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Hans Siegwart

Die Eigengesetzlichkeiten des
Vorortsverkehrs in wirtschaftlicher
und technischer Hinsicht

1. Bestehende Verhiltnisse als Grundlagen fiir die
weitere Entwicklung

Neben den privaten Verkehrsmitteln, Rad und
Motorfahrzeuge, tragen die verschiedenen Trak-
tionsmittel der offentlichen Hand den Vororts-
verkehr.

Die Anteile der einzelnen Traktionsmittel am
Gesamtverkehr schwanken innerhalb weiter Gren-
zen. Fiir diese Tatsachen sind die mannigfachsten
Ursachen verantwortlich. Einige wenige, vielleicht
die hauptsichlichsten, sind:

die wirtschaftliche Struktur des Vorortes;

die geographische Lage, insbesondere hinsichtlich
der Hohendifferenzen;

die Entfernung des Vorortes vom Hauptort;

die zeitliche Dauer der Entwicklung;

die Lage an eventuell bestehenden Voll- oder Neben-
bahnanlagen;

der Zustand der Verbindungsstrassen.

Je nach dem Gewicht der einen oder anderen
Ursache werden sich ganz verschiedene Strukturen
der Anteile der verschiedenen Traktionsmittel am
gesamten Verkehrsvolumen ergeben.

Einen sehr bedeutenden Einfluss iiben auch die
bestehenden Nahverkehrslinien und die Mittel, mit
welchen sie betrieben werden, aus. Dabei muss be-
riicksichtigt werden, dass die wenigsten Linien
seinerzeit mit dem bestimmten Ziel, einen Vorort
an das Hauptwirtschaftsgebiet anzuschliessen, er-
stellt wurden. Meistens lagen die Vororte ausser-
halb dem Gemeindebann, innerhalb welchem die
offentlich-rechtlichen Kérperschaften, die eine
Nahverkehrsorganisation ins Leben riefen, ihren
Sitz hatten. Aus naheliegenden Griinden dienten
die ausgelegten Netze den Bediirfnissen der in sich
abgeschlossenen Gemeinde. Als die Vororte an-
geschlossen werden sollten, waren die bestehenden
Linien nicht in der Lage, den ganz anders gearteten
Wiinschen der Vorortshewohner zu dienen.

Das Verkehrsbediirfnis in der Stadt verlangt ein
moglichst dichtes Netz, der Reiseweg ist verhiltnis-
miissig klein, die Reisezeit auch bei bescheidenen
Durchschnittsgeschwindigkeiten nicht sehr gross.
Der Vorortverkehr verlangt grosse Reisegeschwindig-
keiten, rasche Beforderung von Schwerpunkt zu
Schwerpunkt. Zwei Forderungen, die unmdglich
gleichzeitig von demselben Verkehrsmittel erfiillt
werden konnen. Es wird deshalb nur in Ausnahme-
fdllen moglich sein, bestehende Netze, wenn es gilt,
Vororte anzuschliessen, auf die gewiinschte Lei-
stungsfidhigkeit zu bringen. Und trotzdem muss in
den meisten Fillen der Weg des Netzausbaues statt
der der Neuanlage beschritten werden, da die zur
Verfiigung stehenden Mittel keine andere Wahl
lassen.

Mit diesem kleinen Ueberblick iiber die mannig-
fachen Einfliisse, die heterogenen Forderungen, die

auf die Wahl eines Traktionssystems Einfluss haben,
mochten wir die Tatsache unterstrichen haben, dass
es kein allgemeines Rezept fiir die Wahl und den
Einsatz eines Traktionsmittels gibt.

Es gilt die einzelnen Faktoren zu wigen, richtig
gegeneinander abzustimmen und dann die best-
mogliche Losung zu suchen.

Im Rahmen unserer Ausfithrungen werden wir
den Einsatz der Vollbahn nicht behandeln. Diese
Aufgabe wird gesondert erfasst.

