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Der elektrische Oberleitungs-Omnibus.
Von Obering. Otto Armknecht,

e Fatwicklnuzsgeschichte des elektrischen OQbee-
lettnpgsomnibnsses  wird kurz skizzert wd  zum
Nachweis seiner Lebensfibipkeit cine Vergleichs-
rechning mit det Anlage- und Betriebskosten, den
Betricheeinnatimen und der Verzinsung von Strafen-
babn-Motorwagen und Benzinomnibussen audgestelit,
ferner wird anl  die konstruktive Durchbildang,
die Betriehscigeuschaften, die Vore md Nachieile
pegentitber Benzinomaibus ond Stralienbahn Mator-
wagen, aul Betricbserfahrungen fm Ausland, aof
Fignungsmerkmale wud fiir die Projektbearbeitung
wichtige Tragen ndher cingegangen.

Allgemeingés,

e ersten in Deatschiand angestellten Ver-
Dsuchu mit clekirischen  gleisiosen Oler-
Teitungswagen gehen bis in die achlziger Jahre des
vorigen Jahrhunderts zuriick. Die gerade damals
cinsetzende machtvolle Entwicklung der elek-
trisclien  Schienenbalm lief jedoch das rechte
interesse <er beleitigien Fachkreise an diesen
sleislosen  Oberleitangswagen
uicht aufkommen. Iirst als die dichihevdlkerten
Gehiete in den Grolstiadten mit Gewinn briugen-
den Schicuenhahulinien verschen waren, und die
Ausdehnung des Liniennetzes auf dic schwach-
bevilkerten wd Eindlichen Veile keinen oder
nitr ungewissen  Ertrag  in Aussicht  stellte,
wurde der Wunsch, den kostspieligen Gleisban
zu sparen, crneut Anlaf zum Bau gleistoser elek-
trischer Oberleitungsbahnen.

Versuchen  niit

Trotzdem nun dic gleislose Bahn, wic vielfach
nachgewiescen, als Vorliufer fiir eine ¢pitere Schic-
nenbalin und als Zubringerbahn schr wohl am
Platze ist ,s0 konnte sie sich doch in Deutschland
bis heute ein nennenswertes Verwendungsgebiet
nicht evobern. Tline gewisse Schen mag dadurch
entstanden setwn, daB die meisten der bereits vor
dem Kriege ins Leben gerufenen Unternchmen
den Betrieh wieder cingestellt haben,  Soweif
sich dic Ursachen hierfiir festsicllen lassen, ist
aber niemals das System als solches hicran
schuld gewesen,  Die Betriebseinstellungen cr-
folgten viehmelr teils wegen technischer, heute
tingst Dehobener Unzuldnglichkeiten cinzelner
Ausriistungsteile, teils infolge Ausbhau der gleis-

losen Babn als orisfeste Schiencnbaln, wenn der
gesteigerte Verkehr durch den Omnibus nicht
mehr bewidltigt werden konnle.

Die dlteste deutsche Anlage in Koniggtein
(Sachsen) Ist wieder aulgegeben worden, weil
sie, als Probelinie gebaut, dauernd keiven lrirag
gebracht hittte und der wettere Ausban der Linie
sich nieht erméglichen lief. Die Dahn unach
Klotzsche bei Dresden (Betrichserdtfnung rgo2)
ist wegen Befriebsgefihrlichkeit (Absturzgefahr
des schweren Stromabnehmerwagens) untersagt
worden.  Auch konnten die dort vorhaudenen
dreiachsigen Wagen mit Eisenbercifung anf die
BDaner nicht befriedigen, Dic Aulage iu Monheim
m Rheiufant (Betriehserdffnung tgoy) ist durch
eine vollspurige [ndustriebabn dberfliissig ge-
worden,  [e Anlage Pirano (Vstrien) konnte in-
Jolge zu schwacher Strafien dem {ibermiBig ge-
waehsenen Verkehr nicht mehr geuligen und
mufite ebenfalls der Gleishahn das Teld iiher.
tassen,  Die  unter
Straflenbahn erbaute sogenannte Parkbahn (Be-
trichserdffnung 1o10), dic anfangs zuafriedenstel-
lende Trgebuisse hatte, stelite ihren Betrieh wic-
der ein, nachdem cine der Stralenbahulinien
weiter ausgehaut war und die Anwoliner des in
ITrage kommenden Stadtieils auf die Strafien-
bahn fibergingen. Ils wird aber von der Bremer
Straflenbahn Lestitigt, dal das System der gleis-
lasen Bahn selbst durchaus gut ist und solche
‘ahinen als  Zubringerlinien oder Ausliufer
stidtischer Strafienbahnen gute Dienste leisten
Lonnent. Die Wurzener gleislose Dahnanlage be-
findet sich leate im | 25. Detrichsjahr,  Sie he-
wiltigt tiglich auf « kwm langer, zum "Ueil Steil-
strecke 20 Waggons Mehl, Getretde und Millen-
produkte ohne Stérung anderer Fulirwerke, Fine
Abart ist die seit rgrr dagernd i Betrieb De-
findliche  Altonaer Schleppbalin.  Hier st er
Motorwagen nur Vorspann aut Steilstrecke, jm
Anlauf und Ablagf ziehen die Pleride den Last-

