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Nr. 7

Zum Projekt eines Milchbuckdurchstiches in Ziirich

In der Beilage «Technik» der Neuen Ziircher Zeitung
vom 20. November 1946 wird unter dem Titel «Untergrund-
bahn-Projekte fiir Ziirich» neben verschiedenen Untergrund-
und sonstigen Bahnprojekten, auf die hier nicht einge-
treten werden soll, auch vorgeschlagen, eine direkte Ver-
bindung mit dem neuen Flughafen bei Kloten und mit dem
Glattal durch einen dem allgemeinen Verkehr dienenden Auto-
strassentunnel zu erstellen, um die verkehrsreichen Strassen
der Stadt vom Zubringerdienst nach und von Kloten und vom
Glattalverkehr zu entlasten. Wenn der Idee als solcher auch
beigepflichtet werden kann, so muss doch darauf aufmerksam
gemacht werden, dass ein solcher Strassentunnel in der Aus-
fiihrung anders aussehen miisste, als in dem erwédhnten Vor-
schlag angedeutet ist. Es ist dort von zwei iibereinander lie-
genden Fahrbahnen von je 7 m Breite die Rede. Abgesehen
von der grossen Hohe, die der Tunnel bei dieser Anordnung
erhalten wiirde, besonders wenn er eine Strassenbahn oder
eine Trolleybuslinie mit Fahrleitungen aufnehmen miisste,
und von den komplizierten Ein- und Ausfahrbauten, die, be-
sonders auf der Stadtseite, in befriedigender Weise schwierig
zu planen wiren, geht diese Losung wegen der Liiftung nicht
an. Ein so langer Tunnel, der von Fahrzeugen mit Verbren-
nungsmotoren befahren wird, muss beliiftet werden, und zwar
sorgfiltig und recht kriftig bei dem starken Verkehr, fiir
den ein solches Millionenprojekt einzig in Betracht kommen
konnte.

Ich mochte daher im folgenden einen solchen Strassen-
tunnel kurz skizzieren, wobei es sich — das sei ausdriicklich
betont — weder verkehrs- noch bautechnisch um ein durch-
gearbeitetes Projekt han-
delt. Essoll nur an einem

DK 624.193(494.94)

an die Ueberlandstrasse nach Winterthur verhdltnisméssig
leicht zu bewerkstelligen ist. Fiir den Anschluss nach Schwa-
mendingen ist dieser Punkt jedoch ungeeignet. Vom Punkt B
aus ist dieser Anschluss moglich. Dafiir wird aber die Fort-
setzung nach Kloten schwierig, die wohl die wichtigere ist.
Wir nehmen daher fiir unser Beispiel das Nordportal bei A an.

Auf der Stadtseite gibt es — abgesehen von Abweichun-
gen in Einzelheiten — fiir den Siideingang vier grundsitzlich
verschiedene Moglichkeiten, entsprechend den vier Limmat-
libergédngen Urania-, Bahnhof-, Walche- und Kornhausbriicke.

Uraniabriicke : Portal am Seilergraben in der Verldnge-
rung der Miihlegasse. Dieser Tunnel wiirde 3550 m lang, am
lingsten von allen vier betrachteten Varianten. Die Entfer-
nung vom Hauptbahnhof durch den Tunnel bis Kloten, die
den bestehenden Strassen nach rund 9 km betridgt, wiirde
8,85 km. Diese Losung fillt kaum in Betracht.

Bahnhofbriicke: Das Portal kdme dabei an den Leon-
hardplatz, wobei der Tunnel eine Linge von 3510 m erhielte.
Entfernung Hauptbahnhof-Kloten: 8,6 km. Dem schon schwer
belasteten Verkehrsknotenpunkt Leonhardplatz wiirde dabei
ein zusédtzlicher Verkehr zugefiihrt, was vermieden werden
sollte. Der Lettentunnel der SBB miisste, falls er nicht schon
vorher tiefergelegt wére, liberfahren werden, was gleich nach
der stadtseitigen Einfahrt eine unerwiinschte, wenn auch nicht
untragbare Steigung erfordern wiirde.

