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1939 geben die folgenden Kostenzusammenstellungen
und statistischen Angaben niahern Aufschluss.

Baukosten:

1. Allgemeine Kosten und Verzinsung

des Baukapitals Fr. 5822.—
2. Bahnanlagen

(Fahrleitung, Signale u. Sicherungs-

anlagen) , 84414 —
3. Rollmaterial (4 Wagen) s 237 0568.—

Per Betriebskilometer betragen die

Kosten Fr. 55 473.—.

(doppelspurig)

Belriebs- und Verkehrsleistungen:

Geleistete Nutzwagenkilometer —— 224380  Wg-km
Per Tag = 204,9 5
Energieverbrauch = 270000 kWh
Beftrderte Personen — 949462
Per Nutzwagenkilometer == 4,23
Per Tag — 2601
Betriebseinnahmen:
Aus dem Personenverkehr Fr. 184 037.—
Posttransporte ) 1 OQ(Lf
Gesamteinnahmen Fr. 185 037.—
Per Betriebskilometer Fr. 62724.—
Per Nutzwagenkilometer iy —.82,4
Per Tag " 507.—
Per Passagier s —.19,5
Betriebsausgaben :
Allgemeine Verwaltung

Personalkosten Fr. 7735.—

Nebenkosten 5 2926.—  Fr. 10661.—

Unterhalt der Bahnanlage
Zugsbegleitung, Fahr-
und Werkstiittedienst

Personalkosten Fr. 52 000.—
Nebenkosten , 1907.—  Fr. 53907.—
Material- und Kraftver-
brauch des Rollmaterials
Elektrische Kraft Fr. 18 900.—
Bereifung 5 4500.—
Ubriger Unterhalt , 3485.—  Fr. 26885.—
Verschiedene Ausgaben
Pachtzinse, Feuerver-
sicherung, Steuern } Fr. 1559.—
und Abgaben
Unfallversicherungen ,, 1284.—
Beitriige an Wohl-
fahrtseinrichtungen ,, 5236.— Fr. 8079.—
Reine Betriebsausgaben Fr. 102 601.—
Verzinsung des Anlagekapitals 4'/2°/o ,, 17335.—
Einlagen in den Erneuerungsfonds 8° ,,  25005.—
Ubrige Abschreibungen 8 °/o »  1178—
Gesamtausgaben 5 146119.—
Per Betriebskilometer ,, 49 532.—
Per Nutzwagenkilometer W —.65,1
Per Tag 5 400.33
Per Passagier . —.154
Gesamteinnahmen Fr. 185 037.—
Gesamtausgaben » 146 119.50
Uberschuss der Einnahmen Fr. 38917.50

Die mit der Erstellung der Trolleybuslinie nach
Wiilflingen erwartete Verbesserung ist wesentlich
guinstiger ausgefallen. Mit der Umstellung der Ver-
kehrslinie nach Seen auf Trolleybusbetrieb ist eben-
falls bald zu rechnen.

Der Trolleybusbetrieb der Stédt. Strassenbahn Ziirich

Von Max Denzler, dipl. Elektrotechniker, Ziirich

Die Stidtische Strassenbahn Ziirich fiihrte im
{‘Ierbst 1937 und Frithjahr 1938 eingehende Studien
Uber die Wirtschaftlichkeit und Vorteile des Trolley-

Usbetriebes auf ihrem Netze durch. Die Resultate
Veranlassten die Direktion, dem Stadtrate die Um-
ellung der Autobuslinie Bezirksgebaude—Buchegg-
Platz auf Trolleybusbetrieb zu beantragen und die
otwendigen Kredite einzufordern.