Mitwirkung  der  Bremer

wagen alfein,
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Vergleich der Anlage- und Betriebskosten

bei StraBenbahn-Motorwagen-, Oberleitungsomnibus-
und Benzinomnibusbetrieb.

1.id

Stirb.-Motorwagen

Oberletlungsomunibus

Wagenfolge

Bepzinomnihus

Wagrentolge

N Wagenfolge
in min Jiroanite in nin
80 3 | 15 75 60 F a0 0 160 75 ] 60 30 5 1786
Betriebsverhiltnisse:
1 | Sireckenlinge | e e e 20 km 20 Km 2 kin
{Strecke annihernd  chen  wad
geradlinig)
2 | Betriebskraft e Sleltromotor 1Gleldbhiomolor Benzinmwolor
3 | erforderfiche Anzahl Hahrzeuge 3 i 6 1zl 24 3¢ 6 12 24 g8 o1zt 24
4 | einschl. 259, Ruserve . 4 81 16 30 40 8! 15 30 4. 8 15, 50
5 | Betriebszell/Tag . 18l 18h 18h
6 | WagenkmjJabr in 1000 263 526G | 1082 1 2104 | 263 © 526 ! 1052 | 2104 | 263 526 | 1052 2104
7 | Reisegoschwindivkeil . 15 kemihb 15 Lok 15 kmfh
Anlagekosten? 5 : 5
(Bulinaterizl und Eiobuary ,
{ite Nill. 13M) i |
8 ¢ Oberban loingleisig): : i ;
IRM 50000,— ki und Zugchlag fir | . i . . I
jede Ausweiche RM 5000, — . L0L0; [,025§ 1,056:1,115 HRE e - B
9 | Fahrleituny, 5 | : | | |
Sehienenbuhn: BN 10000, —Kkwm 0,200 0,200 0.20()@0,200 - = b= —
Qberl - Omuibus: BRM 12000,/ [ — -1 - | — 0,240, 0,240 0,24010,240 { -- § -~ —
1 | “weiachs, Motorwagen, 24 Sitz- und ! ! ! | [
20 Stobplitze, Stelko 33 40000, 0.1601 0.320; 0,600 '1,200 — —m L R
11 | Bindeck-Omunibus, 24 Silz- und 85tch- i
plifze, mit  Riesenlufibereifang, . i ; : i
Stele, M 30000, . — | — c o l -— 0‘[20! 0,240 0,450 0,800 | 0,120 0.240| 0,450, 0,500
12| (Maseleichrichteraniage, . i ! '
Stek. RM §0000,— 0,050 0,050 0,100,0,100 0.050] 0,060 0,1001 0,100 | - o= e -
12 ] l3etriebsbabuhof, : | i ' ' : §
RM 10000,—/Molorwagen 0‘040! 0,080 -- . — - | = = - i — _
,  9000,—f " - ! — torss| — | — | — i — T e B B
., 8000~ . - —p2do| — | = — = - == -
»  B000,—jOberl -Omunibus , — . — =  — |op02410048 — | — | — | — | - —
. 5500,/ » . - - - = = — |o0s20165| — | - = =
w  10000,-— Benzin-Omnibus - - = | - — ' — (0040 0080, - :
. 9000,--j . - = = . L T — 0,135 0,270
14 | Werkstaitansristuny . 0,015 0,020 0,030 0,055 | 0,010 D,01E| 0,025 0,030 | 0,013 0.015] 0.025 0,080
15 | ¥ahrleitungs-Montagewigony 0004 0,004 0,004:0,004 | 0,004 (0,004] 0,00410.004 | -- : - -
16 | Sehueepflug- und Salzstreuwagen 0006 0,008 000810008 | — — e = - - —
