern nach Fehlern zu suchen,
uns alle iiberlegen, was jeder ein-
zelne von uns, an seinem Platz, zur
Formung einer wirklichen be-
trieblichen Gemeinschaft beitragen
kann.»

Dr. Werner Latscha

BWL. Die Verkehrsbetriebe der
Stadt Ziirich, nachfolgend kurz wie
im. Volksmund VBZ genannt, ha-
ben im Berichtsjahr 1961 zum er-
sten Male seit ihrem Bestehen die
Zweihundertmillionengrenze der
Fahrgastbeférderung tiberschritten.
Es wurden 202243815 Passagiere
beférdert. Gegentiber 1960 erreicht
die Zunahme 5801967 Personen.

Die Zuwachsrate ist nochmals leicht

von 2,81 auf 2,95 Prozent angestie-
gen.

Von der Zunahme entfallen
5123 667 Beforderungstille (+-2,68
Prozent) auf das Stadtnetz und
678 300 (413,81 Prozent) auf den
Ueberlandbetrieb. Imposant sind
auch die Frankenzahlen: Die Ver-
kehrseinnahmen haben um 1276 604
zugenommen. Im Vorortsverkehr
ist die Frequenzsteigerung verhilt-
nismiBig stirker ausgefallen. Aller-
dings: Der Anteil des Ueberland-

betriebes an der Gesamtfrequenz
der VBZ blieb mit 2,77 Prozent be-
scheiden.

Direktor Dr. W. Latscha bezeich-
net im VBZ-Bericht 1961 es als be-
merkenswert, daB «die auch im
Stadtverkehr ausgeprégte Ver-
kehrszunahme bei einer stark ver-
langsamten Bevolkerungsentwick-
lung erfolgte. Die glinstige Ver-
kehrsentwicklung ist um so erfreu-
licher, als verschiedene Umsténde,
wie die vermehrte Einfiihrung der
Fiinftagewoche und der durch-
‘gehenden Arbeitszeit, die weitere
Verbreitung des Fernsehens und die
anhaltende starke Motorisierung
eine zumindest verlangsamte Ent-
wicklung befiirchten liefen.»

Ebenso klug sind folgende Fest-
stellungen: «Zum neuen Spitzen-
ergebnis diirften verschiedene Um-~
stinde beigetragen haben. So wird
die im Verkehr mit der Innenstadt
wohl erreichte Sittigung im Motor-
fahrzeugverkehr Tram und Bus
vermehrte Fahrgéste gebracht ha-
ben. Giinstig hat sich zweifellos
auch die fortschreitende Ueber-
bauung der stidtischen Randgebiete
und die Verlagerung der Wohn-
bevolkerung von der Innenstadt an
die Peripherie ausgewirkt. Auch

“auf die groBe Zahl von Gastarbei-

tern sei verwiesen.»

Das Ueberschreiten der Zwei-
hundertmillionengrenze der Fahr-
gastbeforderung der VBZ hitte den
nimmermiiden, initiativen Vorstand
der Industriellen Betriebe der Stadt
Ziirich, Stadtrat Walter Thomann,
und den streng sachlichen und
dispositionstiichtigen Direktor der

VBZ, Dr. Werner Latscha, veran-

lassen  konnen, eine Sonder-
Pressekonferenz iiber die enorme
Leistungsfihigkeit des zweitgrofi-
ten Verkehrsunternehmens der
Schweiz (was die VBZ tatsichlich
ist) durchzufiihren. Sie sagen sich
aber: LaBt Zahlen sprechen!
Begreiflich! Denn niemand schickte
dem Ziircher Verkehrsgeneral Tho-
mann und seinem Verkehrsoberst
Latscha am Abend des diesjahrigen
ersten Apriltages, als das T-Bahn-
Projekt versenkt worden war, trost-
liche Blumen. Es ist allerdings auch
deshalb zurzeit keine VBZ-Presse-

konferenz notig, weil der «Tief-
schlag» gegen das Zweite-Ebene-
Projekt der VBZ fiir ldngere Zeit
den ewiggestrigen Kritikastern des
Trams hartkérnigen -~ Sand ins
Schimpfgetriebe geschmissen hat.
So leicht und spottbillig wie frither
konnen die meist eindugigen La-
mentierer iiber gelegentliche Unzu-
ldnglichkeiten der VBZ wihrend
langerer Zeit nicht an den Karren
fahren.

