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Stadt Zdrich

11 Hoch!enker-Autobusse fiir die VBZ

Kosten pro Fahrzeug: 217 500 Franken

Die rasch fortschreitende Besiedlung der stiddti-
schen Randquartiere stellt an die Leistungsfihig-
keit der Verkehrsbetriebe und namentlich ihrer
Autobuslinien immer groRere Anforderungen. So
mufBte zum Beispiel zwischen Milchbuck und
Schwamendingen das Platzangebot im mittdg-
lichen Spitzenverkehr zwischen 12.00 und 12.15
Uhr von 240 Platzen im Winterfahrplan 1948/49
auf 1349 Pldatze im Winterfahrplan 1959/60 erhoht
werden. Die mittlere Wagenfolge verdichtete sich
im gleichen Zeitraum von 4 Minuten (mit alten
Fahrzeugen zu 60 Pliatzen) auf 69 Sekunden (mit
Fahrzeugen von 86 bis 128 Pldtzen).

Aehnlich, wenn auch weniger ausgeprégt, liegen
die Verhiltnisse auf anderen Autobuslinien. Die
extremen Fahrplanverdichtungen blihen den fir
die Verkehrsspitzen bereitzustellenden Fahrzeug-
park stark auf und verlangen bei gleichem
Wagenmaterial eine proportional zum Fahrzeug-
einsatz verlaufende Erhohung des Personalbestan-
des. Angesichts des Gewichtes, das den Personal-
ausgaben in der Betriebsrechnung der Verkehrs-
betriebe zukommt — gut 759, der Betriebsaus-
gaben entfallen auf Personalkosten — ist diese
Entwicklung betriebswirtschaftlich unerwiinscht.
Es kann ihr durch Einsatz von groBrdumigerem
Wagenmaterial entgegengewirkt werden, welches
ermoglicht, ein bestimmtes Platzangebot mit ge-
ringerem Personalbedarf als bei Verwendung des
Standardtyps anzubieten. Die damit erzielbaren
Einsparungen erlauben es, so wird in der stadt-

! rdtlichen Weisung ausgefiihrt, diec Auswirkungen
der verschiedenen kostensteigernden Faktoren
wirksam zu dimpfen. Diese Betriebsrationalisie-
rung leistet somit einen wesentlichen Beitrag zur
Tiefhaltung der Tarife.

Die Verkehrsbetriebe haben einer wirtschaft-
licheren Betriebsgestaltung seit jeher volle Auf-
merksamkeit geschenkt. Diese Bestrebungen fiih-
ren neuerdings im Trolleybusbetrieb zur Aus-
riistung der Linien Nrn. 32 und 31 mit Gelenk-
wagen. Die Erprobung eines ersten Gelenkmotor-
wagens wird im StraBenbahnbetrieb anfangs des
Jahres 1960 einsetzen. Im Autobusbetrieb wurde
im Januar 1955 ein Gelenkwaqen-Prototyp in Be-
trieb genommen. Auf Grund der guten verkehrs-
technischen Erfahrungen und der mit dem Gelenk-
wagenbetrieb verbundenen betriebswirtschaft-
lichen Vorteile wurde am 7. Juni 1957 ein zweiter
Gelenkautobus gleicher Konstruktion in Auftrag
gegeben. Damit wurde es moglich, die Linie Nr. 68
voll mit Gelenkwagen auszuriisten und gleichzeitig
weitere Erfahrungen zu sammeln. Der erste Ge-
lenkautobus weist bis heute eine Leistung von
rund 367 000 km auf. Der zweite Wagen kam an-
fangs 1959 in Betrieb. Er hat seither rund 70 000
km zuriickgelegt, ohne daB irgendwelche Stort_{n-
gen von Belang aufgetreten wéren. Trotzdem kon-
nen sich die Verkehrsbetriebe noch ‘nicht zur
serienmiBigen Bestellung von Gelenkautobussen
entschlieBen. Dem im Jahre 1953 in Auftrag ge-
gebenen Gelenkautobus-Prototyp haftet — neben
verschiedenen Vorteilen, wie niedriger Wagen-
boden, zweckmiBige Belastung der dritten Achse
durch den Motor usw. — ein wesentlicher Mangel
an, namlich der Motoreinbau im Heck, der die
Nutzung der ganzen Wagengrundfliche Afiir den
Passagierraum verhindert. Dieser Nachteil muB‘te
damals in Kauf genommen werden, weil noch kein
geniigend starkes Triebwerk in Unterflgrb&_\uart-
zur Verfiigung stand. Heute ist die schwelzerxsch'c
Industrie in der Lage, Unterflurmotoren ausrei-
chender Leistung anzubieten. Ein entsprechendgs
Versuchsfahrzeug ist bereits aufgegeben und ein
zweites soll demnichst bestellt werden. Die Ab-
lieferung wird voraussichtlich im Frﬁhjal}r 1961
erfolgen. Die Bestellung einer groBeren Serie kann
erst anschlieBend, nach erfolgter Erprobung, be-
antragt werden. .