17 | Sehneekelfen o — — 1 — | 0001 0,002 0,004 0,006 | 0001 6.002 0,004 0,008
18 | Besorveteile und Soostiges 00131 0,023 0.03810,048 { 0,011} 0,021 0,635 0,043 | 0,022, 0,026 0,040 0,064
Anlagekosten: ' ! :
19 | in Mill. RM C 1,600 1,730" 2._[70!2,950 04601 0,620 0,940 1480 1 0,196 0.362| 0.654]1.262
Anlagekosten: ! | : | :
20 | in PFWkm iAbb, 1) . 570 I 330 206 ! 140 176 - 118 : a9 71 74.5: 69 ’ 62 60
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Strb.-Motorwagaen |Obarteitungsomnibns Henzinompibus
N Wawenfolpo Wagenfolge Waganfolgo
' in min in min n min
60 30, 15 | 75 | 60 ; 8 16 | 76| 60 | a0 . 16§ 75
Reine Betriebsausgaben: l I b,
{in 1000 M) i | i ' ;
21 | Stromkosien: : I l | : ’
Strompreis: 12 PI/IKWh i ! | |
Siromvel brauch: | 1 i :
Strh-Motorwagen otwa 500 Wh/ Wk lﬁ,{] 32 O 64,0 128,0 e e P, _ | .
OberL - Ownibus efwa 700 Wh/Wkm | — = - — e 22,0} | 44,0 | 88.0 |_176,!) ------ ’ R
22 | Betriebssioflkoston {Benzin, Of: i : I I i i
Roprinvetbrauch ~=0.36 kg/Wkm =144 VIiWkm bei 40 ke ; | i ]
Olverbranch =2 0.2 ., == 066 , " w 85 4 | ; !
Benzin- und Olverbraneh == 0,372 ke Wkm == 15,06 PH{Wkm o ’ 40,0 ! 800 1600 SAR0L0
23 | Unterhaltungeskosten (Materiailkosien i ’ '
ohne Lohnol fir: ! | 5 - : !
1) (Heisanlage: | | ; | !
2,13 2,00 1,70 1,4 PIiWlkmn . 55000, 180 s00| — 1 — — - -
b) Tabrteitung: : i : i
0,6 0.4: 0,3; 0,2 PfWhkm | 1681 2, | 3.2 42 : R E— | — . | o , |
0,7: 0,5; 0.4; 0.3 T/Wkm | — R [ 187 26| 42. B3] .- -
¢) Moterwagon: | ‘ ‘ : ! :
2,0 PIjWkm 521 1051 210 420 — 5 — |
il Obarie]tun0'--Onnnhus ‘ausseht, | i | | |
lxlemmuilxuien 5 PHWkm | — 13, 26.0 1 52,0 1104.0 — - .
Riesenhallreifen 9,5 PI/Wkm ‘ — ‘ — 25, 50,0 | 16060 |?_[]0,0 —_— | R S — —
o) Benzin-Omnibus aus-ehl. ! i )
Riggenlultreifen 9.5 PEWEhin e - — e — — 25,0 + K00 {100.0 [200,0
Riesenluftreifen 11,0 PU7Wkn o o) e | .| ..... . _. = 29,0 28,0 Il_‘l(i_.l} 232,0
fi Bauliehkeiten m fostor Ausrilslung: ! 1
1,5 % Jdos Wortes 06 1.2 2,0 3,6 — — - - | = } _
2,0 % des Werlos — e e — 3,3 0 1.6 3.3 0.8, 167 27 5.4
&) W erlestattausyistung: { | . \ |
5% des Wertes 03° 10! 15| 1w| osl esl 18l 15| 08 l sl 13l s
h) ‘301‘1‘?[ig‘&! Kahrzoeuge mu] Betm\hs . ; ; I !
gevenstinde: : ) |
0.2 PEWkm 05 1.0 ‘ 200 40| 05 10 20| 407 05 1,0 20| 40
i1 Liehtia chinen and Batterion dor ; i | ) . l :
Benzinotmnibussae: : . i i
03 UIiWkm - | . ‘ T . — | ..... 0.8 ’ 1,6 3,2 6,4