Wer zu T-Bahn nicht ja sagte,
kann zum Zukunftsprogramm der
VBZ auf der bisherigen oberen
Ebene logischerweise nun nicht
nein sagen!- Nachdem nach dem
1. April das Schienennetz der VBZ
nicht in Grund und Boden versenkt
werden kann, bleibt es wohl fiirs
néchste Jahrzehnt auf der Ober-
fliche der im letzten Jahrzehnt
durch den motorisierten indivi-
duellen Verkehr durcheinanderge-
wiirfelten Stadt Zirich.

Grundsitzlich bleibt auch nach
dem negativen T-Bahn-Entscheid
die eindeutige Tatsache bestehen,
daB das Verkehrs-Primat in Ziirich
ebenfalls dem Gffentlichen Verkehr
gehdrt. Dementsprechend darf die
fortschrittliche Entwicklung der
VBZ nicht aufgehalten werden. So-
viel wir wissen, sind der Vorstand
der IB und die Direktion der VBZ
sehr bestrebt, so schnell als dies
kommunalpolitisch in Ziirich még-
lich ist, viel neues, modernes Roll-
material fiir den Schienen- und
Busverkehr anzuschaffen, damit
man zukiinftig schneller vom Fleck
kommt.

Die VBZ wird in der Metropole
der Schweiz weiterhin fiir die
breite Bevolkerung ihre bestmogli-
chen Verkehrsdienstleistungen bie-
ten. Dabei diirfen wir wieder ein-
mal

dick unterstreichen,
daB dies wie bisher zu einem maxi-
mal billigen Tarif geschehen wird.
Die Preistarifpolitik der Verkehrs-
betriebe der Stadt Ziirich (die lei-
der wie andere grundsitzlich wich-
tige positive kommunalpolitische
Sachargumente im Abstimmungs-
getlimmel zu wenig klar und mas-
siv ins Feld gefiihrt werden konnte),
darf jeder Kontrolle unterzogen
werden und sich sehen lassen. Sie
darf mit anderen o6ffentlichen in-
dustriellen Dienstleistungskosten,
die von Stadtrat Walter Thomann
scharf liberwacht werden, wie bei-
spielsweise die billigen Gas- und
Strompreise, verglichen werden.
BWL hiélt es fiir nétig, anzumerken,

daB die Preise fiir die VBZ-Fahr-
ten, das Gas, das Wasser und den
elektrischen Strom
im grofien Teuerungs-Sturm

bis jetzt gleich niedrig geblieben
sind. In diesem Zusammenhang
darf hier festgestellt werden, daB
die Pro-Tiefbahn-Aufklarung lei-
der nicht iiber die nétigen Mittel
und Dinge verfligen konnte, die es
ermdoglicht hétten, die Rolle der
T-Bahn im Gesamtzusammenhang
der modernen kommunalpolitischen
Dienstleistungen scharf genug zu
beleuchten. Wie wir durch Test-
fragen eruieren konnten, hat nichts
anderes als die Preisangst viele
tausende Stimmberechtigte zum
T-Bahn-Nein verfiihrt. Diese Preis-
angst war sachlich unbegriindet.
Sie wirkte aber emotionell eben so
suggestiv wie die Bau-Chaos-Angst
und die verstindliche und begreif-
licherweise stark ichbezogene Ein-
stellung der &lteren Generation:
«Ich erlebe es ja doch nicht mehr.»