Eine Erginzung des Autobhusbestandes _'drangt
sich indessen bereits heute auf. Fiir die nachsten
ein bis zwei Jahre ist fiir die Errichtung neuer
Linien und fiir bereits sicher voraussehbare Fa'mhr-
planverdichtungen mit einem Bedarf von 5 b1§ 6
Autobussen zu rechnen. Dazu kommt noch eine
Anzahl Fahrzeuge fiir die laufende Anpassung des
Platzangebotes auf Linien nach ver§ch1edenen
AuBenquartieren, die in starker baulicher "Ent-
wicklung begriffen sind. Es muB daher ungesaumt
eine Anzahl weiterer Fahrzeuge bestellt werden,
um zu verhiiten, daB der Autobusbetrieb ab Win-
terfahrplan 1960/61 nicht mehr alle an ihn heran-
tretenden Bediirfnisse zu befriedigen vermag.

Da Gelenkautobusse noch nicht zur Verfiigung
stehen, empfiehlt es sich, anstelle des bisher_i.gen
Standardtypes den von den Firmen Gepruder
Tiischer & Cie., Ziirich, und Franz Brozincevic AG,
Wetzikon, hergestellten GroBraumbus mit Hpch-
lenkung anzuschaffen. Das Platzangebot dieses
Fahrzeuges liegt mit 114 Plédtzen noch um 20
Plitze tiefer als beim Gelenkfahrzeug, aber um
25 Plitze hoher als beim Standardtyp. Es ist
wegen des geringeren Platzangebotes dem Gele'nk-
wagen trotz des tieferen Anschaffungspreulses
wirtschaftlich nicht ebenbiirtig, erlaubt gegeniiber
dem Standardtyp bei gilinstigstem Einsatz aber
immerhin Einsparungen in der Grb‘Ber_)ordngng
von 19%, stellt also im Bemiihen um eine wirt-
schaftlichere Betriebsgestaltung bereits einen be-
achtlichen Fortschritt dar.

Der von den genannten Firmen auf eigene
Kosten erstellte Prototyp ist von den Verkehrs-
betrieben am 8. Juli 1959 versuchsweise in Betrieb
genommen worden. Er hat bis heute 30 OOO.kr'n
zuriickgelegt Die Betriebserfahrungen Pefnedl-
gen; auch das Personal hat sich giinstig iliber den
Wagen ausgesprochen, Das gegeniiber dem Stan-
dardtyp um 28% hohere Platzangebot wird durch
eine groBere Wagenlinge (12,04 m anstatt 1d9 m)
und Verbreiterung des Wagens von 2,4 m auf das
gesetzlich hochstzulissige MaB von 25 m und
durch die Hochlenkung erreicht. Diese allein
schafft fiir 10 zusétzliche Fahrgédste Raum.

