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Wettbewerb Primarschulhaus mit
Turnhalle in Muri bei Bern.

Im September letzten Jahres erdffnete
die Einwohnergemeinde Muri bei Bern
einen auf neun eingeladene Architekten
beschrinkten Wettbewerb zur Erlangung
von Entwiirfen fir ein Primarschulhaus
mit Turnhalle im Fillerich in Muri. Fir
das Schulhaus und dessen vorzusehende
Erweiterung, die Turnhalle (300 m? lichte
Bodenflache) mit dem erforderlichen Turn-
und Spielplatz und den Schulgarten (400
bis 500 m?2), steht das aus dem Lageplan
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auf Seite 157 ersichtliche Gelinde von
rund 1oooo m? Grundfliche. Gebiulich-
keiten und Plitze waren so anzuordnen,
dass eine o¢konomische Ausniitzung des
Gelandes fiir die Schulhausanlage und eine zweck-
missige Verwendung des iibrigen Geldndes fir
andere Bediirfnisse gewahrt blieb. Beziiglich <
der auch als Versammlungsraum vorzusehenden i
Turnhalle war den Bewerbern {iberlassen, sie !
entweder mit dem Schulhause zu verbinden oder '
als selbstandigen Bau zu behandeln. Jeder Teil- q
nehmer durfte nur einen Entwurf einreichen; :
Varianten waren nicht zuldssig. Nachstehend
geben wir den Bericht des Preisgerichts wieder,
wobei wir uns, wie iiblich, auf den Abdruck
der Beurteilung der zur Darstellung gelangen-
den, prdmiierten Entwiirfe beschrianken.

I Preis (500 Fr.), Entwurf Nr. 4  Bienchen summ®, — Arch. W. Enz, Giimligen, mit Arch. E, Hacberli,
Ansicht aus Norden des Schulhauses nach der spiitern Erweiterung.

R

Grundrisse von

T Untergechoss,
E— Spwarbodvery " Erdgeschoss
ﬁ,v‘ Wiy

% und I. Stock.
)
Cirunriys vom L Slock. Masstab
1 : 800.

Aus dem Bericht des Preisgerichts.

Das Preisgericht versammelte sich Dienstag den
1. Februar 1927, morgens 9 Uhr, im Turnsaal des Gast-
hofes zum Sternen in Muri und tagte bis Mittwoch den
2. Februar, abends 5 Uhr. Es wird zur Kenntnis genom-
men, dass rechtzeitig und dem Programm entsprechend
von den neun eingeladenen Architektenfirmen neun
Projekte eingegangen sind, nidmlich: Nrn.1 ,Pro Juven-
tute, 2 ,,B. W. B.", 3 ,Heinrich Pestalozzi, 1827-1927%,
4 ,Bienchen summ", 5  Heinrich Pestalozzi®, 6 ,Siid-
Ost", 7 ,Siidlicht®, 8 ,Zentraltreppe”, 9 , Lux*.

(urnhalle.
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Aus dem Bericht der Vorpriifung der Projekte, die
durch zwei Angestellte der Architektenbureaux Klauser
& Streit und K. Indermiihle besorgt wurde, geht hervor
dass alle Programmbestimmungen bis auf einige un-
wesentliche Punkte erfiillt sind. Nach einer noch-
maligen Besichtigung der Baustelle erfolgt die Beurtei~
lung der einzelnen Projekte.

Nr. 4 , Bienchen summ". Grundfliche 10000 m?2
I. Etappe: Nutzraum 11053,6 m?, Dachraum 1762,85 m?,
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zusammen 12 816,45 m®, II. Etappe: Nutzraum 7564,8 m?,
Dachraum 1514,85 m?®, zusammen 9079,65 m*.