Gerade in der gegenwirtig lau-
fenden langfristigen Phase des
finanziell-wirtschaftlichen Ueber-
hanges der Business-Konjunktur,
wire es auch in Grof-Seldwyla
moglich gewesen, rasche, splirbare
Abschreibungen der T-Bahn-Bau-
kosten. vorzunehmen. Die volks-
tiimliche Preistarifpolitik der VBZ
hitte unveréndert aufrecht gehal-
ten werden kdnnen. Fiir die Beniit-
zer des Massenverkehrsmittels hét-
ten sich zweifellos Erleichterungen
ergeben. Wer alles in allemn ver-
gleicht und im Gesamtdurchschnitt
rechnet, stellt fest, daB Zirichs
Verkehrsbetriebe nach wie vor zu
billigen Taxen das Bestmogliche
leisten.

Das wird uns, auch vom Sehwin-
kel der T-Bahn-Linienvorschlige
aus, sehr klar, wenn wir diejenigen
Passagiere fragen, die jahrein und
jahraus

die langen Linien beniitzen.

Sie, die Langstreckenfahrer, sind
eigentlich die zufriedensten VBZ-
Kunden. Sie kommen am besten
auf ihre Rechnung. Die Lang-
streckenfahrer nehmen gewisse
sporadisch auftauchende Unzuléng-
lichkeiten — die tibrigens auch ihre
spezifischen komischen Aspekte
haben — in Kauf. Sie tun das im
werktéglichen Verkehr von ihren
Wohn~ zu ihren Arbeitsorten, bei
den Einkaufsfahrten in die City, in
ihrer Freizeit — Zeit, bei den Fahr-
ten zu den Warenhiusern, zum
«St. Annahof», ins Stadttheater, ins
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Schauspielhaus, in die Tonhalle, ins
KongreBhaus, in die Volkshoch-
schulkurse, in den Zoo, auf die
Sportplitze, an den Rand der Stadt
usw.

Seit dem «Tiefschlag» gegen die
T-Bahn-Bauidee schétzen die Lang-
streckenfahrer die billigen Taxen
wieder besonders. Es ist eine kom-
munalpolitische ~ Binsenwahrheit,
daf} die ansédBige Bevolkerung, die
den Arbeitsweg mit der VBZ hin-
und zurticklegen kann, die billigen
Taxen enorm schitzt. Das Gleiche
gilt von den Familien; je grofier der
Kinder-«Reichtum», desto wichti-
ger sind die billigen VBZ-Taxen!

Auch der 1961er-Geschiftsbericht
fihrt die Linienlingen besonders
auf. Bei der StraBenbahn mifit die
Linie 7 am meisten Meter, nimlich
10 693. Um vergleichen zu koénnen,
wieviel kérperlichen Kraftaufwand
man fiir die Strecke Wollishofen —
Hauptbahnhof — Milchbuck — Oer~
likon — Seebach braucht, wenn
man zu FuB geht, mache man ein-
mal das Exempel.

Auch wenn man im eigenen Auto
oder auf dem Motorrad diese
Strecke fiahrt, vergleiche man die
Selbstkosten mit den paar Rappen,
die man fur den langen Transport
per VBZ-Zug bezahlen muf. Aehn-
liche Vergleiche kann man mit den
nichstfolgenden langen Linien der
StraBenbahn machen. Beispiels-
weise mit der Linie 13, die 10 543 m
miBt. Zu den weiteren langen Li-
nien gehéren diejenigen des 22ers
(9896 m), des I4ers (9513 m), des
2ers (8234 m: Tiefenbrunnen —
Paradeplatz — Farbhof), des 5ers
(8046 m: Zoo — Bellevue — Heu-
ried — Triemli), und nicht zu ver-
gessen der grine I1ler (9871 m:
Rehalp — Paradeplatz — Buchegg-
platz — Oerlikon).

Diese StraBenbahnléngen werden
noch iibertroffen von der Strecke
des 3ler-Trolleybusses. Sie mifit
11 675 Meter und verbindet Burg-
wies — Kunsthaus — Hardplatz —
Farbhof — Schlieren. Stark fre-
quentiert ist die Trolleybuslinie 32,
die fiir die Verbindung Utohof —

Goldbrunnenplatz — Langstrafie —
Bucheggplatz 6384 Meter befdhrt.