Walchebriicke : Die Ausmiindung des Tunnels konnte da-
bei in die Stampfenbachstrasse etwas unterhalb der Einmiin-
dung der Beckenhofstrasse, auf Kote 422,4 erfolgen (eine
topographisch giinstigere Stelle bei der ehemaligen Einmiin-

dung der Sumatrastrasse ist durch zwei grosse

Beispiel ganz generell
nochmals daran erinnert
werden, wie auf Grund
der Erfahrung und nach /
dem Stand der Strassen- ’
tunneltechnik ein solcher
Durchstich  fiir einen
dichten, motorisierten j
Verkehr heute im Prinzip
aussehen miisste. Diese D
sollen e

Ausfuhru.ngen ——t]

auch keine Stellung- )f/iig.ﬂ

nahme zur Frage der —17

Aktualitdt eines solchen j

Projektes oder gar Pro- L

paganda dafiir bedeuten. g
Die Lage des Tunnels /\(’_7

Der Tunnel sollte folgen-
den Anforderungen ge-
niigen: Kiirzeste Verbin-
dung Hauptbahnhof Zii-
rich-FlugplatzKlotenmit
moglichst tiefer Kulmi-
nation, Néhe des Sport-
platzes und des Hallen-
stadions Oerlikon, Ab-
kiirzung der Ueberland-
strasse Ziirich-Winter-
thur und, wenn méglich,
auch der Entfernung
Bahnhof - Schwamendin-
gen. HEs ist nicht leicht,
fiir den Nordausgang
einen Punkt zu finden,
der allen diesen Anfor-
derungen in gleicher
Weise geniigt.

In Punkt A (Bild 1)
z. B. findet die Tunnel-
strasse eine giinstige Ver-
lingerung in der Rich-
tung Glattbrugg-Kloten,
wobei auch der Anschluss

Bild 1. Strassentunnel durch den
Milchbuck in Ziirich, Lageplan 1 : 15000,
Ba Bahnhofbriicke, L Leonhardplatz,
W Walchebriicke, A, B Nordportal

Blocke jlingeren Datums verbaut). Die Tunnel-
ldnge wird hier 2840 m. Die Entfernung Haupt-
bahnhof-Kloten betrégt 85 km, und die Strecke
Hauptbahnhof-Strassenkreuz siidlich Wallisellen,
die heute rund 6,5 km misst, wird auf 6,2 km
reduziert, wobei der Kulminationspunkt 60 m
tiefer liegt (Bild 2). Ein Nachteil dieser Trasse
ist, dass die stadtseitige Tunnelmiindung in ein
stark verbautes Quartier zu liegen kommt.

Eornhausbriicke: Dieser Limmatiibergang
wiirde den kiirzesten Tunnel erfordern: 2500 m.
Die stadtseitige Miindung koénnte unmittelbar
unter der Nordstrasse auf noch véllig freiem
Felde angelegt und durch ein kurzes, leicht zu erstellen-
des Strassenstiick direkt mit der Briicke verbunden wer-
den. Leider wird dabei die Strecke Hauptbahnhof-Kloten 9 km
lang, also gleich wie auf den bestehenden Strassen. Diese
Losung wiirde also keine Abkiirzung mehr sein. Die Tiefer-
legung der Kulmination allein wiirde kaum den Verkehr so
anziehen, dass dadurch die Stadtstrassen entlastet wiirden.
Die Entfernung Hauptbahnhof - Strassenkreuz siidlich Walli-
sellen wiirde sogar um ein kurzes Stiick ldnger.

Die nach der Walchebriicke tendierende Variante fillt
somit unter den vieren einzig in Betracht und ist den weitern
Ausfithrungen zu Grunde gelegt. Damit soll jedoch, da es sich
nur um ein technisches Beispiel handelt, der Stadt- und Re-
gionalplanung nicht vorgegriffen werden.