Die Haupttriger des Nahverkehrs sind die Stras-
senbahnen. Die Grundlagen stammen aus der Jahr-
hundertwende. Mittels der Einrichtung der Strassen-
bahn wollte man die Zeit, die zwischen dem Wohn-
und Arbeitsort taglich verausgabt wird, abkiirzen,
gewinnen. Die Strassenbahn sollte der Triger des
Hauptverkehrs werden, zudem der des Schnellver-
kehrs. Eigentiimlich ist nur, dass man diesen
Schnellverkehr an die Strassen band, welche fiir das
Tempo von Fussginger und Pferdezug gebaut
waren.

Es diirfte doch eine Selbstverstindlichkeit sein,
dass man die Fahrbahn (sei dies Schiene oder
Strasse) nach den Anforderungen des schnellsten
Fahrzeuges bauen muss, das man gewillt ist ein-
zusetzen und nicht nach denen der langsamsten.

Statt die Strasse nach den Anforderungen der
Strassenbahn zu bauen, zwingte man das neue Ver-
kehrsmittel in die Strassenanlagen des Pferdezuges.
Ein tragischer Trugschluss.

Mit diesen Gegebenheiten haben wir uns heute
in Europa abzufinden und zu versuchen, wie auf
solchen Grundlagen aufgebaut werden kann.

2. Wahl des Traktionssystems, allgemeine Gesichts-
punkte

Um allen Missverstidndnissen vorzubeugen moch-
ten wir wiederholen: Es gibt kein allgemein giil-
tiges Rezept. Jede Linie eines bestehenden Netzes
hat ihre Sonderheiten, die Verkehrsstruktur von
und nach den Vororten ist von Fall zu Fall ver-
schieden. Diesen Gegebenheiten muss bei der Wahl
des Traktionsmittels Rechnung getragen werden.

Die nachstehenden Angaben diirfen als all-
gemeine Richtlinien angesprochen werden. Mass-
gebend fiir die Wahl eines bestimmten Verkehrs-
mittels ist der je Kilometer der Linie zu erwartende
Verkehrsanfall pro Zeiteinheit. Normalerweise
wihlt man als MaB3stab die Anzahl Personen, die
pro Jahr eine bestimmte Strecke beniitzen, dividiert
durch die Linge der Linie, oder mit anderen Wor-
ten die Frequenz einer Linie pro Jahr und pro
Kilometer. An einem Beispiel erldutert:

Die Auswertung von Pendlerplinen ergibt, dass
zwischen dem Vorort A und der Stadt X pro Tag
5000 Pendler zweimal durchschnittlich pendeln.
Zwischen A und X liegt eine Distanz von 10 km.

Pro Jahr werden v
5000 - 2 (Fahrten) - 300 (Arbeitstage) = 3 000 000

Personen diese Linie befahren, oder

. 3 000 000
pro Kilometer und pro Jahr 0 = 300 000
Personen. -
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Ein Verkehrsanfall in dieser Grosse wird aus
einem Vorort mit zirka 15000 Einwohnern zu er-
warten sein, in welchem viele Pendler auf die
offentlichen Verkehrsmittel angewiesen sind.

Mit diesem MafBstab gemessen, ergeben sich fol-
gende Werte:

Verkehrsmittel
Untergrundbahn . mehr wie 1000 000
Strassenbahn (Triebwagen mit

Anhinger) . 600 000 bis 1 000 000

Strassenbahn (neuzeitliche

Triebwagen ohne Anhinger) 500 000 bis 600 000
Trolleybus . . 150000 bis 500 000
Autobus . . . . . . wenigerals 150000

Es ist selbstverstindlich, dass die angegebenen
Zahlen keine starren Grenzen bedeuten.

Eine Million Personen pro Jahr und Kilometer
diirfte fiir eine Untergrundbahn die unterste Grenze
darstellen. Bei der Strassenbahn kann die untere
Grenze die Leistungsfihigkeit fiir dlteres Roll-
material, die obere jene fiir neuzeitliche Gross-
raumwagen mit ebensolchen Anhingern betreffen.