In technischer Hinsicht verdienen noch folgende
Daten - Erwihnung: Das Niederrahmen-Chassis
ist ausgeriistet mit einem Unterflur-Dieselmotor,
aufgeladen durch eine Abgasturbine, mit einer
effektiven Leistung von 200 PS. Das Planeten-
getriebe weist elektropneumatische Schaltung und
eine hydraulische Kupplung auf. Die Wasserkiih-

lung ist thermostatisch gesteuert und besitzt einen
hydraulischen Liifterantrieb. Die hochgebaute
Frontlenkung ist mit einer hydraulischen Lenk-
hilfe versehen. Gute Liiftung und Heizung der
Fahrzeuge sind gewihrleistet.

Der Einsatz grofirdumigeren Wagenmaterials
ist namentlich auf den nach Schwamendingen
fiihrenden Linien Nrn. 64 und 72 dringlich. Fiir
beide Linien sind, einschlieRlich ein Reservefahr-
zeug, je 12 Wagen erforderlich. 1 Fahrzeug ist
nach der Uebernahme des Prototyps durch die
Stadt, welche am 27. November 1959 erfolgte, be-
reits vorhanden. Zur Ausriistung einer Linie sind
somit noch 11 Wagen anzuschaffen. Es wird be-
antragt, eine Bestellung in diesem Umfang auf-
zugeben. Wenn fiir diese Wagen die Wipkinger-
briicke einstweilen gesperrt bleiben mufB, so sind
sie auf der Linie Nr. 64 einzusetzen.

Die Kosten berechnen sich wie folgt: Chassis
und mechanischer Teil je Fahrzeug 105500 Fr.,
fiir 11 Wagen 1160 500 Fr.; Karosserie je Fahr-
zeug 112 000 Fr., fir 11 Wagen 1232000 Fr.;
eigene Arbeiten und Unvorhergesehenes 27 500
Franken; zusammen 2 420 000 Fr. In dieser Hohe
wird vom Gemeinderat ein Kredit verlangt.

Blindlandepiste
muf} verlangert werden

Mehrkosten sind jedoch durch Einsparungen

gedeckt

In einer gestern dem Kantonsrat zugeleiteten
Mitteilung gibt der Regierungsrat Kenntnis von
seinem BeschluB3, die im Bau befindliche Blind-
landepiste des Flughafens Ziirich von 3500 auf
3700 m zu verlangern. Da bisher Einsparungen in
der Hohe von 1,25 Mio. Fr. erzielt werden konnten,
wird der vom Volk bewilligte Kredit nicht iber-
schritten.

Der Regierungsrat begriindet seinen Beschluf3
u. a. wie folgt:

Nach der Verwerfung der ersten Vorlage liber
den weiteren Ausbau des Flughafens Ziirich wurde
in der zweiten Vorlage das Projekt fiir den Aus-
bau der Blindlandepiste zur Erziclung von Ein-
sparungen von 4000 m auf 3500 m verkiirzt. Der
Regierungsrat war sich dabei bewullt, daB die
reduzierte Lange der Piste den technischen Anfor-
derungen eines interkontinentalen Flughafens fir
den Start von schweren Diisenflugzeugen nicht

mehr voll entsprach. Immerhin durfte auf Grund |

der damals vorliegenden theoretischen Berechnun-
gen angenommen werden, dal nur mit gering-
fligigen Ausfdllen an Tagen mit hohen Tempera-
turen gerechnet werden miisse.