Am 21. Mai 1938 genchmigte der Stadtrat die Vor-
zzge unfi der.(.}emeinderat stimmte ihr am 6. Juli 1938
Sc}; ?flelchzeltlg erteilte er die Bewilligung fiir die Be-
dera (;mg von §echs Trolleybussen, die Erstellung

oppelspurigen  Fahrleitung Bezirksgebiude—
Z;???gplatz.und dfr einspurigen Dienstfahrleitung
s chen Bezirksgebiude und Garage Zwelerstrasse,
Mer fiir den Bau der neuen Trolleybus-Garage an

der Zweierstrasse. Vom bewilligten Kredit von
Fr. 958 ooo.— waren vorgesehen fiir

die sechs Trolleybus-Fahrzeuge  Fr. 402 0oo.—

die Fahrleitung Fr. 165 ooco.—
die Trolleybus-Garage Fr. 388 oco.—
Verschiedenes (Geritschaften usw.) Fr. 3 ooco.—

Die Abrechnung ergab totale Bauausgaben von
Fr. 920 463.70.

Der Umstellung einer Autobuslinie auf Trolleybus-

betrieb lagen nachstehende Erwagungen zugrunde:

1. Die Strassenbahn wollte nicht ein grisseres Trolley-
busprojekt verwirklichen, bevor sie sich durch einen
Versuch ein konkretes Bild iiber die Richtigkeit der
theoretisch ermittelten Wirtschaftlichkeit und die
Zweckmaissigkeit der neuen Betriebsart verschafft
hatte.
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2. Das Platzangebot der bisherigen Autobuslinie war
zu den Spitzenzeiten an der Grenze der Leistungs-
fahigkeit angelangt. Jede weitere Frequenzzunahme
hiatte eine Vermehrung der Fahrleistungen erfor-
dert. Das notwendige Platzangebot wire nur durch
Einschalten von Einsatzwagen erreicht worden, eine
Massnahme, die den Autobusbetrieb unnétig ver-
teuern und die wirtschaftliche Ausniitzung der Auto-
busse nicht mehr erlauben wiirde. Infolge der um
zirka 30 % grossern Platzzahl des Trolleybusses
gegeniiber dem heutigen Autobus kann das nétige
Platzangebot fiir die Linie Bezirksgebdude—Buch-
eggplatz den heutigen Anforderungen ohne Vermeh-
rung der Wagenzahl angepasst werden.

3. In Ausniitzung der Vorteile schnelleren Anfahrens
und grosserer Geschwindigkeiten auf Steigungen
wurde die Reisegeschwindigkeit um zirka 20 % er-
hoht. Dies hatte zur Folge, dass beim Trolleybus-
betrieb ein Fahrzeug weniger benotigt wurde und
damit die Betriebskosten bei gleichen wagenkilo-
metrischen Leistungen gesenkt wurden.

4. Auf die Landesausstellung hin mussten so viel Auto-
busse als moglich von fahrplanmissigen Leistungen
befreit werden, um sie fiir den zusitzlichen Landes-
ausstellungsverkehr zur Verfiigung zu haben.

T'racé. Die Strecke Bezirksgebaude—Bucheggplatz
ist 3,128 km lang und fithrt durch die verhdltnismas-
sig enge, dafiir um so belebtere Langstrasse bis zum
Limmatplatz. Abgesehen davon, dass die Langstrasse
unter der SBB durchgefiihrt ist, weist dieser Strecken-
teil keine Steigungen auf. Vom Limmatplatze bis
Bucheggplatz indert sich der Charakter der Strecke;
die durchfahrenen Strassen sind meistens breit, mit
zum Teil grossen Steigungen. Auch dieser Streckenteil
besitzt einen engen Strassenzug, doch ist er im Ver-
gleich mit der Langstrasse weniger belebt.

Das vereinfachte Lingenprofil zeigt die mittleren,
wie auch die maximalen Steigungen (Abb. 1).