Die Angabe, wonach neue Grossraumwagen als
Alleinfahrer mit #lteren Triebwagenziigen beziig-
lich der Beforderungsziffer erfolgreich in Konkur-
renz treten konnen, ist erwiesen. In wirtschaftlicher
Hinsicht ist der einzelfahrende Motorwagen in die-
sem Falle dem Tramzug weit iiberlegen. Die gros-
sere Reisegeschwindigkeit bringt eine grossere An-
zahl Fahrplankilometer pro Zeiteinheit. Bei stidti-
schen Verhiltnissen ist der Personalkostenanteil
zirka 75—80 % der Betriebskosten. Wenn es gelingt,
die Reisegeschwindigkeit von 16 auf 20 km/h zu er-
hohen, sinken die Personalkosten um 20 % oder die
Betriebskosten um 15 bis 16 %. Dieser Anteil kann
fiir einen Betrieb entscheidend ins Gewicht fallen.
Manchem Strassenbahnbetrieb werden diese Ueber-
legungen den Weg weisen, iiber welchen die notwen-
digen Mittel frei gemacht werden koénnen, die er-
forderlich sind, um die Verzinsungen und Abschrei-
bungen neuer Motorwagen zu decken.

Dabei darf nicht vergessen werden, dass die Er-
hohung der Reisegeschwindigkeit auf 20 km/h die
Wertschitzung des neuen Verkehrsmittels ansteigen
ldsst. Viele Radfahrer werden sich die Frage vor-
legen miissen, ob sie, auf ldngere Sicht gesehen,
nicht billiger und rascher ans Ziel gelangen, wenn
sie statt dem Rad das offentliche Verkehrsmittel
beniitzen.

Jeder Radfahrer, der von der Strassenfahrbahn
verschwindet, entlastet die Strasse in sehr hohem
Masse. Als Passagier des Ooffentlichen Verkehrs-
mittels beansprucht er wesentlich weniger Verkehrs-
raum denn als Radfahrer. Diese Tatsache ist fiir die
Belastbarkeit der Hauptverkehrsstrassen in Stadten
und der Ausfallstrassen massgebend.

Der Trolleybus ist, wie zu erwarten war, ein
sehr elastisches Verkehrsmittel. Den Anschluss an
den allein fahrenden Strassenbahnwagen findet der
Trolleybus als Grossraumwagen mit ungefihr dem-
selben Fassungsvermogen. Die Reisegeschwindig-
keiten sind anndhernd gleich gross. Entscheidend
fiir den Entschluss, in diesem Falle Strassenbahn
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oder Trolleybus einzusetzen, sind die Anlagekosten
fir die festen Bauwerke. Sind keine Schienen-
anlagen vorhanden, so wird der Trolleybus entschei-
dend im Vorteil sein, da die Mehrkosten fiir die
zweidrdhtige Oberleitung wesentlich kleiner sind
als die Kosten fiir die zweigeleisige Schienenanlage.
Eine einspurige Geleiseanlage kann fiir einen
modernen Strassenbahnbetrieb niemals in Frage
kommen. Die Fahrzeuge miissen ohne Riicksicht auf
die Kreuzungspunkte frei verkehren kénnen, wenn
die Forderung nach einer Reisegeschwindigkeit von
zirka 20 km/h erfiillt werden soll.

Dabei darf aber nicht vergessen werden, dass ein
zweispuriger Trolleybusbetrieb an die Strassenanla-
gen grosse Anforderungen stellt. Wenn der Trolley-
busbetrieb die Erwartungen, die man in ihn setzt,
erfiilllen soll, so miissen zwei Strassenfahrbahnen
frei zur Verfiigung stehen. Erfahrungsgemaiss ist in
diesem Falle eine Strassenbreite von 7 m ein Mini-
mum. Ist vorgesehen, an den Strassenrindern Park-
streifen anzuordnen, so muss die Strasse um mini-
mal zirka 2 m pro Parkstreifen verbreitert werden.
Diese Forderungen ergeben eine Minimalbreite von
9 m, bzw. 11 m. Es diirfte nicht immer einfach
sein, diese grundlegenden Mindestmasse zu ver-
wirklichen. Treten bauliche Schwierigkeiten auf,
so ist es verstdandlich, dass dem freiziigigen Trolley-
bus zugemutet wird, sich zwischen den parkenden
und fahrenden Motorfahrzeugen den Weg zu suchen.
Selbstverstindlich kann er das, aber nur auf Kosten
der Reisegeschwindigkeit und damit der Rendite.
Diesen Ueberlegungen ist bei der Wahl eines Trak-
tionsmittels die gebiithrende Beachtung zu schenken.