Inzwischen haben jedoch die Erfahrungen mit
schweren Diisenflugzeugen, die seit einem Jahr
im Verkehr eingesetzt sind, gezeigt, daf die sei-
nerzeit errechneten Pistenldngen in den Sommer-
monaten ungeniigend sind. Das hat dazu gefiihrt,
daB das amerikanische Luftamt die Mindestlinge
der Startpisten fiir schwere Diisenflugzeuge fir
den interkontinentalen Verkehr fiir die Hohenlage
von Ziirich auf 3600 m (bei 15° C) festgelegt hat.
Auch die Betriebsvorschriften fiir den Start von
schweren Strahlflugzeugen sind verschiarft wor-
den, was gesteigerte Anforderungen an die Pisten-
lange von 3500 m wiirde der Flughafen  Ziirich
nach amerikanischer Auffassung nicht mehr in
die Klasse der interkontinentalen Flughdfen ein-
gereiht. SchlieBlich erfordern auch die Mittel-
strecken-Diisenflugzeuge wider Erwarten lingere
Startbahnen. Fiir die von der Swissair und zahl-
reichen anderen Gesellschaften bestellten Flug-
zeuge vom Typ Convair 600 reicht bei warmem
Wetter eine 3500 m lange Piste bei voller Be-
ladung nicht aus. Das DurchschnittsmafB, berech-
net auf die Hohe von Ziirich, ergibt eine Linge
von mindestens 3700 m. Ziirich steht mit einer
Lange von 3500 m unter den europiischen inter-
kontinentalen Flughidfen an letzter Stelle.

Die verdnderten Verhiltnisse seit der Zeit der
Projektierung des heutigen Ausbauprojektes
zwangen den Regierungsrat zu einer Korrektur
der auf 3500 m festgelegten Linge der Blindlande-
piste. Einesteils galt es, die Awusfdlle infolge un-
gentigender Startbahnldnge auf ein moglichst
kleines MaB zu reduzieren, und anderseits han-
delte es sich um die Frage der Sicherheit bei der
Benutzung des Flughafens. Der Regierungsrat hat
daher beschlossen, die Blindlandepiste um 200 m
auf 3700 m zu verldngern. Die Verlingerung er-
folgt im noérdlichen Sektor, mit dessen Ausbau
bereits begonnen wurde.

Die Mehrkosten fiir die Projektdnderung betra-
gen 935 000 Fr. Sie werden vom Bunde ebenfalls
subventioniert. Da bei den bisher ausgefiihrten
Arbeiten und Vergebungen FEinsparungen in der
Hohe von 700 000 Fr. erzielt werden konnten und
weitere 550 000 Fr. aus Einsparungen durch Ver-
einfachung des Projektes zur Verfligung stehen,
wird der vom Volk fiir die zweite Bauetappe
bewilligte Kredit von 48 Millionen Franken durch
die Pistenverldngerung mnicht diberschritten wer-
den.

Verdeckte Sicht

Kz. Am Montagnachmittag wollte ein 69jdhri-
ger Mann die Seefeldstra3e auf der Hohe des Hau-
ses Nummer 139 iiberschreiten. Da ihm eine Bau-
wand und zwei davor parkierte Autos die Sicht
verdeckten, lief er in ein durch die Seefeldstrafe
fahrendes Auto hinein. Der betagte Passant wurde

In einer Kurve (vom rechten zum linken Bildrand) fihrt die meue GieBhiibelstraBe unter'der
Sihitalbahn durch stadtauswdrts. Im oberen Teil sind die Tramgleise bereits einbetoniert.
Vorn im Bild zweigt die richtunggetrennte neue Allmendstrale nach der Brumau ab.

Im Sommer 1960 befahrbar
Verlingerung der AllmendstraBe und Ausbau der GieBhiibelstraBe machen gute Fortschritte.