Beim Stadt-Autobus steht punkto
Lénge der Strecke der «berithmte»
und «schicksalsreiche» 72er an der
Spitze. Zwischen Mattenhof und
Bucheggplatz miBt die Strecke
5200 m. Die ganze Lénge ergibt
8240 m. Zwischen 6000 bis 6760 m
messen die Linien 67 (Paradeplatz—

Loogarten) und 71 (Hauptbahnhof — |

SinglistraBe — Riitihof). Die ldngste
Ueberland-Autobus-Strecke ~ mift
6285 m und befdhrt die Stadtteile
und Vororte Oberhausenstrae —
Glattbrugg — Flughafen Kloten —
Station. Total ergibt es zurzeit 16
StraBenbahn-, 4 Trolleybus-, 22
Stadtautobus- und 8 Ueberland-
Autobus-Linien, also 52 Linien —
ohne die Spitdienstlinie Furttal
(7584 m).

Taxstufen und Billettsorten

Betrachten wir nach den Linien
die Aufzeigungen {iiber die ver-
schiedenen Taxstufen und Billett-
sorten. Der 1961er-VBZ-Bericht be-
legt, dafB die einzelnen Billettsorten
an der Frequenzentwicklung unter-
schiedliche Anteile haben. Wir er-
fahren: «Bei den Einzelbilletten ist
erstmals seit 1958 wieder eine Zu-
nahme von 1186450 Fahrten zu
verzeichnen. An dieser Entwick-
lung sind alle Taxstufen beteiligt.
Der prozentuale Anteil am Gesamt-
umsatz war indessen noch leicht
riicklgufig. Noch nicht aufgefangen
werden konnte die Riickbildung bei
den unpersonlichen Abonnementen,
mit denen gegeniiber dem Vorjahr
486 202 Fahrten weniger ausgefiihrt
wurden. Immerhin hat sich die Ent-
wicklung deutlich verlangsamt, be-
trug der Riickgang im Vorjahr doch
{iber 2,2 Millionen Fahrten. Bei den
Wochenkarten verlief die Entwick-
lung uneinheitlich. Der Anteil der
roten Wochenkarte an der Gesamt-
frequenz ging von 10,9 auf 9,9 Pro-
zent zuriick; jener der griinen Kar-
ten (zwei Fahrten téglich) erhéhte
sich von 12,5 auf 13,3 Prozent. Der
gesamte Anteil der Wochenkarten
erm#Bigte sich von 23,4 auf 23,2
Prozent, was auf die stidrkere Be-

vorzugung der personlichen Sicht-
fahrausweise zuriickzufiihren ist.
Diese haben ihren Frequenzanteil
gegeniiber dem Vorjahr von 20,6
auf 21,8 Prozent erhoéhen koénnen.
Bereits 3,2 Prozent sdmtlicher Fahr-
ten wurden mit der 1959 im Hin-
blick auf die durchgehende Arbeits-
zeit eingefithrten grinen Monats-
netzkarte ausgefiihrt. Mit den fir
durchgehende Arbeitszeit bestimm-
ten Wochenkarten und Sichtfahr-
ausweisen sind 1961 {iber 3,5 Mil-
lionen Fahrten mehr als 1960 aus-
gefiihrt worden. Die steigende Be-
liebtheit der Sichtfahrausweise —
einschlieBlich Tageskarten, deren
Absatz sich um 11,6 Prozent er-
hohte — ist im Interesse einer ra-
scheren Fahrgast- und Betriebs-
abwicklung zu begrifien.»