Die Grenze zwischen dem Trolleybus- und Auto-
busbetrieb zu ziehen, ist ebenfalls nicht sehr ein-
fach. Die Betriebskosten sind kleiner fiir den Trol-
leybus als fiir den Autobus. Von massgebendem
Einfluss sind dabei die Reparaturkosten und, je
nach dem Aequivalenzpreis zwischen Rohol und
Strom, die Aufwendungen fiir den Energietriger.
Die festen Kosten fiir Abschreibungen sind beim
Trolleybusbetrieb fiir den Fahrzeugpark kleiner, da
die Lebenserwartung der elektrisch angetriebenen
Fahrzeuge grosser ist. Die Anschaffungspreise sind
fiir beide, Auto- und Trolleybus, ungefihr gleich.
Belastend fiir den Trolleybusbetrieb sind die Auf-
wendungen fiir die Verzinsung und Abschreibung
der Oberleitungsanlagen. Immerhin sind die An-
sitze erfahrungsgemiss bescheiden. Fiir eine
moderne Fahrleitungsanlage kann mit einem Satz
von 3 % ausgekommen werden. Zusitzlich ist fer-
ner der Unterhalt der Oberleitungsanlagen.

Von grosser Bedeutung fiir den Entscheid iiber
die Wahl zwischen den beiden Traktionsmitteln ist
das Lingenprofil. Fiir grosse Steigungen eignet sich
das Fahrzeug mit elektrischem Antrieb besser, eben-
falls wenn die Haltestellenausteilung in der Stei-
gung eng ist.

Genaue Untersuchungen iiber die betriebswirt-
schaftlichen Verhiltnisse miissen immer angestellt
werden, bei Grenzfillen mit besonderer Sorgfalt.
Als weitere allgemeine Richtlinie kann in diesem
Zusammenhang die Faustregel gegeben werden:
Sinkt der durchschnittliche Intervall zwischen zwei



Kursen unter 15 Minuten, ist der Trolleybus wirt-
schaftlich iiberlegen.

3. Vor- und Nachteile der schienengebundenen und
schienenfreien Traktionsmittel

Mit den Auswertungen der Betriebserfahrungen
von Untergrundbahnen méchten wir uns nicht be-
fassen. Einerseits haben wir in der Schweiz keine
Stidte, die als Triger von U-Bahnen in Frage kom-
men konnen und anderseits fehlen uns die erforder-
lichen Unterlagen und Erfahrungen.

Fiir die Bearbeitung der weiteren Traktions-
mittel wollen wir in der Weise vorgehen, dass wir
den Trolleybus herausgreifen und seine Vor- und
Nachteile gegeniiber der Strassenbahn einerseits und
dem Autobus anderseits behandeln.

A. Vorteile des Trolleybus

a) Gegeniiber der Strassenbahn

Der Trolleybus ist nicht schienengebunden. Dies
erlaubt ihm, sich besser dem Verkehr anzupassen
und die Fahrgiste vom Trottoirrand direkt aufzu-
nehmen. Dadurch wird die Unfallgefahr fiir die
Passagiere herabgemindert. Wihrend dem Fahr-
gastumschlag ist die Strasse fiir den iibrigen Ver-
kehr frei.

Die Reibung zwischen Pneu und Strasse ist gros-
ser als zwischen Stahlbandage und Schiene. Die Be-
schleunigungen und Verzogerungen erreichen hohe
Werte. Immerhin darf nicht vergessen werden, dass
elektromagnetische Schienenbremsen den Strassen-
bahnen sehr bedeutende Verzégerungswerte ermog-
lichen. Die erreichten Werte sind beim pneubereif-
ten Fahrzeug immer noch grosser, aber nicht mehr
um das mehrfache.