Die Querschnittgrosse des Tumnels. Durch den Tunnel
soll eine Ausfallstrasse aus Gross-Ziirich gelegt werden. Fiir
solche sieht die Fachkommission des Eidg. Oberbauinspekto-
rates in ihrem Bericht von 19421) vierspurige Anlage mit
einer Fahrbahnbreite von 12 m vor. Falls eine Strassenbahn
durch den Tunnel gelegt werden sollte, so miisste auch hier eine
vierspurige Fahrbahn vorgesehen werden. Bei der Luxusbreite
von 12 m (Bild 4) wiirde jedoch die Grossenordnung der An-
lagekosten bei heutigen Preisen um 35 Mio sein. Die vier-
spurige Fahrbahn des 3,4 km langen Merseytunnels in Liver-
pool ist 11 m breit (Fahrbahnbreite der obern Bahnhofstrasse
zwischen Borsenstrasse und See) und geniigt dem dortigen
grosstédtischen Verkehr vollstindig, wobei der Tunnel — im
Gegensatz zu unserm — die einzige Strassenverbindung bil-
det. Es wiirden hier, wo noch andere Wege zur Verfiigung
stehen, auch 10 m geniigen, selbst mit einer Strassenbahn,
') SBZ Bd. 123, Nr. 6 vom 5. Februar 1944,
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oder 9 m ohne solche (Bild 3), d. h. wenn nur eine Trolley-
bus- oder Autobuslinie den 6ffentlichen Verkehr durch den
Tunnel bedient. Im letztgenannten Fall wiirde die Grossen-
ordnung der Anlagekosten immer noch um 25 Mio sein?). Im
Tunnel miinden keine Seitenstrassen ein, parkieren keine Wa-
gen, sind keine Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrsmittels,
verkehren keine Fussgédnger und wohl auch keine Pferdefuhr-
werke. Unter 9 m Breite wird man allerdings kaum gehen
diirfen; denn ein solcher Tunnel kann nicht wie eine
Strasse oder Eisenbahn in offenem Geldnde nachtréglich ver-
breitert werden.

Die Liiftung. Die Liiftungssysteme, die bisher fiir Stras-
sentunnel mit motorisiertem Verkehr angewendet wurden, und
iiber die Erfahrungen vorliegen, sind in der SBZ schon wie-
derholt beschrieben und besprochen worden; sie diirfen daher
als bekannt vorausgesetzt werden. Ich verweise diesbeziiglich
auf die Verdffentlichung der Herren E. und G. Gruner in Bd,
106, Nr. 14 und 15 (1935), sowie auf meine beiden in Bd. 111,
Nr. 18 (1938) und Bd. 114, Nr. 1 und 2 (1939) 3). Aus Griin-
den, die in diesen Verodffentlichungen besprochen wurden,
kommen fiir einen Strassentunnel von dieser Lidnge und mit
einer Verkehrsdichte, fiir die allein ein solcher Durchstich
verantwortet werden konnte, nur Querliiftung wie im Hol-
land- und andern amerikanischen Tunneln sowie im Schelde-
tunnel, oder Halbquerliiftung wie im Merseytunnel in Frage.