Fabrleitung. Die Fahrleitung fiir die Strecke Be-
zirksgebiude—Bucheggplatz wurde, abgesehen von
den Endschleifen, doppelspurig gebaut. Sie besteht pro
Spur aus zwei Drihten von je 85 mm* Cu-Querschnitt,
wovon der in der Fahrrichtung rechts liegende Fahr-
draht als Stromriickleitung dient. In Kurven und bei
Kreuzungen wird der Profildraht durch Kupferrohre
oder profilierte Kreuzungsstiicke ersetzt. Die Fahrlei-

? obligatorische Hallestere
Bucheggplott
L
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Abb. 1 Vereinfachtes Langenprofil der Fabrstrecke.
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tung, die auf einem von der Firma Kummler & Matter
AG. in Aarau entwickelten System beruht, ist im Zick-
zack gefiihrt und an Pendeln aufgehingt. Wihrend
die Fahrleitung keinen Anlass zu Klagen gibt, enthalten
die Kreuzungsstiicke zu schwere Konstruktionen. Der
Uebergang von Draht zu Rohr sollte einfacher ge-
staltet werden, um ein rascheres Auswechseln defekter
Teile zu ermdglichen. Endlich muss die elektrische
Weiche noch abgeindert werden, da sie bis heute nicht
befriedigt.

Die Dienstfahrleitung Bezirksgebiude—Kalkbreite-
strasse — Garage Zwelerstrasse — Ankerstrasse — Be-
zirksgebaude wurde durch die Firma Keller-Anto-
gnini in Ziirich 6 erstellt. In der Badenerstrasse, zwi-
schen Lang- und Kalkbreitestrasse wurde der Fahr-
draht der Strassenbahn gleichzeitig als positiver Fahr-
draht des Trolleybusses bentitzt. Der fiir den Trolley-
bus notwendige negative Leiter war in zirka 1 m Ent-
fernung vom positiven Leiter und etwas hoher auf-
gehdngt, so dass er fir den Strassenbahn-Strom-
abnehmer unerreichbar war. Wenn auch auf diesem
Teilstlick von der Gemeinschaftsleitung abgegangen
wurde, da sehr viele Reparaturen an den Uebergangs-
stellen vom getrennten zum gemeinschaftlichen Betrieb
notig waren, so muss dieser Losung trotz anfianglichem
Misserfolg vermehrte Aufmerksamkeit geschenkt wer-
den. Die gesammelten Erfahrungen miissen zur Kon-
struktion eines neuen Uebergangsgliedes zwischen ge-
trenntem und gemeinsamem Betrieb fiihren, denn nur
hier war die versagende Stelle.

Um einen moglichst geringen Spannungsabfall in
der Fahrleitung zu erhalten, wurden tiberall dort, wo
die Trolleybusleitung mit der Strassenbahnleitung zu-
sammenkam, oder wo sich Speisekabel der Strassen-
bahn in der Niahe befanden, diese angezapft und tiber
Schalter als Speisepunkte mit der Trolleybusfahrlei-
tung verbunden.

Ferner wurden die positiven Fahrleitungen unter
sich haufig verbunden, um die Belastung der Fahr-
drihte auszugleichen. Die negativen Leitungen wur-
den wo moglich, mit den Schienen oder mit Riick-
leitungskabeln der Strassenbahn verbunden.

Fabrmaterial. Fiir die sechs Trolleybusse lieferte die
Maschinenfabrik Oerlikon die elektrische Ausriistung,
wihrend die Chassis unter den Firmen FBW Wetzi-
kon und Saurer AG. Arbon, und die Karosserien unter
die Firmen Gebr. Tiischer & Cie. in Ziirich, Schweiz.
Wagonsfabrik AG. Schlieren und Saurer AG. Arbon
aufgeteilt wurden.

Der Hauptunterschied der Trolleybusse besteht im
elektrischen Antriebsmotor; drei Trolleybusse sind mif
Serie-, und drei mit Compoundmotoren ausgeriistet:

Kannte man das Verhalten der Serienmotoren vorm
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s Der Wagen muss durch die hintere Tiire betreten

Abb. 2

Aussenansicht eines Wagens.