Der Neubau ist, die Strasse eng begleitend, gut situiert und
vermeidet iiberfliissige, nordseitige Platzanlagen. Er diirfte jedoch
etwas mehr nach Osten geriickt und im Zusammenhang damit
mehr der Gesamtlinie der Strasse angelehnt werden. Die Mit-
verwendung der Parzelle Gafner ist nach den Programm.Unterlagen
nicht zuldssig, hat aber auf die Qualitit des Vorschlages keinen Ein-
fluss. Turn- und Spielplatz befinden sich gut im Sonnenlicht ange-
ordnet, wobei auf die Isolierung des Turnplatzes vom Schulbetrieb
zweckmdssig Riicksicht genommen ist. Die Grundrissdisposition mit
den Unterrichtsrdumen, Korridoren, W. C. und Treppen ist gut. Der
Verfasser hat es verstanden, damit eine ertrdgliche Baulinge zu
schaffen. Die Lehrerzimmer finden sich allerdings nicht ganz ein-
wandfrei an der Nordfassade. Die Zugidnge zu den Treppenhiusern
befriedigen nicht. Sie kénnen aber verbessert werden, wenn die
Eingdnge an Stelle der Logen treten. Die Ausginge an den Stirn-
seiten ohne Windfidnge sind unstatthaft, ebenso wiirde es sich
empfehlen, die Waschkiiche nicht neben die Offentlichen Bider zu
legen. Die gute Grundrissaufteilung fiihrt in beiden Baustadien zu
erfreulich wirkender Gestalt.

Nr. 2 ,B.W.B.“. Grundfliche 10350 m?. I. Etappe: Nutzraum
11123 m?®, Dachraum 2432 m? zusammen 13555 m®. II. Etappe: Nutz-
raum 7617,75 m? Dachraum 1347 m? zusammen 8964,75 m?®.

Durch die Abdrehung von der Strassenflucht ergibt sich zu
viel Vorraum, der, weil nordseitig gelegen, fiir den eigentlichen
Schulbetrieb als verloren gelten muss. Die natiirliche Stellung des
Neubaues ist in der Strassenecke zu suchen, von wo aus die Ver-
grésserung ungehemmt nach Westen erfolgen kénnte. Das Projekt
wire deshalb besser in umgekehrter Lage auszufiihren. Die Anord-
nung der zwei Bauetappen in zwei gleichwertigen Baukérpern bietet
Vorteile, besonders fiir die dussere Gestaltung; sie fiihrt aber in der
vorgeschlagenen Grundrisslésung zu Nachteilen, die sich in den
schlecht beleuchteten Korridoren, den kopfseitig gerichteten Treppen
und den zu stark zerstiickelten Korridor-Erweiterungen besonders
zeigen. Die Treppenldufe durchschneiden teilweise die entsprechen-
den Fensterdffnungen. Im Gegensatz dazu ergibt die Zweiteilung
nach Vorschlag eine vorziigliche Losung der Baukdrper in der dussern
Durchbildung fiir jede Etappe, die zudem im ganzen eine gute
Haltung zeigt.
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nach Siiden gelegene Materla]znmmer die hler

wertvollen Platz fiir Unterrichtsrdume in Anspruch
nehmen. Diese Anordnung fithrt zu einer {iber-
triebenen Lingsausdehnung des Grundrisses und
daraus resultierender, hoher Kubatur. — Die
architektonische Gliederung der Bauanlage er-
weckt auch in der I. Bauetappe einen fertigen
Eindruck und ist in ihrer Ausdrucksweise interes-
sant. Sie nimmt aber in keiner Weise auf den
Charakter unserer Landschaft und die klimati-
schen Verhiltnisse Riicksicht.

Nr. 8 ,Zentraltreppe". Grundfliche 9375 m®,
I. Etappe: Nutzraum 105657 m?®  Dachraum
3120,05 m?, zusammen 13685,75 m®. Il Etappe:
Nutzraum 4729 m%, Dachraum 810 m?%, zusammen

Moo, Mienicen summ?”

5539 m?.

Im Interesse guter Wirtschaftlichkeit wire
eine Verschiebung des Gebidudes an die Strassen-
Ecke geboten. Auch die Nordplitze der Strasse

I. Preis (500 Fr.), Entwurf Nr.4 ,Bienchen summ¢, — Arch. W. Enz, Giimligen, mit Arch. E. Haeberli.
Ansicht aus Norden des Schulhauses in seinem ersten Ausbau.