24 | Prrsonalkosten: ' | i : i i
a) Giebilter des Vor \V"Illlll‘l“_'ﬁ- und : | : | ’ ]
Betitowspaisonils | . 150 200 50,0 450 | 15,0 | 20,0 30.0 | 45,0 | 15,0 | 200 0 300 . 450
by Léhne der Rabrer und bcnaffum = i ; ! 5 ! | |
tin Motorwagen  Dbzw. Omnibus : i | : | |
2 ahrer v, 2 Sehallner) je 3 Fahrer, : : ; | i
1 Fahver fiir Resoive 11 Ruhetage; . ! I |
RM 250,—/Fabror | | ! |
12M 230,— jSehaffner; i ! : i . o
15.4 PIi\Whkmy) . e o as 8L 1620 13240 40,6 | 810 ilG?.D 13240 | 405 _ 810 11620 (32440
vl Lihne der Schlosser aod Filis- ! . | :
atbeiter 18,0 ¢ 25,0 ! 33,0 | 430 | 160 | 20,0 | 26,0 | 34,0 18,0 ; 250 | 33,6 | 43,0
U} Uniformen und Ausuﬁstung dex i . { i !
Personals, 1,25 P{Wkm . 3.3 |: 6,8 | 13,2 l 26,4 3.3 66| 152 : 26,4 33 ‘ 6,6 | 13,2 i 26,4
o) Soziale  Tasion  (Perzonalver- ' ; : ’ | i g
sicherungy usw,} etwa 10 0’ der : . ! i
GGohakis- ll]](f Lohnsumme | . 7.4 196 225 ¢ 412 7.0 12,1 218 403 T4 126 225 4,
25 | Feuer- und Iafipfiichi-Versieheruny . -
0,8 PEWhkm . } 1 13 26 520 104| 13 25 52104 - | -1 -
05 EWikom | — - — — - - 21 420 840 168
26 1 Allzem. Vi w‘a[mnn‘wnk:)alw T)r m']\
sachen UU([“:chl(‘lhnl'll(\JI.ll Unior-
haltung  der Dwn»lr.wme Forn- ! :
sprechgebithuen,  Vecschiedanes, .
peschittel | 3.1 700 100 l 5.0 T4 100 150 a0 70 10,0 15.0
Reine Betriebsausgaben: i 5 ; I : : '
2 in 1000 BRM . . . e . 1207 212.6 3876 17186 [1505 12 517.3 !990‘2 187.9 13494 | 664.9 12807
28 | in PEAVkm [.U)l) 9! X 46,0 | 406 ¢ 3740 34,2 | 572 58 2. | 60 470 71 5 | 66. r, 63.0 ) 61.0
20 | in % vom Anlagrlapital . B0 | 120 1BV, 240, 331, 44, 58 %, 6695, | 981 87,1100, 102 %
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Strb.-Molorwagen {Oberleitungsomnibusg Benzinomnibus
Lid. [ G e, [
Nr. \N’:}genfolga Wagenfolge Waganiolpe
nomin in min in min
60 | @0 | 15 | 75 | 60 (a0 | 5 | 75| 60 30 [ 15 | 6
Erneuerungsriicklagen ; : ‘ _ | ' '
(in 1000 BM) ' _ i |
30 | Gleis- und Weichenanlage : i | ‘ ‘
olwa 1,5°%, vom Anlagekapital . 150 — — — — ‘ ------ —_— - = —
. 200, " ‘ 20.5 ‘ IO - . — - —
. 254, N — ' T [P - — bo— e
X/ L7 R, . N Co- 836 — R —
31 | Fahrleitung ! i ; ‘ !
efwa 1.5 %, vom Anlagekapifal . 3,0 — - -— 36 — — — i i
. 180, " — 86 — | - - 431 — -0 - b=
w 22% . . - 441 - T b= o=
. 25 R R — - i 50| — B0 — | .
32 | Motorwagen i : !
otwa 4%, vom Anlagekapitat . 6.4 1 1281 240 807 - r— — - -