Strassenbahnbetriebe her schon lange, so wollte man
doch auch den Compoundmotor in seinem Verhalten
bei robustem Betrieb kennenlernen und die Frage der
Rekuperation abkliren.

Die Karosserie ruht auf einem zweiachsigen Nieder-
rahmenchassis und ist mit diesem fest verschraubt. Dic
Hinterrdder sind doppelt bereift. Alle Pneus haben
eine Dimension von 9,75 X 20",

Links vorne im Chassis ist die Steuerung mit Steuer-
bock, Steuersiule und Steuerrad aufgebaut. Rechts
und links der Steuersdule sind drei Pedale angebracht,
die zur Betdtigung der Fahr- und Bremseinrichtungen
dienen. Rechts der Steuersdule ruht auf mit dem Rah-
men verschweissten Konsolen der Pedalkontroller.
Dieser ist durch Gestinge mit dem Fahr- und Brems-
pedal verbunden. Das Mittelstiick des Chassisrahmens
trigt seitlich die Anfahr- und Bremswiderstinde. Vorn
in der Mitte und hinten im Rahmen rechts und links
befinden sich die Luftbehilter fiir die Druckluft-
bremse, fiir die pneumatisch betitigten Gleittiiren und
die Scheibenreiniger. Der Antriebsmotor ist vor der
Hinterachse, zwischen den Lingstrigern aufgehingt,
die Akkumulatorenbatterie hinter der Hinterachse.
Unmittelbar hinter der Hinterachse befindet sich das
Kompressoraggregat. Den Abschluss bildet ein in die
Karosserie ragendes Gestell, das die Hiipfer, Relais,
Batterieumschalter und den Druckregler aufzuneh-
Men hat.

Die Uebertragung des Drehmomentes vom Motor
“ur Hinterachse erfolgt durch eine kriftig gebaute
I?ardanwelle. Das Getriebe besteht aus dem Differen-
Ualgetriebe und den beiden links und rechts aussen
'®genden Stirnriderpaaren. Alle Zahnrider sind ge-
Schliffen und besitzen Spiralschrigverzahnung. Da-
durch wird ein guter Eingriff der Zahnrader verbiirgt
und das lastige «Heulen» wihrend der Fahrt verhin-

d s :
uert- Das Uebersetzungsverhiltnis zwischen Motor
nd Rad betrigt 1 : 10,5.

werden. Diese Tiire kann sowohl vom Fiihrer als auch
vom Kondukteur elektropneumatisch betitigt werden.
Der Fuhrer hat auf seinem Instrumententisch ein Tiir-
schauzeichen, das ithm die Stellung der hintern Tiire
angibt. Das Tirschauzeichen auf Stellung «zu» gilt
als Abfahrtsbefehl. Bei Stérungen in den elektropneu-
matischen Einrichtungen gestattet ein oberhalb der
Tiire angebrachter «Nothahn» die hintere Tiire rein
pneumatisch zu betdtigen. Es ist auch moglich, die
hintere Tiire ganz zu entliiften, so dass sie von Hand
gedffnet oder geschlossen werden kann. Im Wagen-
innern tritt man zuerst in einen Stehplatzraum, von
dort gelangt man durch eine Schikane zu den Sitz-
plitzen, muss aber dabei notgedrungen beim Konduk-
teur, der hier seinen festen Standort hat, vorbei und
sein Billett 16sen. Beim Kondukteur, wie auch bei den
Sitzplitzen verteilt, befinden sich Druckknopfe. Mit
diesen kann durch Summerzeichen der Fihrer ver-
stindigt werden, dass er an der nichsten Haltestelle
anzuhalten habe.