hb. Im GieBhiibel, am Rand der Allmend
Brunau, sind die Arbeiten zur Verlingerung der
AllmendstraBe zwischen Brunau- und GieB3hiibel-
straBe und zum Ausbau der Gieshiibelstrafie zwi-
schen Utobriicke und dem Haus GieBhiibelstraBBe
Nr. 64 nach einer Bauzeit von etwas mehr als zwei
Jahren so weit fortgeschritten, dafl im Laufe des
niachsten Sommers mit der Uebergabe der neuen
AusfallstraBe Richtung Innerschweiz gerechnet
werden kann. Das trockene Wetter der letzten Mo-
nate hat dem stiddtischen Tiefbauamt sogar einen
kleinen Vorsprung auf die Zeittabelle eingebracht.
Auf dem Bauplatz, der sich iliber eine Linge von
ungefihr 800 m erstreckt, ist die Fiihrung der
neuen Straf3enziige deutlich zu erkennen. Bekannt-
lich wird die GieBhiibelstraBe, die bisher die Ge-
leise der Sihltalbahn kreuzte, nach Siiden abge-
dreht, mittels einer Unterfithrung unter der Bahn-
linie hindurch- und um den Geb&dudeblock an der
BubenbergstraBe herumgefihrt. Am &uBersten
Punkt dieser Schleife zweigt die AllmendstraBe
mit richtunggetrennten Fahrbahnen ab.

Nachdem die beiden Bahnbriicken der Sihltal-
bahn und des Industriegeleises der Papierfabrik
fertiggestellt wurden, werden nun die Baugrube
der Fahrbahn (in deren Mitte die Geleise der Stra-
Benbahn gelegt werden) ausgehoben und die Stiitz-
mauern links und rechts der Unterfiihrung er-
stellt. In der oberen GieBhiibelstraBe sind die
Tramgeleise bereits einbetoniert; links und rechts
des Schienenstranges ist je eine langgestreckte
Haltestelleninsel sichtbar. Im Verlauf dieser
Woche verliangern die Arbeiter der Verkehrsbe-

triebe etappenweise die neuen Geleise, die heute
ungefihr bis zur Abzweigung der AllmendstraBe
reichen, Richtung Unterfiihrung.

Mancher Beobachter wird sich fragen, weshalb
der Bau der AllmendstrafB3e zwischen Gief3hiibel-
straBe und Brunaubriicke langsamer voranschrei-
tet als die Erstellung der StraBenunterfiihrung. Die
AusfallstraBe ist namlich erst zu einem Teil mit
den Unterschichten der Fahrbahn versehen.
Diese Verzogerung liegt, wie uns das Tiefbau-
amt mitteilte, darin, da man aus Ersparnisgrin-
den den guten Kiesboden der Unterfithrung fir das
Auffiillen der Trasse verwendet, statt den not-
wendigen Kies von auswéirts heranzufiihren und
den spiater sgreifbaren« Kies der Unterfiihrung
wegzutransportieren. Die Verzdégerung im Bau der
AllmendstraBe ist iiberdies ohne Belang, da sie
sowieso nicht vor Fertigstellung der Unterfiihrung
und damit des Anschlussés an die bestehende
untere GieBhiibelstraBe dem Verkehr iibergeben
werden kann.

Zum oft gehorten Einwand, daB jene stadtaus-
warts fahrenden Fahrzeuge, die in die Allmend-
straBe gelangen wollen, gezwungen sind, nach der
Unterfiihrung die Tramgeleise zu tiberqueren, ist
zu bemerken, dal die Allmendstralle keine Ex-
preBstraBle, sondern eine gewdhnliche Ausfall-
straBe ist. Wer kreuzungsfrei und demzufolge
moglichst rasch aus der Stadt Richtung Inner-
schweiz gelangen will, wird die ExpreRstraBe iiber
der Sihl beniitzen, die bis in die Allmend fiihren

wird und sich dort nach der Innerschweiz und nach

dem linken Seeufer verzweigt.