233 | Obarleitungsomnibus ‘
ausschl.  Gummibereifung, «dic
bei den Unterhaltungskosten vnll | I
heriiekisichligl isi, etwa 109 vom | e .
Aunptagekapilal . ‘ — : 10,0 200 i ATH - TR |
34 | Benzinomnibus ! ] ; ) |
anssehl, Bercilung wie vor, efwa | | : ! | H :
20 %/, vom Anlagekapiial . — P - -t = — | 200 0 400 70 1500
35 | Glasgleichrichteranlage |
etwa 4 ¢, ven Anlagekapital . 20 20 ‘ 4.0 | 4,0 2,0 2,0 4.0 4.0 - — :
36 | Werkstattausriistung ' I ' | | :
elwa 5%, vom Anlagekapiial 0.8 | 1,0 | 16. 14 15 08, 1.3 s 05 08 | 1.3 1.5
37 | Banlichkeiten mit Ausriistung ‘ : | | . i
slwa 1,5 %, vom Anlagekapilal . 061 127 20 36| 04, 07! 12 28| - | — .
. 20% Y - = - - - | R 081 16 |27 I 5.4
, , %
Erneucrungsriicklayen: ! | _ ; !
a8 | in 1000 7M. ) 218 411 6231 Y69 | 165 278 498 . 8901 203 424 | 790 L 166.9
39 [ in PHWkm 1Abb. 3) , 106 78| 59| 48) 63 53 47 42| 81: 80 75| 74
40 | in o) des Anlagekapitals 1,905, 2,4% 289/ 32%]| 36%, 46", 53"; BO% 1.0 "{n!I.ZI.J 0/ 12,1 "yl12,4 o
: , | | : ' i i
i | . !
Kapitaldienstkosten: . : i - .
{in 1000 RM) | |
41§ 1iir Verzinsungr und Tilgung dos _ : |
Aulagekapitals . i | i | |
9", des Anlagelkapitals ‘ ! ‘ |
42 | Kapitaldienst in 1000 RM , . . . .| 135,01 1 55,0‘ 195,0| 266,0{ 41,4 | 65,8 | 845 134,0| 17,6 | 828 8.8 1040
43 | Kapitaldienst in P§AVkm (Abb. 41 513 20,7 184 126] 1657 106 80 | 64| 67 | 62: 56 54
! |
Zusanmmenstellung: : ; | :
Reine Betiiobsausgaben in 1000 RM | 120,7| 212,6° 387.61 718.6] 180,5 2747 517,83 440,2| 187,9: 3494 664,3 1280.7
Frmeuerungsriicklagen in 1000 RM .} 27,8 411 623 - 958{ 166 278 493 89,0 21,3; 424 790 156.9
Rapitaldienst in 1000 RM . [35,0] 156.0 ¢ 95,0‘ 266,0f 41,4 558 845 1340 176 326! S88 1140
: H : ! :
d4 | Gesamtausgaben in 1000 KA. 283.5; 409,7! 644.9 ?,1080.5 208,4| 5583 661,1 12132} 226,8° 42414! 802,1. 1651.6
45 [ in PI/Wkm (Abb, 5 . 107.90 780 614 514| 7920 681, 617 57,6| 864 80,77 761, 738
46 | in v/, vom Anlagekapital . L9000 240, a0 38 Y, 45 %i 58,0 7094, 8L, |L16Y 117 o, 122 %), 123",
i [
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Wabhrawd des Weltkrieges war in Dentschland
keine Zetlt dbrig [Gr Versuche und Durchbildung
des gleislosen Balmsystems, U diese Zeit warde
vieltehr e Weiterem wicklung vom Auslande,
hauptsichtich fougland usd Amerika aufgenom-
nen wud, wie die heutigen zalilveichen giliustiy
jetriehe zeigen, mit