Der Fiihrer sitzt links vorne im Wagen auf einem
verstellbaren Fiihrersitz. Links neben sich hat er den
Batterie-Hauptschalter, die Heizungsschalter, den
Kompressorschalter, den Schalter fiir Verdunkelung,
das Fithrerventil zur Luft-Feststellbremse (sie erlaubt
den stillstehenden Wagen, ohne die Handbremse zu
halten), das pneumatische Ventil, um die vordere Wa-
gentiire zu betitigen und den Schalter fiir die elektro-
pneumatische Betitigung der hintern Tiire. Vor sich
hat er die vier Beleuchtungsschalter, den Scintilla-
schalter fiir Aussenbeleuchtung, Steuerstrom und Si-
gnalstrom, ferner die Schalter fiir die Scheibenheizung
und fiir die Winker. Ebenfalls vor dem Fiihrer be-
findet sich die Glimmlampe, die ihn orientiert, ob
Fahrdrahtspannung vorhanden sei, das Batterievolt-
meter, die Manometer der Luftbehilter, das Tiirschau-

Abb. 3

Wageninneres.
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Abb. 4

Fiibrersitz.

zeichen und der registrierende Geschwindigkeits-
messer.

Rechts neben der Steuersiule befindet sich der
Fahrrichtungsschalter fiir Vor- und Riickwirtsfahrt
und der Griff fiir den Batterieumschalter, wodurch
der Fiihrer in der Lage ist, den Motor vom Fahrdraht-
betrieb auf Batteriebetrieb umzuschalten. Links von
der Steuersiule befindet sich die Handbremse, die auf
das Getriebe wirkt. Sie wird nur betitigt, wenn sich
der Fithrer vom Wagen begibt. Am Boden befinden
sich die drei frither erwihnten Pedale. Die beiden Pe-
dale rechts der Steuersdule werden durch den rechten
Fuss betatigt. Das zu dusserst rechts befindliche Pedal
ist das Fahrpedal. Mit ihm wird die Anfahrt und in
der Horizontalen oder auf Steigungen die Geschwin-
digkeit reguliert, bei Wagen mit Compoundmotor zu-
dem bei Talfahrt die Geschwindigkeit im Bereiche
der Nutzbremsung. Das andere Pedal ist ein Brems-
pedal. Mit ihm wird die Widerstandsbremse betitigt,
so dass das Fahrzeug aus jeder Geschwindigkeit heraus
mit diesem Pedal bis zum Stillstand abgebremst wer-
den kann. Links von der Steuersaule befindet sich das
Notbremspedal, das mit dem linken Fuss betitigt wird.
Mit der Notbremsung konnen Verzdgerungen von
5,5 bis 6 m[sek? erreicht werden.

Das Kastengerippe besteht aus hochwertigen Leicht-
stahlprofilen, die durch elektrische Schweissung zu
einem Ganzen vereinigt sind. Die Aussenverkleidung
besteht aus Alumanblech; die Verkleidung der Fenster-
saulen, des Dachrahmens, der Tiiren, sowie die Was-
serrinne am Dach und die gesamte metallische Innen-
verkleidung sind aus Anticorodal.
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Die fiir das Fahren bendtigte elektrische Energie
entnimmt der Trolleybus mit dem positiven Strom-
abnehmer unter einer Spannung von 600 Volt dem
Der Gleitschuh des Strom-
abnehmers hatte urspriinglich eine Stahleinlage; jetzt
werden Kohlenkontaktstiicke verwendet. Ueber die
Lebensdauer dieser Kohlenschleifstiicke konnen noch
keine Angaben gemacht werden, da bis zum Herbst mit
Stahleinlagen gefahren wurde und der Winter keine
zuverlissigen Resultate zu liefern vermochte.

positiven Fahrdraht.

Die Stromabnehmer gestatten ein Ausweichen bis
zu 4,5 m nach jeder Seite. Bei allfilligen Entgleisun-
gen verhindert der automatische Riickzieher eine Be-
schadigung der Fahrleitung oder der Stromabnehmer.