Strasse
Bern-Worb -Bahn

Entwurf Nr. 4. — Lageplan 1:2000.

Nr. 7, Siidlicht*. Grundfliche 9375 m®. I. Etappe: Nutzraum
13139 m3, Dachraum 1804 m®, zusammen 14943 m?®. II. Etappe: Nutz-
raum 6588 m?, Dachraum 1220 m?, zusammen 7808 m®.

Das Projekt zeigt eine #hnliche Situation wie Nr.4. Durch
Zuriickschieben der Turnhalle nach der Siidseite wird aber hier
eine noch geringere Inanspruchnahme von nordseitig gelegenem
Terrain erreicht, was als Vorzug bezeichnet werden kann. Turn- und
Spielplatz sind geschickt getrennt und in guter Sonnenlage. Der
Verfasser beansprucht das der Liegenschaft Gafner gehorende Terrain-
stiick zwischen Strasse und Bauplatz als Schulgarten, was unzuldssig
ist. Der Schulgarten kann ohne Beeintrichtigung der guten Gesamt-
situation anderweitig verlegt werden. Inbezug auf Anordnung der
Unterrichtsrdume, der Turnhalle und der Abwartwohnung ist der
Grundriss gut angelegt. Dagegen ist der zu gerdumige Haupteingang
mit der gegenwinkligen Lage zur Haupttreppe verkehrstechnisch nicht
mustergiiltig. Auch die W. C.-Anlagen daselbst (fiir die I. Etappe fiir
beide Geschlechter bestimmt) kann keineswegs befriedigen, da sie
einer leichten Kontrolle zu sehr entzogen sind, und der Zugang zu
denselben iiber die stark beanspruchte Eingangshalle und den Vor-
platz zur Haupttreppe eine hemmungslose Zirkulation erschwert.
Die an sich wiinschbaren Siidausginge ergeben im Il Stock zwei

entlang diirften noch reduziert werden. Im fibri-
gen kann die Anlage als richtig bezeichnet
werden. Kompakter Grundriss mit zentral ge-
legener Treppe ergibt sich erst vollstindig nach
vollendetem Ausbau, jedoch mit stark gegliederten
Korridor-Vorplitzen. Entgegen der Auffassung des Ver-
fassers werden die Fenster durch die Treppenpodeste
verschnitten. Wihrend der I. Bauetappe ist die Beleuch-
tung des Treppenhauses mangelhaft. Die Lage der
Klassenzimmer an den Schmalseiten ist einerseits wegen
teilweiser Westlage und anderseits wegen des Dach-
anschnittes des Verbindungsbaues nicht zuldssig. In der
I. Bauetappe wirkt der Hauptbau eher etwas zu ge-
dringt, ergibt aber wesentlich bessere Verhiltnisse
beim ganzen Ausbau.

¥

Nach eingehender Vergleichung der einzelnen Projekte auf
Grund der vorstehenden Begutachtung wird folgende Rangordnung
aufgestellt und die Preissumme wie folgt verteilt:

1. Rang, Projekt Nr. 4 ,Bienchen summ® 500 Fr.
2. Rang, Projekt Nr. 2 ,B.W.B.“ . . . 400 Fr.
3. Rang, Projekt Nr. 7 ,Siidlicht* . . . 350 Fr.
4, Rang, Projekt Nr. 8 ,Zentraltreppe” . 250 Fr.

Im weitérn empfiehlt das Preisgericht, den Verfasser des in
den I. Rang gestellten Projektes Nr. 4 , Bienchen summ® mit der
Aufstellung des Ausfithrungsprojektes zu betrauen.

Im iibrigen stellt das Preisgericht fest, dass sdmtliche Projekte
programmgemiss sind, und dass simtlichen eingeladenen Bewerbern

" die feste Entschidigung von je 500 Fr. auszurichten ist.