Ergibt sich aus verkehrstechnischen Griinden
oder infolge einer unvorhergesehenen Entwicklung
eines Quartiers oder eines Vorortes die Notwendig-
keit, die Linienfithrung zu verindern, so geniigt es,
die Fahrleitung umzuhingen. Derartige Massnah-
men sind selbstverstindlich mit hohen Kosten ver-
bunden, aber diese sind nicht derart gross, dass sie
eine an sich verkehrstechnisch als notwendig er-
kannte Verlegung verhindern.

Fiir die Einfithrung einer Trolleybusoberleitung
kann, um die Kosten fiir die Oberleitungsanlage
niedrig zu halten, zunichst einspurig gebaut wer-
den. Die Anordnung einer fixen Haltestelle eriibrigt
sich. Die Trolleybusse kénnen mit einer Vorrich-
tung ausgeriistet werden, die erlaubt, vom Fiihrer-
sitz aus die Stromabnehmer einzuziehen. Der Bil-
leteur kann nach Durchfahrt des Gegenwagens die
Stromabnehmer wieder anlegen. Die Anordnung
einer einspurigen Oberleitung kommt nur auf
Linien mit bescheidenem Verkehrsvolumen in Frage.
Auf diesen ist erfahrungsgemiss der Hauptverkehr
immer in einer Richtung griosser wie in der anderen.
Es kann angeordnet werden, dass der Wagen, der in
der Richtung mit der kleineren Frequenz fihrt, an-
hilt. Es wird diesem leicht sein, sich wieder im
Fahrplan einzuordnen. c

Fiir Linien, die in starkem Gefille liegen, ist die
Betriebssicherheit der Trolleybusse, infolge der

grosseren Reibung der pneubereiften Rider weit
besser. Die Bremswege sind kiirzer, es konnen
héhere Geschwindigkeiten gefahren werden und da-
mit werden die Durchschnittsgeschwindigkeiten
grosser.

Der Trolleybus rollt praktisch gerduschlos. Der
allgemeine Pegelstand des Lirmes in einer belebten
Strasse wird die Fahrtgerdusche des Trolleybus sehr
rasch iiberdecken. Auf Vorortsstrecken wird die
gerduscharme Fahrt ganz besonders geschitzt.

Die pneubereiften Fahrzeuge fahren weicher
und stossfreier als die Wagen auf den Schienen.

b) Gegeniiber den Motorfahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren

In der Schweiz, und wohl in ganz Europa, wer-
den fiir den Schwerverkehr nur Dieselmotoren wirt-
schaftlich tragbar sein. Die weit vorteilhaftere
Ausniitzung der fliissigen Treibstoffe infolge des
besseren thermischen Wirkungsgrades der Diesel-
maschine hat den Antrieb durch Benzinmotoren
verdringt. Diese Entwicklung bringt fiir den Fahr-
gast einen verminderten Fahrkomfort, da der Diesel-
motor hirter arbeitet und mehr Lirm entwickelt, als
der hochentwickelte Benzinmotor. In Amerika, wo
der Benzinpreis ungleich niedriger ist als in Europa,
werden die Personentransportfahrzeuge nur aus-
nahmsweise mit Dieselmaschinen geliefert. Die nach-
stechenden Ausfithrungen setzen die Verwendung
von Dieselmotoren voraus.

Der Trolleybus verbraucht einheimische Energie.
Dieser Vorteil geniesst, nach den Erfahrungen wih-
rend den Jahren der bewaffneten Neutralitit, beson-
dere Wertschitzung.

Der Nutzeffekt unserer Kraftwerke wird durch
den Stromverbrauch der Trolleybusbetriebe giinstig
beeinflusst. Die Belastungsspitzen der Werke wer-
den durch den gleichmissigen Stromverbrauch und
dadurch, dass die Verkehrsspitzen zeitlich den
Hauptstromspitzen vorgehen oder nachfolgen im
Tagesablauf, wiinschbar geglittet.