Neuer Verkehrsdirektor gewadhit

ag. Im Mittelpunkt der Besprechungen des Vor-
standes des Verkehrsvereins Ziirich von gestern
abend, unter dem Vorsitz von Stadtrat A. Sieber,
stand die Wahl des neuen Ziircher Verkehrsdirek-
tors. Auf Antrag des Geschiftsausschusses wihlte
der Vorstand des Verkehrsvereins Ziirich zum
Nachfolger des als Direktor der Schweizerischen
Verkehrszentrale gewidhlten Dr. Werner Kadmp-
fen einstimmig Dr. jur. Bruno H. Anderegg. Der
neugewdihlte Ziircher Verkehrsdirektor, -geboren
1910 in Ziirich als Biirger von Wattwil (St. Gal-
len), ist in Zirich aufgewachsen, wo er an der
Universitdt das Rechtsstudium absolvierte. Nach
weitern Studien an der Universitidt Genf, dem In-
stitut des Hautes Etudes Internationales in Genf
und an der Swiss Mercantile School in London,
war er zuerst in der Privatwirtschaft tiatig. Seit
1957 steht er im Dienste des Tourismus als
Erster Sekretdr des Verkehrsvereins der Stadt
Genf.

Der Vorstand beschlo3 einen Umbau des Ver-
kehrsbiiros im Hauptbahnhof und nahm von der
Direktion einen Bericht iliber das Ziircher Frem-
denjahr 1959 entgegen, dessen Ergebnis in bezug
auf die Zahl der Uebernachtungen und der An-
kiinfte das vorjdhrige Rekordresultat voraus-
sichtlich um 2,5 bis 2,8 Prozent iibertreffen wird,

zu Boden geworfen und mufBte mit einer Hirn-
erschiitterung und leichten Kopfverletzungen in
das Kantonsspital gebracht werden.

Glimpflich abgelaufener Zusammenstol

Kz. Ein Motorraafahrer fuhr am Montag nach
19 Uhr die SeebahnstraBe stadtauswirts und
iberquerte bei griinem Licht die BadenerstrafBe.
Durch diese kam ein Personenauto, das trotz
des roten Signals in die Kreuzung fuhr. Das Auto
streifte den Motorfahrer, der sich aber auffangen
konnte. Der Lenker des Personenautos ri3 das
Steuer briisk nach rechts, so daB der Wagen in
einen Kandelaber fuhr. Autofahrer und Mitfahrer
erlitten leichtere Verletzungen; der Schaden be-
lduft sich auf 3000 Fr.

Das falsche Pedal

Kz. Ein Personenauto fuhr gestern kurz nach
21 Uhr den Limmatquai abwirts. Von rechts
durch die Miihlegasse kam ein zweiter Wagen.
Der erste Autolenker trat nun statt auf das
Bremspedal auf den Gashebel, so daB es zu einem
wuchtigen ZusammenstoB kam, Der von rechts
kommende Wagen kippte auf die Seite. Die bei-
den leicht verletzten Autolenker konnten nach
ambulanter Behandlung entlassen werden. Es ent-
stand ein Schaden von 3800 Fr.

Zum Fall Dr. Bernoulli. Am 10. Dezember be-
richteten wir iliber das Verschwinden des Ziircher
Rechtsanwaltes Dr. Bernoulli und erwdhnten mit
den Verumstidndungen dieses Falles auch einen
Prozef3 wegen Ehrverletzung, in welchem Dr. Bet-
noulli den Angeklagten vertreten habe. Wie wir
nun informiert wurden, liegt da ein Irrtum unse-
res Berichterstatters vor, da Dr. Bernoulli nicht
den Angeklagten, sondern den Kldger vertreten
hat.

Lokale Voranzeigen

Tonhalle. Dienstag und Mittwoch, 20.15 Uhr: &.
und 9. Violinkonzert der Tonhalle-Gesellschaft. Lei-
tung: Hedy Salquin. Solistin: Marlis Metzler, Vio-
line. Werke von Schumann, Bruch und Beethoven.

Neue Helvetische Gesellschaft. Dienstag, 19.30
Uhr, im Auditorium I der ETH: Generalversamm-
lung der Gruppe Ziirich. AnschlieBend (20.30 Uhr)
spricht Prof. Dr. Guido Calgari iiber sDas geistige
Erbe in den vier Literaturen der Schweiz«.
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Alle =z -Brillanten sind absolut lupenrein,
von feinster weisser Farbe, voliendet geschliffen —

vollkommen
= -Zertifikat begleitet sie als Wert-
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