arbeftenden auslindischen

groflem lirfolge durchgefihrt.

Aageniolge
min 60 e T
Y Benzin- J ] ]
‘ |G r/ = ad
: 7
_}’7 f’(fberﬁb'&-()mmlfw -]
e /’ o 7| SirbMotorwagen
o 30| b g e T (Schienenbatn)
LY e T -
Py I' O -~ P S
Y 2“5—_ i[l . > -2 ee cofece e o8 oo o decem f
00 200 300 «@Wo 00 %00
Anlagekosten  —wm P Wagenkm
bl L

Avlagekosien jo Wagenkm,

Aucl bei uny hrieht sich wieder de [Erkenntuis
Balm, dali i Verein mit den wagenbaulichen

Fortsehritten des Automobils der schicuentose,

modern ausgeriistele Oberfeitungswagen aul gu-

ter, fester  Falirstralle, drotz scines  spezitiseh

vegeniitber  Scehicuen.
Vinrtelte

- auch unter Dericeksich-

Liéheren  Inrafiverbrauchs

helrich, wirtschaftliche hesitzt.
Diese Vorteile sollen
tigung der Nuchtelle — fw Zusammenhang wit

clek-

grothe

den verwandien  Detrviebssystemen der

trischen Scliuencenbahn und des Denzinomuoibusses
at IHand beisfehender Zahlentafeht und bildlicher
Anlagekosten, Detriebs-Aus-

Darsteliungen der

gaben- md Linoabmen (8 4 0, g awl Abb, 1 )

uoch niher erortert werden,

Betriebsverhiltnisse,

Der vergleichenden  Ubersicht aber dic drel

Betriebssysteme  Schienenbahn,  Oberleitungs-
omnibus und Benzinomnibus sind Gberall volhg
grleiche Betriebsverhittnisse zugruude gelegt, Tis
15t daher angenonnnen, dall auf einer annihernd
chenen und geradlinigen Strecke von 20 ki ein-

facher withrendt 18 Stwden am Tage

Betrieh it clektrischen Stralenbahnmotorwagen

l.ange

ohne Anhinger, mit elekirvischen Oberleitungs

onmibussen und  Benzinomnibussen mit emew

Tiassungsraom von je ctwa 2 Sitzplitzen wmld
entsprechenden Stehplitzen gemacht wird,  Lic
Reisegeschwindigheit betrigt 15 knfh unel i

Wagenfolge je Hig- wnd Riackralirt 6o, 30, 13
Die Streckeniiinge selbst 1st

winl 7,5 Miouten,
saf die spezifischen Anlage -
nur insofern von Eindlo, als mit aboebnender
Streckentinge wod Wageuiolge Au-
lage- und Betrichskosten jo Wagenkitouieter uimn
bezichungsweise sidmt-

wind Betrichskosten

sitnrtliche

¢in weniges  zunehmen
liche Kurvew der Abbh. 1 bis 3 eine geringe Rechis-

verschichung anit -neigung erfahiren.

Anlagekosten.

Wie AbDbo oo zeigt, sind die Anlagekosten fur
SirhcMotorwagen mit Gleis-, Fabrleilungs- und
hnformeranlage  nalurgemald am wgroBlen; os
fulgt dann der Oberleitungsomnibus mit Fahr
Sleitungs- und Unforueraniage: am niedrigsten
stellen sieh die Nagekosten des Benzinomnibus-
bhetriehes,  wo  nur . Wagenpark,  Wagenhalle,
Woerkstattausritstuny end Zubeboe zu heschatien
sind. Die Anlagehosien jo Wagenkilometer ver
ringerse sich jedoch mit wachsender Yerkehrs
dichte Deim Benzinomuibus fast gar nicht, beim
Oberteitungsonibus schon cerheblichier, ber der
bhedeutend, wetl die Haupt:

Schienenbahn aber

anlagekosten der elektrischen Betriebe  (Gleis.,
Oberleitungs- uned
der Verdichtung des Detriebes (dureh Vermeh-
rung der Aasweichen und Unterwerke) nur ye-

gleiche et

Uniformeranlagekosten)  mit

ringfigiy  wachsen,  Das ist bel

Betriehskosten der Fall und bedeutet somit chiten
Beiriche

wesenthichen Vorzug  der eleltrischen

gegeniiber dem Benzinbetrieh.
Wagentolg
o7 L/ —— e
T
i
| 2
J?rﬁ.-ﬂ(ofgr'mgef?‘iq" ]
(o - H e o]
: : f i .
: If Benzin-Omnibus
- 30t f . i VA .o
/ i
I!‘ ;
% i I T
v 75 7 7 f

0w 0 w0 4 0 60 W s 90 100
Reine Betrigdsausgaten —-» P Wagenkn

Abl,

Hrine Betvichsansgabeu jo Wiggenlo,

Reine Betriebsausgaben.
IMe reinen Betrichsausgaben, wie Strome haw,
Unterhaltungs-, DPersonals,
Verwaltungs-