Die Querliiftung ist die vollkommenste. Sie kommt daher
in erster Linie in Betracht. Theoretisch konnte sie ohne Zwi-
schenanlagen, d.h. ohne Schichte, mit nur einer Ventilatoren-
anlage an jedem Tunnelende ausgefiihrt werden. Dabei wiir-
den aber in unserm Falle die von jeder Anlage aus zu be-
liiftenden Tunnelstrecken sehr lang (halbe Tunnelldnge). Bei
Unterteilung dieser Strecken in je zwei Zonen*) wiirden auch
diese immer noch reichlich lang. Ohne eine teure Vergros-
serung des Querschnittes gegeniiber Bild 3 bleibt hier, wo mit
Riicksicht auf die Fahrleitungen der Verkehrsraum eine lichte
Hohe von mindestens 5 m haben sollte, nur fiir verhéltnis-
maissig kleine Querschnitte der Abluftkanile Raum iibrig. Die
erforderliche Leistungsfidhigkeit der Gebldse und Motoren
wiirde daher bei so langen Strecken unverhéltnisméssig gross,
und auch die baulichen Anlagen wiirden kompliziert und teuer.
Auch besteht noch kein Autotunnel mit so langen Liiftungs-
strecken. Es fehlt somit die Erfahrung dariiber, wie wirkungs-
voll die Ventilation dabei gegen das Ende der Strecken hin
noch sein wiirde. Es miissten hierfiir vorerst noch Versuche
durchgefiihrt werden, wie sie seinerzeit von der in Fussnote 3
erwdhnten Kommission angeregt wurden. Wir lassen hier
diese Losung fallen und sehen zwei unterirdische Zwischen-
anlagen mit je einem fiir Frisch- und Abluft geteilten Schacht
vor. Das Liiftungsschema, das sich dabei ergibt, ist aus Bild 2
ersichtlich.

2) Im rd. 2 km langen Scheldetunnel in Antwerpen betridgt die
Fahrbahnbreite 6,75 m. Als 6ffentliches Verkehrsmittel fahrt dort ein
Autobus durch.

3) Die letzte ist ein Auszug aus dem Bericht der Expertenkom-
mission des Eidg. Oberbauinspektorates und der kantonalen Bau-

direktionen von Glarus und Graublinden und enthdlt am Schluss ein
Verzeichnis der einschlidgigen Literatur.

4) Vgl. SBZ Bd. 114, Nr. 1 und 2, Bilder 3, 4, 6, 8.
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Ventilationsanlage 1
N Turnerstrasse

. Abschluss der
K Luftkandle

Stampfenbachstrasse

Hor. = 410 mi. M.

Wo aber Schichte vorgesehen sind, tritt auch die Halb-
querliiftung in Konkurrenz. Die horizontale Decke, die bei
der Querliiftung den Abluftkanal vom Verkehrsraum abtrennt
(hier 5,00 m iiber der Fahrbahn angenommen), fillt dabei
weg, was eine Ersparnis bedeutet. Eine Ueberschlagsrechnung
zeigt aber, dass im vorliegenden Fall, um den Widerstand und
damit die Leistungsfihigkeit der Gebldse und Motoren nicht
grosser werden zu lassen, die Abluftseite der Schéchte er-
weitert werden miisste, was die Einsparung wieder illusorisch
machen wiirde. Unter diesen Umstédnden ist die vollkomme-
nere Querliiftung vorzuziehen. Bei einer allfédlligen Durch-
arbeitung des Projektes, die moglicherweise auf Grund an-
derer Gegebenheiten durchgefiihrt werden konnte, wiirde es
sich aber doch lohnen, beide Liiftungsarten sorgfiltig durch-
zurechnen und zu vergleichen. Dafiir miissten, wie dies bei
den bisher im Ausland ausgefiihrten Autostrassentunneln
regelmissig geschah, fiir die verschiedenen Ldsungen Modell-
versuche durchgefiihrt werden; denn fiir die Druckverluste
ist die Form der Verbindungen der Gebldse mit den eigent-
lichen Liiftungskanilen von grossem Einfluss. Dieser kann
ohne eigene Versuche nur nach Analogie bestehender Anlagen
roh geschitzt werden. Wenn in einem gegebenen Falle die
Versuchsergebnisse zu Gunsten der Halbquerliiftung sprechen
sollten, so kann diese unbedenklich gew&dhlt werden. Im 3,4
km langen Merseytunnel, der einem intensiven Verkehr dient
(vor dem Kriege fuhren sogar noch zahlreiche kohlengefeuerte
Dampftraktoren durch den Tunnel, wie sie in England h&ufig
verwendet werden, oder wenigstens 1938 noch verwendet wur-
den), funktioniert sie in durchaus befriedigender Weise.

Von den vier Ventilatorenzentralen miisste nur eine stédn-
dig bedient, die andern nur ferngesteuert werden.