Die Hipferbatterie umfasst die Haupt- und Wi-
derstandsschalter des Hauptstromkreises und besteht
aus elektromagnetisch vom Pedalkontroller durch 24
Volt-Magnetspulen  betitigten Einzelschaltern. Sie
sind an der Riickwand leicht zuginglich angebracht.
Die Ueberstromauslosung erfolgt durch Relais, die die
Hiipfer durch Unterbrechung des Steuerstromes aus-
schalten.

Der Seriemotor besitzt drei Anfahrtshunt-, zehn
Widerstands- und 7 Fahrstufen, wovon sechs Shunt-
stufen. Der Compoundmotor hat sieben Widerstands-
stufen und 35 Fahrstufen, wovon 34 Shuntstufen. Die
Anfahrbeschleunigung bewegt sich zwischen 0,9 bis
2,0 m/sek”.

Die Verriegelungskontakte der Hiipfer und Relais
verhindern jede Fehlschaltung. Ebenso verhindert ein
Unterbrechungskontakt am Notbremspedal, dass
gleichzeitig auf Fahren und Bremsen geschaltet wer-
den kann.

Da beim elektrischen Bremsen infolge des relativ
hohen Haftreibungskoeffizienten ganz gewaltige
Bremskrifte zur Wirkung kommen kénnten, ist im
Bremsstromkreis des Seriemotors eines der beiden
Maximalstromrelais  eingeschaltet, das bei zu
grossem Bremsstrom die Bremsleitung der Wider-
standsbremse unterbricht. Bei den Compoundmotoren
war diese Vorsichtsmassnahme nicht notwendig. Erst-
mals in der Schweiz wurde beim Trolleybusbetrieb
vorgesehen, dass die fiir die Innen- und Aussenbeleuch-
tung, ferner fiir die gesamte Signalanlage und fiir den
Steuerstrom notwendige Akkumulatorenbatterie auch
fiir Notbetrieb des Fahrzeuges vorgeschen wurde. Die
drei Cd-Ni-Batterien zu 24 Volt und 48 Ah Kapazi-
tit, sind normalerweise parallel geschaltet. Durch den
Batterieumschalter kionnen die drei Einzelbatterien in
Serie geschaltet werden. Beim Batteriebetrieb (z. B-
in der Garage oder bei starkem Abweichen von def
Fahrleitung) ist es moglich, mit dem Trolleybus kurz¢
Wegstrecken unabhingig von der Fahrleitung zurtick”
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] : Abstand Strasse[Unterkante Motor
unbelastet 0,24 m
2 Anzahl Sitzplitze 26
q .
3 3 o Anzahl Stehpldtze 42
10 M Totale Platzzahl normal 68
—ifififi ]} Radstand §,2 m
4
D Ueberhang vorne 2,2 m
| G ‘ H H |l — } h
; Ueberhang hinten 3,1 m
"y 8 Uebersetzungsverhiltnis I:10,§
Wagentara (gewogen) 8,14—8,57 t
6 " 4 Anzahl Reifen 6
Ly { : ) | Reifengrosse 9,75§><20"
8 ‘ Anzahl Achsen 2
4 Bremsen: Handbremse, elektr. Betriebsbremse
Abb. 5 Prinzipschema fiir Seriemotor. Druckluﬂ:bremse
1 Stromabnebmer. 2 Maximalstromrelais. 3 Batterieumschalter. 4 Hiipferschalter. "
5 Bremszusatzwiderstand. 6 Anfabr- und Bremswiderstand. 7 Feldspule. 8 Feld- BrcmSVCl‘ZOgCrung b
schwachregulierung (Shunt). 9 Anker des Triebmotors. 10 Licht- und Fahrbatterie. Nu thrCmSC 0,94 i /sck 2
b | .
Widerstandsbremse 1,25 m/sek.?

zulegen. Die Geschwindigkeit in der Ebene betrigt in
diesem Falle zirka 6 km/Std.