Die Oeffnung der Briefumschlige ergibt die Namen folgender
Verfasser:
1. Rang, Projekt Nr. 4: Wilh. Enz, Glimligen. Mitarbeiter: E. Haeberli.
2. Rang, Projekt Nr. 2: Widmer & Daxelhoffer, Bern.
3. Rang, Projekt Nr. 7: Gebriider Keller, Bern.
4. Rang, Projekt Nr. 8: Gustav Scheidegger, Muri.

Muri, den 2. Februar 1927.

Das Preisgericht:
Hifliger. Indermiihle, Arch. Hans Klauser, Arch.

Strassenbahn und Autobus.
Forderungen an den Strassenbahnwagenbau mit Riicksicht auf den
Betrieb und insbesondere die wachsende Autobus-Konkurrenz.
Von Ing. H. WUGER, Ziirich.

Wihrend die Strassenbahnen im stadtischen Verkehr noch vor
wenigen Jahren eine Art Monopolstellung inne hatten, werden sie
heute schon vielerorts durch den Autobus konkurrenziert. Es gibt
Leute, auch Fachleute, die die Beseitigung der Strassenbahnen aus
den Stidten nur noch als Frage der Zeit betrachten.

Wenn heute der Autobus im grossen Publikum viele Liebhaber
hat, so darf man das zu einem guten Teil seiner Neuheit zuschreiben.
Die Beliebtheit des Privatautos wird gewissermassen auf den Auto-
bus fibertragen, und viele behaupten auch, er sei ,vornehmer® als
das ,Tram“. Wollen wir also die in den Strassenbahnen investierten
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Lageplan 1 :2000. — II. Preis (400 Fr.), Entwurf Nr.2 ,B.W.B.* — Verfasser Widmer & (1) Daxelhoffer, Bern. — Ansicht aus Norden.

Werte nicht bald verloren gehen lassen, 2
so miissen wir darnach trachten, die Stras-
senbahnen, insbesondere die Wagen zu
modernisieren und auf diese Weise das
Tram wieder in die Gunst des Publikums zu
bringen. Selbstverstindlich darf man da-
bei nicht blind ans Nachahmen gehen.
Vergessen darf man auch nicht, dass der
Strassenbahnwagen Vorteile besitzt, deren
sich die schdnsten Autobusse nicht riithmen
konnen. So glaube ich z. B., dass man in
absehbarer Zeit die niedrige Bauart der
Autobusse verlassen wird, da sich mit der
Zeit im Publikum das Verlangen geltend
machen wird, aufrecht in den Wagen

i s ; P §
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gehen zu kénnen. Wo ist heute ein Tram-
Passagier, der sich ein dhnliches ,Hinein-
kriechen” in einen Strassenbahnwagen
gefallen liesse ¢ Beim Auto lassen wir uns
das bieten und finden es zudem noch
,vornehm*!

Als Vorteile des Autobus gegeniiber s
dem Tram werden etwa genannt: 1. Unab-
hingigkeit von Geleisen und Oberleitungen,
somit grossere Anpassungsfihigkeit an den Verkehr. 2. Raschere
Fahrt. 3. Angenehmere Bestuhlung, bessere Federung. 4. Kleinere
Anlagekosten.

Dazu ist nun das Folgende zu bemerken:

Zu 1. Die grossere Beweglichkeit kann unbedingt als Vorteil
gewertet werden. Sie kommt dem Omnibus hauptsichlich in engen
Strassen zugute, ferner bei Stdrungen. Man darf aber anderseits auch
erwihnen, dass durch die grossere ,Freiheit® das Gefahrenmoment
im Strassenverkehr nicht unerheblich erhéht wird. Man denke nur
an die Zahl der Auto-Unfille. — Die an das Geleise gebundene
Strassenbahn bringt schon von selbst Ordnung und Sicherheit in den
Verkehr einer Strasse (wenigstens fiir den Fussgdnger! Red.).