Verkehrsziffern und Ertrige

Wihrenddem die Beftrderungs-
zahlen gestiegen sind, haben die
Wagenkilometerleistungen  abge-
nommen. 1960 wurden 30379116
Wagenkilometer — gefahren. 1961
«nur» 29 360 167 km. Personen wur-
den 1960 total 196 441848 befor-
dert. 1961 wurde, wie wir einlei-
tend feststellten, die Zweihundert-
millionengrenze {iberschritten. Es
wurden 202243 815 Personen be-
férdert. Bei den Wagenkilometern
ergab sich eine Reduktion von
1018 949 km und bei der Personen-
beférderung eine Zunahme von
5801 967 Fahrgésten. Die im Jahre
1961 stark verschirfte Knappheit
an Arbeitskriften zwang zur Aus-
niitzung aller sich aus dem Absin-
ken des Berufsverkehrs am Sams-
tagvormittag und iiber Mittag, aus
dem abends und sonntags etwas
riickldufigen Verkehr sich erge-
benden Einsparungsmdglichkeiten.
AuBerdem erlaubte der vermehrte
Einsatz von groBriumigem Roll-
material einen beachtlichen Abbau
an wagenkilometrischer Leistung
bei gleichzeitiger Erhéhung des
platzkilometrischen Angebotes. So
lieB sich die Zahl der Wagenkilo-
meter im Trolleybusbetrieb dank
des vermehrten Einsatzes von Ge-

]

lenkfahrzeugen um rund 200 000
abbauen.

Der Frankenertrag aus der
Personenbeférderung ergab 1959
51725555 Franken, im Jahre 1960:
53 345912 Franken. Im Jahre 1961
ist eine Zunahme von 1276604
Franken festzustellen, also Gesamt-
einnahmen: 54 622 516 Franken.

Mit dem vergangenen Geschéfts-
jahr war die Preisgestaltung seit
der Taxrevision 1959 wihrend
zweier voller Rechnungsperioden
in Kraft. Die Analyse der seitheri-
gen Entwicklung zeigt, daBl der an-
gestrebte finanzielle Erfolg sich
fast vollumfénglich erreichen lieB.
So war es mdoglich, den auf die
Rechnung 1959 vorgetragenen Pas-
siv-Ueberschufl von 4604544 Fran-
ken in den Jahren 1960/61 zu til-
gen. Der Betriebskeeffizient blieb
mit 81,94 Prozent fast unverdndert.

Der Personalbestand

Gegeniiber den Jahren 1958, 1959
und 1960 hat der Personalbestand
abgenommen. 1958 wurden insge-
samt 2737 Arbeitskrifte gez#hlt,
1959 waren es 2741 und 1960 2720.
Der Bestand 1961 erreicht nur noch
2647. Ende 1961 beschéftigten die
VBZ 5 Ungarn und 24 Italiener als
Arbeiter im nichtstdndigen Anstel-
lungsverhdltnis. Fiir den Fahr-
dienst dringte sich die Anstellung
von Billetteusen auf; seit 1962 sind
bereits einige «auf den Wagen» zur
Zufriedenheit thtig.

Wir schlieBen diese Schilderung
mit der Feststellung, daB die Zahl
der eingegangenen

Unfall-Rapporte

gegentiber dem Vorjahr gleich ge-
blieben ist, sie ereicht 4416, Ver-
schiebungen ergaben sich zwischen
den Betriebsmitteln und den ein-
zelnen Unfallarten. Der gréBite An-
teil ergibt sich bei den Kollisionen
mit Autos und bei den Stopp-
Unfillen.Im November 1961 wurde
eine spezielle Unfallverhtitungs-
Aktion durchgefiihrt, bei der be-
sonders drastisch auf die Vermei-
dung von Stopp-Unfillen hingear-

beitet wurde. Hier zeigen sich na-
tirlich die Gefahren und die Fol-
gen der berithmten Psychologie der
Unaufmerksamkeit und Unacht-
samkeit, deren Bekdmpfung sehr
schwer, aber von grofter Bedeu-
tung ist.

Summa summarum dirfen dem
Vorstand der Industriellen Betriebe,
der Direktion der Verkehrsbetriebe
der Stadt Ziirich und dem ganzen
Personal fiir die fortschrittlichen
Leistungen des Offentlichen Ver-
kehrs in den letzten Jahren Respekt
bezeugt werden. Die erstmalige
Ueberschreitung der Zweihundert-
millionengrenze der Personenbefor-
derung ist auch ein Gradmesser fiir
die Tiichtigkeit des Gesamtperso-
nals.