Eine fliegend auf der Motorwelle des Antriebmotors
aufgebaute Licht- und Lademaschine ist in Verbin-
dung mit einem automatischen Spannungsregler und
Parallelschalter imstande, zu gegebener Zeit, d. h. bei
geniigender Tourenzahl die Leistung der Batterie bei
24 Volt zu iibernehmen bzw. die Batterie zu laden.

Die wichtigsten Angaben:
a) Wagenbau

Wagenlinge 10,§ m
Wagenhohe tiber Strasse 2,8 m
Wagenbreite aussen 2,4 m
Fussbodenhohe iiber Strasse 0,72 m

1
2 2
W 3 '

L)
ruckwarts ﬁf]_b

vorwart 11

—

-
4
T

5 6 7

4 _
bb. 6 Prinzipschema fiir Compoundmotor.

7 ;
Sg”o"ldbntbmer. 2 Maximalstromrelais. 3 Batterieumsobalter. 4 Hiipferschalter.
{Orschaltwiderstand. 6 Feldsdnwichwiderstand. 7 Nebenschlusswicklung. 8 Serte-

w;
B 'jl“"& 9 Anker. 1o Lidht- und Fabrbatterie. 11 Fabrrichtungsschalter. 12 Fabr-
"4 Bremswiderstand.

Druckluftbremse (Notbremse) §,5—6 m/sek.?

b) Elektrische Ausriistung

Stromart Gleichstrom
Normale Fahrdrahtspannung 600 Volt
Wirksamer Raddurchmesser 980 mm

Fahrzeit Bezirksgebiude-Bucheggplatz 10 Min.
(gegeniiber 12 Min. beim Autobusbetrieb)
Reisegeschwindigkeit 18,77 km/Std.
(gegeniiber 15,64 km/Std. beim Autobusbetrieb)
Max. erreichbare Geschwindigkeit

bis 10 %00 Steigung so km/Std.
Steuerung elektromagnetisch
Beleuchtungs- u. Steuerstromspannung 24 Volt
Batterie Cd -Ni-Batterien
Kapazitit der Batterie total 144 Ah

Notbetrieb bis zu § °/o0 Steigung mit Batterieantrieb

Motortypen:

a) Gleichstromseriemotor mit Eigenventilation
b) Gleichstromcompoundmotor mit Eigenventilat.
Dauerleistung a und b 63,5 kW
Geschwindigkeit bei Dauerleistung

a) 27,5—48 km/Std.

b) 20,3—s50 km/Sed.
Stundenleistung a und b 81 kW
Geschwindigkeit bei Stundenleistung

a) 25 —39 km/Std.

b) 19,8—43 km/Std.
Erreichbare Geschwindigkeit bei 62 °/oo Steigung
bei Vollbesetzung a) 33 km/Std.

b) 35 km/Std.
Kompressoraggregat 1,2 PS Leistung

110 Liter/Min. auf 6 Atm.

Heizung 2 kW
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Betriebsergebnisse 1939

Die frithere Autobuslinie wies eine jahrliche Fahr-
leistung von 310 0coo Wagenkilometern auf; mit dem
Trolleybusbetrieb hitten gegen 350 coo Wagenkilo-
meter pro Jahr geleistet werden sollen.

Der Betrieb konnte erst am 27. Mai 1939 voll auf-
genommen werden; auch im Juni und zum Teil im
Juli waren die Wagen einzeln wegen Ergianzungsarbei-
ten kiirzere oder lingere Zeit ausser Betrieb und durch
Autobusse ersetzt. Die von 12 auf 1o Minuten ver-
kiirzte Fahrzeit wurde erst im Verlauf des Monats
Juli eingefiihrt, so dass die volle kilometrische Lei-
stung erst im Monat August erreicht wurde. Die Mo-
bilisation anfangs September zwang das Unternehmen
mangels Personals, die Fahrplanleistungen stark zu
reduzieren.