Zu 2. Wenn Unterschiede in den Fahrgeschwindigkeiten be-
stehen, so sind sie zum mindesten gering. Sie kdénnen zum Ver-
schwinden gebracht werden, wenn die gesetzliche Grundlage hierfiir
geschaffen ist durch Neufestsetzung der Hochstgeschwindigkeiten.

Zu 3. Da der Autobus auf der rohen Strassenoberfliche starken
Stossen ausgesetzt ist, muss die Federung eine leichte sein, wenn
der Wagen fiir Personentransport geeignet sein soll. Die Polsterung
ist in dieser Hinsicht nur als ein Notbehelf zu betrachten. Die
hoélzernen Binke inden Strassenbahnwagensindjedenfalls hygienischer.
Ob die Fahrt auf Schienen oder die im Auto die angenehmere sei,
ist vielleicht eine Geschmacksache. Der Eine liest gern eine Zeitung
auf dem Wege zur Arbeit, dem Andern macht es wieder Freude, sich
im Polster wiegen zu lassen.

Zu 4. Da der Autobusbetrieb ohne Geleise auskommt, scheinen
seine Anlagekosten um ein mehrfaches geringer. Es ist aber damit
zu rechnen, dass spiter die Auto-Unternehmungen auch Beitrige
an den Strassenunterhalt werden leisten miissen. (Die Strassen-

i
£

bahnen werden wenigstens dazu verpflichtet und miissen iiberdies
die Kosten des Geleise-Unterhaltes allein bestreiten.) Was die Fahr-
zeuge anbelangt, so ist zu sagen, dass die Strassenbahnwagen eine
bedeutend ldngere Lebensdauer haben, als die viel leichter gebauten
Autobusse; fiir diese letzten fallen daher die Abschreibungen erheb-
lich grosser aus.

Die Vorteile der Strassenbahn lassen sich in folgendem zu-
sammenfassen: 1. Grossere Leistungsfdhigkeit, da das Fassungs-
Vermdgen durch Bildung von Wagenziigen erheblich gesteigert
werden kann. 2. Der Wagenzug verstopft eine Strasse bedeutend
weniger, als die gleiche Zahl einzeln fahrender Wagen. 3. Sicherer
und hygienischer Betrieb (Unfallstatistik).

Bevor ich nun auf die neuen Forderungen eingehe, mdchte ich
kurz die Entwicklung streifen, die zu der heutigen Betriebsform der
Strassenbahn gefiihrt hat.

Urspriinglich bedienten sich die Strassenbahnen nur der Motor-
wagen. Die ersten dieser zweiachsigen Wagen waren mit nur einem
Motor ausgeriistet. Mit der Zunahme des Verkehrs machte sich das
Bediirfnis nach grésserer Leistung geltend, was durch Einbau eines
zweiten Motors geschah. In der Folge stiegen die Anspriiche weiter.
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Rue de Lausanne; Lu-
gano; Lausanne: Linie
nach Ouchy und die
meisten der nach dem
Place St-Frangois fiih-
renden Linien; Zug und
Zugerberg.) Heute ver-
wendet die Stédtische

e Strassenbahn  Ziirich
bereits Wagen mit zwei
Nord-Fassade nach der Erweilerung, darunter Grundrisse. — Masstab 1 : 800. Motoren zu 80 PS; die

ersten Wagen waren
mit einem Motor zu
{ etwa 30 PS ausgeriistet.

Hand in Hand mit
dieser Leistungs-Erho-
hung geht natiirlich

W SPEL RAT

auch eine Gewichts-
Erhéhung der Trieb-

wagen, denn nur durch
diese wird es iiberhaupt
erst moglich, die volle
Leistung der Motoren
auszuniitzen. Da im
Tramzug eben nur das
Gewicht des Triebwa-
gens Reibungsgewicht

——————— 7ueANC

darstellt, das Gewicht

R 2
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Von den einzelnen Wagen ging man iiber zu den Wagenziigen, ge-
bildet aus einem Triebwagen und einem bis drei Anhidngewagen.
Dieses, eigentlich aus dem Eisenbahnwesen iibernommene System
befriedigte weitherum und fiir lange Zeit. Der Riesenverkehr in den
Weltstddten dringte dann zur Verkiirzung der Ziige; es wurden dann
Wagen mit Decksitzen gebaut, wie sie heute in Paris und vor allem
in London hiufig zu sehen sind.