Ausbaugrosse der Liiftungsanlagen. Um die maximale
Leistung, fiir die die Liiftungsanlagen auszubauen sind, zu
ermitteln, muss ein bestimmter, maximaler Verkehr der Un-
tersuchung zu Grunde gelegt werden. Fiir einen grossten
Spitzenverkehr von 1000 Wagen /h kann die Luftmenge, die
eingeblasen und wieder abgesaugt werden muss, um den CO-
Gehalt der Luft nicht iiber 0,25 Vol. °/,, ansteigen zu lassen,
zu 0,200 m3/s pro m Tunnellinge berechnet werden. Fiir diese
Luftmenge ergibt sich bei dem in Bild 2 angedeuteten Liif-
tungsschema ein Ausbau der Anlage mit einem Energiebedarf
von etwa 900 kW, wozu aber noch Reserveaggregate kom-
men, um bei Stillstand einer Maschine nicht die Liiftung und
damit den Verkehr stillegen zu miissen. Das betrifft nur die
Ausbaugrésse. Der durchschnittliche Dauerbedarf an Energie
ist natiirlich wesentlich kleiner.

Die Beleuchtung erfolgt am zweckméssigsten mit Na-
triumdampflampen. Bei einer Hohe von 5 m iiber der Fahr-
bahn wéiren fiir die Normalbeleuchtung solche Leuchten in
Abstidnden von je 20 m abwechselnd links und rechts der
Tunnelaxe an der Decke anzubringen, was in unserm Falle
rund 150 Lampen ausmachen wiirde. Dazu muss an jedem
Tunnelende auf einer Lédnge von 450 bis 500 m noch eine Zu-
satzbeleuchtung von je 35 bis 40 Leuchten von gegen das
Portal hin zunehmender Stdrke angeordnet werden, um bei
Tag den Uebergang vom Tages- zum Tunnellicht und um-
gekehrt zu vermitteln. Die Beleuchtung erfordert rd. 30 kW.

Uebrige Ausristung.
Der CO-Gehalt der Tun-
nelluft muss bestédndig
durch registrierende und
fernmeldende Messappa-
rate liberwacht werden.
Im Tunnel sind ferner
eine Anzahl photoelek-
trischer Sichtmesser an-
zubringen, die automa-
tisch nach der bedienten
Zentrale melden, sobald
der Rauchgehalt der Luft
1 so gross wird, dass ihre
N TR "~ Durchsichtigkeit unter

- 445 ein bestimmtes Mass

9 Regensbergstrasse
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Bild 2. Lingenprofil des Milechbucktunnels.
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bestehenden Autotunneln des Aus-
landes sind solche sogar alle 50 m u
angebracht), Signale zur Verkehrs-
regelung usw.

Allgemeine Bemerkungen. In
unserm Beispiel sind absichtlich

[ X

an beiden Tunnelenden Kurven
vorgesehén. KEine solche Anord-
nung hat sich sowohl in Liverpool
als auch in Antwerpen als zweck-
missig erwiesen. Dadurch wird
vermieden, dass die Fahrer auf
ldngerer Strecke gegen das bei &
Tag helle Tunnelportal fahren Ao
miissen und dabei geblendet wer- %/
den. In Antwerpen verlduft nur

das eine Tunnelende in einer

Kurve; der Unterschied ldsst sich

dort deutlich feststellen. In Liver-

pool liegen alle vier Ausginge

in Bogen (der dortige Tunnel hat an jedem Ende eine seit-
liche Abzweigung).