Gabelbissen!

Die 21jéhrige Kathleen Peterson
in Fort Worth (Texas) hat dieser
Tage eine Gabel verschluckt. Am
Abend war die junge Amerikanerin
mit ihrer Freundin in einem Café
gesessen und hatte ihr vom Zustand
ihrer Mandeln erzéhlt. Um den Ge-
sprichsgegenstand zu demonstrie-
ren, driickte ..e mit einer Gabel die
Zunge nach unten. Das kam beiden
sehr komisch vor. «Plstzlich muBte
ich lachen, und die Gabel rutschte
hinunters, berichtet Kathleen. Erst
am Morgen merkte sie, dafl die Ga-
bel innerlich etwas stach. Der «Ga-
belbissen» wurde dann operativ ent-
fernt.

Ohne Automatik

In Liverpool ist dieser Tage im
817. Lebensalter Mary Williams ge-
storben. Sie {ibte einen merkwiir-
digen Beruf aus: sie betitigte sich
als Tlirklopferin. Jeden Morgen um
fiinf Uhr machte Mary Williams
die Runde und weckte fiinfzig Ar-
beiter, damit diese zur rechten Zeit
an ihrem Arbeitsplatz ankamen.
Die Weckerin hatte diesen Beruf
von ihrer Mutter geerbt. Jetzt, nach
dem Tode von Mary Williams, wird
ihre Tochter Margaret den Dienst
der Ttiirklopferin iibernehmen.
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Deluxe kocht Ihr Menii auto-
matisch — Sie brauchen nicht
dabei zu sein.

Ein Meni mit bis zu fiinf
Gerichten steht fiir Sie fertig
gekocht bereit. Diesen
groBen Vorteil bietet Ihnen
der AEG-Elektroherd

Deluxe mit 4 Platten, davon
zwei Blitzkochplatten,
automatischem Backofen,
Infrarot-Grill und
12-Stunden-Schaltuhr,

Preis Fr. 695.—
AEG-Elektroherde
Record ab Fr. 385.—
AEG-Einbau-Elektroherde
Deluxe ab Fr. 450.—

Der AEG-Lavamat

mit dem echten Trommelsystem
ohne Pulsator

wiascht nach dem bewéhrten
Mehrlaugenverfahren mit
sechsmaligem vollstandigem
Wasserwechsel. Dank dem
einfachen Programmschalter
kdnnen beliebig viele Wasch-
programme gewéhlt werden,
je nach Wascheart und Grad
der Verschmutzung.
Waschtrommel und Bottich
sind aus hochwertigem Chrom-
stahl, der Boiler aus Kupfer.
Lavamat Deluxe* Fr. 2575.—
Lavamat BP 4** Fr. 1980.—

Der AEG-Lavamat nova

ist der formschdnste Wasch-
automat auf dem européischen
Markt.

Ueberall frei aufstelibar,
echtes TrommelsyStem ohne
Pulsator, bewdhrtes Mehr-
laugenverfahren und alle
Vorteile der bekannten
AEG-Lavemat-Deluxe-
Modelle.

Lavamat nova**,
frei aufstellbar Fr. 2575.—

*mit Boiler **ohne Boiler

AEG-Kiihischranke mit
modernster Kunststoffschaum-
Isolation aus Polystyrol und
druckfester Innenwanne,
Modelle ab Fr. 488.—.
AEG-Einbaukiihlschranke

ab Fr, 575—
AEG-Tiefkiihitruhen fiir das
Tiefkithlen statt Sterilisieren
— der Weg der modernen
Erndhrung.

Modelle ab Fr. 825.—

Preisanderungen vorbehalten

Alles aus
einer Hand -
alles von der

AEG

Staubsauger
Biigelautomaten
Fon-Haartrockner
Kaffeemiihlen
Kichenmaschinen
Badzimmerstrahler

usw.

;

Der AEG-Thermofix gibt
sofort bis zu 5 Liter frisch
gekochtes Wasser. Fr. 217.—
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