Unsere schweizerischen Trambahnen haben das Anhidnger-
System ebenfalls iibernommen. Es bedingte bei uns aber eine ganz
ausserordentliche Verstirkung der Motorleistung, um auch auf den
langen und steilen Strecken einen befriedigenden und sichern Betrieb
zu erhalten. (Ziirich: Alle Linien an der Ziirichberglehne; Fribourg:

aller Anhidnger nurLast
ist, notigt einem das
System zu diesem unwirtschaftlichen Vorgehen. Trotz dieser Ge-
wichtsteigerung treten die Midngel des Anhingewagenbetriebes deut-
lich zu Tage. Folgt z. B. auf eine lange Trockenperiode ein feiner
Regen, so bildet sich auf den Schienen ein schmieriger Brei. Dann
kommt es sehr hiufig vor, dass der Motorwagen ins Schleudern
gerit; insbesondere in Kurven, die in der Steigung liegen, kann
dieser Zustand recht unangenehm werden, da die Sandstreuvorrich-
tung nicht zur Wirkung kommen kann, weil der Sand neben die
Schiene gestreut wird. Diese Erscheinung macht sich hauptsich-
lich bei den Tramziigen geltend, wihrend die einzeln fahrenden Wagen
diese , Klippen“ viel besser iiberwinden. Es niitzt also nichts,
wenn wir die Triebmotoren stindig vergrossern.

Als weiterer Nachteil der grossen Motoren ist deren gréssere
Bauhdhe zu erwihnen; diese bedingt, dass der Wagenboden immer
hoher geriickt werden muss. Dadurch werden die Wagen, infolge
der hohen Einstiege, unbequem. Fiir den Betrieb hat das zur Folge,
dass die Haltezeiten linger werden, die Reisegeschwindigkeit also
vermindert wird.

Und nun die Mittel und Wege, mit denen wir diesen Uebel-
stinden entgegenwirken koénnen.

Da ist vor allem die Verwendung von Vierachsern zu nennen.
Nachdem der Verkehr auf vielen Trambahnen derart zugenommen
hat, dass einzelne Linien stiindig mit Anhingern betrieben werden,,




160

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. 89 Nr. 12

WETTBEWERB PRIMARSCHULHAUS MURIL
IV. Preis (20 Fr). Entwurf Nr. 8 ,Zentraltreppe“.
Verfasser Gustav Scheidegger, Architekt, Muri.

Lageplan 1 :2000.

ist der Einwand, der Vierachser sei zu gross, nicht mehr
iiberall stichhaltig. Nur wenige Stddte haben so enge
Strassen und so enge Kurven, dass die Linge der Wagen
hinderlich sein kann.

Die Vorteile des Vierachsers sind kurz die folgenden:
1. Das rasche Ein- und Aussteigen kann gefordert werden
durch die Anordnung eines tiefliegenden Mitteleinstieges.
2. Fassungsvermoigen eines zweiachsigen Motorwagens
und das eines Anhingers. 3. Das ganze Gewicht des
Wagens kann als Reibungs-Gewicht ausgeniitzt werden,
wenn jede Achse einen Motor erhilt. 4, Die Motoren kdnnen
in Leistung und Abmessung kleiner gehalten werden. Dies
gestattet, den Wagenboden tiefer zu legen, wodurch, wie
oben erwihnt, Haltezeit und Reisezeit gekiirzt werden
konnen. 5. Der feste Radstand des Wagens im Drehgestell ist
wesentlich kleiner als der eines Zweiachsers (1,20 m gegeniiber 2,0
bis 3,0 m). Daraus ergeben sich eine viel grossere Kurvenbeweglich-
keit und die damit verbundenen Vorteile (vor allem seltenere Aus-
wechslung der Zwangschienen in den Kurven).