171 358 Wagen-km
242246 kWh
Bestand des Baukonto am 31. De-

zember 1939 Fr. 920 463.70
Einnahmen aus dem Personenverkehr Fr. 168 453.—

Totale Leistung 1939
Energieverbrauch

Betriebsausgaben:

Personalkosten fiir Direktion, Be-

triebsleitung, Fahr-, Werkstitte-

und Garagedienst Fr. 83 748.05
Unterhalt der Wagen Fr. 9 344.60
Energieverbrauch inkl. Heizung Fr. 16 325.25
Uebrige Betriebsausgaben Fr. 9 290.60
Total Betriebsausgaben Fr. 118 708.50
Betriebsiiberschuss Fr. 49 744.50
Gewinn- und Verlustrechnung:

Einnahmen Fr. 56 822.60
Ausgaben:
Verzinsung des Anlagekapitals  Fr. 21 §94.15
Abschreibungen (Wagen, Hoch-
bauten, Fahrleitung und Gerit-
schaften) Fr. 26 660.55
Einlage in Reparaturenfonds Fr. 8 67.90
Total Ausgaben Fr. 56 822.60

Trotz den ungiinstigen Verhiltnissen, in denen der
Trolleybusbetrieb im Jahre 1939 seine Daseinsberech-
tigung wirtschaftlich unter Beweis zu stellen hatte,
erlaubt der Ueberschuss der Betriebseinnahmen nahezu
eine Abschreibung von 6 % beim Wagenmaterial.

Les trolleybus légers de la Compagnie des tramways de Neuchatel’

Par A. Besson, ingénieur, chef de traction & la Compagnie des tramways de Neuchatel

Au début de 1939 la Compagnic des tramways de
Neuchitel se trouvait devant la nécessité de la remise
en état de la ligne de tramways Neuchatel-Serriéres,
construite il y a 40 ans. La voie en profil léger sur
traverses dans un terrain assez mou demandait un en-
tretien considérable. Une remise en état consistant en
simple relevage des rails et remplacement de certaines
traverses n’aurait pas donné d’amélioration durable.
Le renouvellement complet de la voie en rails de gros
profil posés sur béton elit nécessité 'investissement
d’un capital aussi élevé que celui utilisé en fin de
compte pour le trolleybus. De plus la route suivie
par la ligne est extrémement étroite et la circulation
compliquée encore par 'existence du tramway.
~ Dans ces conditions la Compagnie des tramways,
d’entente avec le Conseil communal de la Ville, a dé-
cidé la suppression du tramway et son remplacement
par un nouveau mode de traction. On avait le choix
entre I'autobus et le trolleybus. La deuxi¢me solution
a été adoptée bien que la ligne en question comporte
peu de rampe et malgré le trafic relativement restreint.

! Voir aussi «Bulletin Technique de la Suisse romande», 1940. No. 6.
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Ces deux facteurs favorables a I'autobus étaient pour-
tant largement compensés par les suivants:

Les nombreux arréts (environ 1§ sur un parcours
de 2,3 km) obligent a des démarrages fréquents et ra-
pides de fagon a ne pas trop réduire la vitesse com-
merciale qui avec I"autobus n’elit pas sensiblement dé-
passé celle du tramway.

A chissis égal la capacité de transport du trolley-
bus est nettement plus élevée que celle de 'autobus,
de sorte que, grace aussi a "augmentation de vitesse,
trois trolleybus permettent pratiquement de faire le
service de quatre autobus.

L’horaire serré (une course toutes les 10 min. dans
chaque sens) aurait conduit, pour 'autobus, en tenant
compte des arréts, a une fatigue exagérée du matériel.

Le personnel d’entretien et de réparation de la Com-
pagnie des tramways était a méme de reprendre sans
difficulté le nouveau service. Ceci n’elit pas été le
cas avec l'autobus étant donné que la Compagnie
n’en posséde pas encore et que ce personnel est fami-
liarisé avec le véhicule électrique et non a explosion.

La formation des conducteurs était aussi plus fa-
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