Die Unterhaltskosten und die Auslagen fiir Er-
neuerungen sind kleiner. Die Verbrennungskraft-
maschine ist gegeniiber dem Elektromotor einem
sehr hohen Verschleiss unterworfen.

Die elektrischen Motoren und Schaltapparate
sind robuster und widerstandsfihiger, ihre Lebens-
dauer linger als diejenige von Verbrennungsmoto-
ren. Es gibt Betriebe, in welchen die Trolleybusse
itber 600 km pro Tag leisten, d. h. iiber 200 000 km
pro Jahr.

Der Elektromotor ist in viel hoherem Masse
iberlastbar, er ist elastischer. Die Traktionsanlagen
konnen einfacher ausgelegt werden, Schaltgetriebe
fallen weg.

Bei kurzen Haltestellendistanzen, wie sie bei uns
iiblich und notwendig sind, fillt die konstante und
hohe Beschleunigung fiir die Erzielung einer gros-
sen Reisegeschwindigkeit massgeblich ins Gewicht.
Die hohe Beschleunigung wird durch einen viel-
stufigen Fahrschalter fiir den Passagier angenehm,
stossfrei erreicht und trotz bedeutend grésseren zah-
lenmissigen Werten vom Fahrgast angenehm emp-
funden. Trotzdem die maximalen Geschwindigkei-
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ten nicht hoher zu liegen brauchen als beim Auto-
bus, gelingt es, die Durchschnittsgeschwindigkeiten
ganz wesentlich zu verbessern. Das Verhiltnis zwi-
schen Auto- und Trolleybus betrigt ungefihr 0,8
zu 1. Das heisst, wo mit dem Autobus 16 km/h ge-
halten werden, wird der Trolleybus auf 20 km/h
kommen.

Infolge des gleichmissigen Drehmomentes und
des vollkommenen Massenausgleiches des Elektro-
motors ist ein erschiitterungsfreier, gerduscharmer
Lauf gewihrleistet.

Temperaturdifferenzen spiirt der Trolleybus
nicht. Startschwierigkeiten, auch nach ldngerer
Haltedauer bei tiefen Aussentemperaturen, bestehen
nicht.

Der Trolleybus arbeitet praktisch gerduschlos,
betriebssicher, geruchlos.

Die durchschnittliche Betriebsstundenzahl, die
infolge Reparaturarbeiten ausfallen, ist sehr klein.
Diese Eigenschaft hat auf die Bemessung des Re-
serveparkes einen wesentlichen Einfluss.

Das Gewicht des Trolleybus pro Passagier ist
kleiner als beim Autobus europiischer Konstruk-
tion.

Die Bedienung ist sehr einfach. Die Umschu-
lung von Fahrpersonal der Strassenbahnen gelingt
mit einem Minimum von Aufwand. Dieser Umstand
ist von Bedeutung, wenn eine Traktionsinderung
in Frage kommt. Die Umschulung auf Autobusse
ist in Anwendung der Vorschriften des MFG sehr
zeitraubend und oft fiir die gleichzeitige Umstel-
lung grosserer Mannschaftsbestinde praktisch un-
moglich, da der zukiinftige Autobusfiihrer erst dann
zur Priifung fiir die Fiihrung eines schweren Auto-
busses zugelassen wird, wenn er den Ausweis er-
bringt, iiber die Dauer eines Jahres klaglos einen
schweren Lastwagen gefiihrt zu haben.

B. Nachteile des Trolleybus

a) Gegeniiber der Strassenbahn

Die doppelspurige Oberleitung. Es ist, dank dem
Erfindungsgeist schweizerischer Ingenieure, gelun-
gen, Oberleitungsanlagen zu bauen, die leichte Bau-
elemente enthalten und im allgemeinen nicht sto-
rend empfunden werden. Immerhin sind die An-
lagen bei Kreuzungen und in engen Kurven noch
wenig schon.