Ein Autostrassentunnel verursacht, neben der Verzinsung
und Amortisation der Anlagekosten, nicht nur Unterhalt-,
sondern auch Betriebskosten. Selbstverstdndlich wird, wie be-
reits angedeutet wurde, die Leistung, fiir die die Liiftungs-
einrichtung erstellt ist, nur ab und zu, bei ausserordentlichen
Verkehrsspitzen, jeweilen wahrend kurzer Zeit voll beansprucht.
Fiir den normalen Dauerbetrieb wird nur ein Bruchteil davon
in Betracht fallen, der bei schlechter Witterung, im Winter
und bei Nacht sehr klein werden kann. In den ersten Stun-
den nach Mitternacht wird die Liiftung iiberhaupt abge-
stellt werden konnen, was die gefahrlose Durchfahrt einer
kleinen Zahl von Wagen nicht hindert, besonders wenn
die Hauptzentrale besetzt bleibt, und bei entsprechender
Meldung seitens der automatischen Kontrollapparate die
Ventilation jederzeit in Gang gesetzt werden kann. Zu
den Strom- und Materialkosten der Liiftung und Beleuch-
tung (wobei der Leuchtenersatz eine ansehnliche Rolle
spielt) kommen die Personalkosten fiir die Bedienung der
Ventilation, die Reinigung, die Ueberwachung des Verkehrs
usw.

Bei den bestehenden Tunneln des europdischen Auslandes
werden fiir die Durchfahrt Gebiihren erhoben, die nach Fahr-
zeugarten abgestuft sind. In Anbetracht der hohen Anlage-
und Betriebskosten ist dies gerechtfertigt. Ob es bei uns
durchfithrbar wére, ist eine andere Frage. Die Erhebung von

Tram, Trolleybus und Autobus P 5%62:62118 62

Unter dem Gesichtswinkel stadtbernischer Verhiltnisse
macht Ing. H. von Gunten in «Strasse und Verkehr» No. 25/26
vom 13. Dez. 1946 einige Mitteilungen iiber die wéihrend
der Kriegsjahre gesammelten Erfahrungen beim Betrieb der
den stddtischen Verwaltungen unterstellten Verkehrsmittel.
Die Vor- und Nachteile von Tram, Trolleybus und Autobus
konnen zusammenfassend, in teilweiser grundsitzlicher
Uebereinstimmung mit andernorts schon gemachten Feststel-
lungen!), folgendermassen umschrieben werden:

Mit der Strassenbahn lassen sich die héchsten Verkehrs-
frequenzen bewéltigen. Bei guter Ausniitzung, also in Ge-
bieten mit grosser Verkehrsdichte, ist der Betrieb billiger als
bei den andern Beférderungsmitteln. Steht elektrische Ener-
gie aus eigenen Werken zur Verfiigung, so beglinstigt dies,
iibrigens auch beim Trolleybusbetrieb, die Finanzen des Ge-
meindehaushaltes. Nachteilig macht sich der Tramldrm be-
sonders in der Nidhe von Haltestellen, bei grosseren Steigun-
gen und in Kurven bemerkbar, Der Trolleybus dagegen fihrt
ruhig, auch ruhiger als der Autobus. Seine Leistungsfihig-
keit auf gleichen Wagenraum bezogen, ist grosser als beim
Tram, da unter anderem bei starken Steigungen eine hohere
Reisegeschwindigkeit eingehalten werden kann. Er eignet
sich am besten zur Uebernahme eines mittelstarken Verkehrs
und ist auch dem Dieselauto iiberlegen, wenn Oberleitungs-
anlagen und Rollmaterial geniigend amortisiert werden kon-
nen. Das Mitfilhren von Anhéngern wiirde die Leistungs-
fihigkeit des Trolleybus noch steigern. Leider erschweren
strenge eidgendssische Vorschriften die Ausniitzung dieses

1) Vergl, SBZ, Band 109, Seite 164* und 244* (1937),

Bild 3. Querschnitt fiir Masstab Bild 4. Querschnitt fiir
zwei Fahrspuren
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Gebiihren wiirde zwar dem finanzpolitischen Grundsatz ent-
sprechen, dass keine Ausgabe beschlossen werden sollte, ohne
dass ihr ein Einnahmeposten gegeniibersteht. Im Sonderfall,
der uns hier interessiert, ist aber zu beachten, dass, wie schon
angetont wurde, die erwdhnten ausldndischen Tunnel Stadt-
teile miteinander verbinden, die durch ein Gewésser getrennt
sind, liber das kein anderer Weg fiihrt. Hier bestehen schon
Verbindungen fiir alle Relationen. Sie sind nicht einmal viel
langer als die neue, die nur den Verkehr an sich ziehen sollte,
um die andern zu entlasten. Wenn eine Gebiihr erhoben wiirde,
so hétte die Beniitzung wohl zu wenig Anreiz mehr, um den
stéddtischen Strassen die gewiinschte Entlastung zu bringen
(abgesehen von der Rechtsfrage).