Ein anderes Mittel, die Nachteile des zuerst beschriebenen
Systems zu umgehen und dabei doch die Verteile des Vierachsers.
mitbeniitzen zu kdnnen, ohne dessen Nachteil, seine Sperrigkeit in
Kauf nehmen zu miissen, haben amerikanische Verwaltungen fiir ihre
Zwecke ausgebaut. Dieses neue System besteht darin, dass nur
Motorwagen verwendet werden, was mit gewissen Modifikationen
auch fiir unsere Verhiltnisse geeignet wire.

Bauen wir /eichte zwei- oder vierachsige Motorwagen, riisten
diese Wagen mit kleinern Motoren aus, sodass sie nur der Fort-
bewegung dieses einen Wagens dienen kénnen. Weiter versehen wir
diese Wagen mit Vielfachsteuerung und wenn moglich mit einer
durchgehenden Bremse. Aus diesen Einheitswagen konnen wir nun,
wie bis anhin, Ziige bilden. Auf diese Weise erreichen wir die Vor-
teile der einminnigen Flihrung des Zuges wie beim Anhidngerbetrieb,
ferner aber auch die gute Kurvenldufigkeit, die niedere Bodenlage,
kleines Totgewicht.

Ein aus lauter Triebwagen zusammengesetzter Zug hat weiter
den Vorteil, dass er bei Stérungen (Strassenunfille, Festumziige usw.)
die Fahrrichtung ohne langes Mandver wechseln kann. Die nétigen
Uebergangsweichen fiir den doppelspurigen Betrieb sind ja meistens
schon vorhanden.

Es eroffnet sich auch die Moglichkeit, einen solchen Zug
ausserhalb der Zone des starken Verkehrs aufzuteilen und auf wenig
befahrenen Aussenstrecken einzelne Wagen laufen zu lassen. Diese
Aussenstrecke konnte dann entweder im Einmannsystem befahren
werden, oder aber durch Beigabe des zweiten Mannes erst von der
Verzweigungsstation aus. Dadurch liessen sich etwelche Personal-
Ersparnisse machen.

Wir haben vorhin das Einmannsystem erwdhnt., Zwar hat es
hierzulande nicht gerade grosse Beliebtheit erlangt und ist als eine
Art ,Ausbeuter-System* verschrieen. Dass man es aber bei der Kiitik
nicht so streng reell nimmt, zeigt der Umstand, dass man im allge-
meinen dem Autobus, der ja in den iiberwiegend meisten Fillen auch

Nord-Fassade und Grundrisse nach

Flugbild aus Nordost (Erster Ausbau).

einminnig gefiihrt wird, nichts entgegenhilt. Ja, es werden hier nicht
einmal besondere Sicherheitsmassnahmen gefordert, wie sie bei der
Strassenbahn schon ldngst eingefiihrt sind. Warum fragt man hier
nicht nach den Folgen, die die Ohnmacht des Chauffeurs nach sich
ziehen konnte2 Oder sind denn die Gefahren, denen ein grosser
Autobus (oder gar ein Bergwagen auf den Kehren einer Pass-Strasse)
ausgesetzt ist, geringer, als die eines auf Schienen fahrenden Tram-
wagens? Deuten die Unmasse von Auto-Unfillen nicht eher das
Gegenteil an? Ich will mit diesen Ausfiihrungen jedoch nur sagen,
dass man im Trambetrieb jedenfalls mit dem selben Recht und mit
dem selben Erfolg den Einmannwagen einfiihren kann. Wo er uns
wirtschaftliche Vorteile verspricht, ist es unsere Pflicht, ihn anzu-
wenden, sei es nun bei Strassenbahn oder Autobus.

Nun noch einige Angaben iiber Wagengewichte. Es wurde oben
gezeigt, welche Umstidnde bei uns zum Bau schwerer Wagen fithrten
und wie es uns moglich wird, wieder zu einer leichtern Bauweise
iiberzugehen. Manchem wird vielleicht die Forderung, leichter, also
schwicher zu bauen, etwas sonderbar klingen; aber was niitzt es,
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