Da keine Schienen als Stromriickleiter vorhanden
sind, ist der Spannungsabfall in der Fahrleitung
grosser. Die Speisepunkte sind in kleineren Ab-
stinden anzuordnen, was mit Mehrkosten verbun-
den ist.

Der Trolleybus hat normalerweise nur einen
Motor, es bietet daher Schwierigkeiten, Serie-Paral-
lel-Schaltung der Motoren anzuwenden. In der
Schweiz ist es mdoglich, betriebssichere Doppel-
kollektormotoren zu erhalten, allerdings nicht sehr
billig.

Der Rollwiderstand der Pneus auf den Strassen
ist zirka dreimal grosser als derjenige der Bandagen
auf den Schienen. Zirka 18—25 kg gegeniiber 6 bis
8 kg pro Tonne.
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Die beanspruchte Strassenfldche ist beim Einzel-
fahrzeug ungefihr gleich gross pro Passagier. Beim
Dreiwagenzug der Strassenbahn liegen die Verhilt-
nisse bedeutend giinstiger. Ein Umstand, der fiir die
Beurteilung der Belegung von &ffentlichem Grund
in Spitzenzeiten des Verkehrs von Bedeutung ist.

b) Gegeniiber den Motorfahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren

Der Trolleybus ist an die Oberleitung gebunden.
Dieser Nachteil ist unwesentlich fiir einen Betrieb,
der keine Ausflugsfahrten kennt. Die Kurskilo-
meter, welche normalerweise wihrend der Ver-
legung einer Autobuslinie infolge Strassenumbau-
arbeiten usw. gefahren werden, sind gegeniiber
der Gesamtkurskilometerzahl derart verschwindend
klein, dass sie vernachlissigt werden diirfen.

Die doppelspurige Oberleitung ist eine Belastung
des Stadtbildes.

4. Einstellung des Publikums zu den verschiedenen
Verkehrsmitteln

Die schienengebundenen Transportmittel haben
sich infolge ihrer vielen guten Eigenschaften beim
reisenden Publikum sehr gut eingebiirgert. Weite
Schichten der Bevolkerung haben sich an die Stras-
senbahnziige gewohnt und rechnen mit deren be-
triebssicheren Einsatz. Die neuzeitlichen Fahrzeuge
haben den Boden, den die alten Wagen aus der
Jahrhundertwende und die verschiedenen Konstruk-
tionen der zwanziger und dreissiger Jahre gegeniiber
den neuen pneubereiften Fahrzeugen verloren hat-
ten, wieder aufgeholt.

Unter den nicht schienengebundenen Transport-
mitteln wird der Trolleybus sowohl von den Be
niitzern wie von den Anwohnern an den Kursstrek-
ken dem Autobus vorgezogen.

Abschliessend kann gesagt werden: Ein Ver-
gleich kann nur zwischen Fahrzeugen mit ungefihr
gleichem Herstellungsdatum angestellt werden. Es
geht nicht an, einen Tramwagen mit Baujahr 1900
mit einem Auto- oder Trolleybus aus dem Jahre
1950 zu vergleichen.

Der Industrie ist es gelungen, fiir alle Traktions-
arten Fahrzeuge zu bauen, die dem Fahrgast eine
angenehme Reise erméglichen. Die Unterschiede
sind fiir den Passagier sehr gering.

5. Schlussfolgerungen

Ein allgemein giiltiges, einfaches Rezept, dessen
Anwendung zwangsldufig die in jeder Hinsicht beste
Lésung auswirft, gibt es nicht.

Fiir jede bestehende Linie, fiir jede neue Linie
miissen von Sachverstindigen alle Fragen, die einen
Einfluss auf den zu fassenden Entschluss haben
konnen, unvoreingenommen gepriift werden.

Es gibt kein Problem: Strassenbahn oder Trol-
leybus oder Autobus.

Die Lo6sung ist nur nach der Wegleitung: Stras-
senbahn und Trolleybus und Autobus zu finden.

Jedes Traktionsmittel an demjenigen Platz, an
welchem es einem Maximum von sachlichen For-
derungen gerecht werden kann.
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