Mit Ausnahme des Nordendes, das in Moréne liegt, ver-
lauft der hier erwidhnte Tunnel in Molasse. Wasser ist wenig
zu erwarten. Das Gebirge ist somit nicht ungiinstig, voraus-
gesetzt, dass die Profilperipherie moglichst wenig lang un-
verkleidet dem Einfluss der Luft ausgesetzt bleibt. Das wird
fiir die Wahl der Bauweise ausschlaggebend sein miissen. Die
grosste Schwierigkeit fiir die Ausfiihrung diirfte jedoch die
Ablagerung des Ausbruchmaterials bieten. Es handelt sich
bei einer Fahrbahnbreite von 9 m (Bild 3) um rd. 280000 ms.
Auf der Stadtseite kommt dafiir wohl einzig die Erweiterung
der Uferanlagen bei Tiefenbrunnen in Betracht, die jedoch
weite und teure Transporte erfordert. Auf der Nordseite wird
die Moglichkeit der Auffiillung tiefgelegener Geldndepartien
zu untersuchen sein. C. Andreae

Vorteiles?). Wahrend der Kriegszeit verursachte die Schwie-
rigkeit der Einfuhr von Radreifen dem Trolleybusbetrieb ge-
wisse Einschrankungen. In dieser Beziehung ist der Autobus-
betrieb wegen seiner Abhéngigkeit von ausldndischen Be-
triebsmitteln (Rohdl, Benzin und Pneu) noch krisenempfind-
licher und ausserdem nur dann wirtschaftlich, wenn diese
Stoffe relativ billig sind. Es muss jedoch beriicksichtigt wer-
den, dass der Autobus im allgemeinen auf den verkehrsdrm-
sten Linien eingesetzt wird und deshalb nicht nur pro Wagen-
kilometer, sondern auch pro Reisenden die hochsten Betriebs-
ausgaben aufweist. Dass die Fahrplaneinschridnkungen in-
folge des Pneu- und Betriebstoffmangels auf diese noch zu-
sdtzlich verteuernd wirkten, ist einleuchtend.

Vom Standpunkt des stddtischen Strassenbaues aus be-
trachtet, stellen die verschiedenen Verkehrsmittel sehr ab-
weichende Anforderungen an die Fahrbahnen, verursachen an
diesen mannigfaltige Schidden und dadurch einschneidende
Kosten fiir den Strassenunterhalt. Bei Doppelspur, die fiir
stddtische Verhidltnisse im Normalfall vorauszusetzen ist,
verlangt der Trambetrieb eine vierspurige Fahrbahn von rd.
12 m Breite, wiahrend man beim Trolleybus auch mit drei
Fahrstreifen, also mit ungefihr 9 m Strassenbreite aus-
kommt. Oft schwer zu beriicksichtigende Platzbediirfnisse
erfordern die Traminseln, die 30 m lang und mindestens 1,5 m
breit sein sollten, wogegen fiir den Trolleybus- und Autobus-
betrieb, abgesehen von besonderen Fillen, keine Inseln not-
wendig sind. Ausserdem setzt der Trambetrieb minimale
Kurvenradien von 20 m gegeniiber solchen von nur 15 m
beim Trolleybus voraus. In bezug auf die Abniitzung bezw.

2) Betr, Trolleybusanhinger vergl SBZ 1944, Band 123, Seite 38*
und 59 u. bez, Postautoanhinger im gleichen Band Seite 212* u. 313.
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