Fetriehsstollkosten,

Versicherongs-  und  allgeteine

kosien stellen sich betm Benzinomnibus am hoch-

sten, am ntedrigsten het der Schienenbahn; der
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Oberleitungsomnibus  liegt  anndtheornd  in der
Mitte (Abb. 2), Dies crgibt sich oline weiteres aus
den in der Tabelle fir Strom, Betriebsstoff und
Unterhaltung cinzusetzenden Detriigen, So kostet
der Strom je Wagenkilometer bel der Schienen-
hahn reichlich gerechnet 6 PF, betm Oberlettungs-

omnibus 8,4 Pf, Der Betricbsstoff je Wagen-

kilometer Dbeim Benzinomnibus kostet jedoch
15 Pfounter Zugrundelegung  eines heutigen
Benzmpreises von 4o Pfikg, cines Ol und

Sclimicrnimaterialpreises von 35 Pf/kg und cines
mittleren Gesamtverbrauches von 372 griWagen-
kilometer.  Dieser betriichiliche Unferschied in
den Kosten der Antrichsencrgie des Kraftomni-
busses und der elekirischen Ifahrzeuge dirfte sich
i der nicheten Zeit infoige der fortschreitenden
Vertrustung der Benzinfirmen noch weiter zu

Ungunsten des Kraftomnibusses verschicben.
Wagento/ye
R0 I Benain]
H O
Goerligs-]  © 7 \StrbMoforsagen
Om/(%j S eseh bpeﬂéaﬁ
7
» 39__,._, o
/
/ i
AT i i
. 75 Tz
0z 4 6 8 W 7
Erneuerungsrichlagen —— PriWagenkin

Ab, 3.
Irnencrungsriiekiagen jo Waugenkn.

Die Unterhaltungskeosten stellen sich  beim
Benzinomnibus gleichfalls am hdéchsten, da dic-
ser durch den Verbrennungsmotor mit Schalt-
bedeutend  stirkeren  Irschitticrungen
ansgesetzt 1st als die Fabrzeuge mit elektrischen
Antrieb, So wird auch der Reifenverbrauch der
elelstrischen allgemein
als geringer angegeben als der der Kraftomni-
busse. Der Elektromotor zieht weich und gleich-
miflig an, wihrend bei der Stufenschaltung des
Verbrennungsmotors mehr oder weniger StoBe
aufrreten, Auch das bei gleichem Fassungsraum
ctwas lerchitere Gewicht der Oberleitungsomni-
busse ist auf den Reifenverbrauch von glinstigem
Linflufl, Die hier cingesetzten Unierhaitungs
und Bereifungskosten von g bzw. ¢,5 PfiWagen-
und 9,5
Benzin-

vetriebe

QOberleitungsomuibusse

bemm Oberleitungsomnibus
11,0 Pf/Wagenkilometer

omnibus sind gute Mittelwerte aus einer ganzeu

ktiometer

bhzw. beim

Rethe von  bekanntgewordenen  Betriebswerten
neuzeithicher Omnibushetriebe,
Erneuerungsriicklagen,
I die cinzeloen Teile einer Pahnaniage sind
der Lebensdaver entsprechend jahrliche Riick-
stellungen zu machen, so dafl nach Ablauf der

Lebensdauer des Anlageteils der Unterschied
Wagentolgs
mfh&? d A0 I I
(U / ]
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i/ Dberitgs | |7 Strb-Motormagern
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Abb. 4.
Kapituldienstkosten (Verzingung umd Tilgaeng} jo Wagenkin,

PH Wagenkm

zwischen HMerstellungswert und Altwert  auge-
sammelt ist. Dic erforderlichen Tireuerungsriek
ingen (Abb. 3) sind bei der Schienenhaho dem
groBten Materialumfang entsprechend zwischen
60- und 3o-min-Wagenfolge am grifiten, nehmen
aber betrichtlich ab mit zunehmender Verkebrs-
dichte, da samtliche Aunlageteile ciner elektri-
schen Strafienbahn erfahirangsgemif nur relativ
geringer Abnutzung unterliegen.

Wageniolge
i 60 — e
Gben}’fgs-ﬂmm'/)w :g;zfm/ [l
- 10nid
JAl47%4
Vo TZS;‘;’MamPW e
A (Schienenbahn)
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Gesamtausgaben ——=

Abb. 6.

Gesnmtausgaben (reine Betrieghbsnusgaln,
und Kapitaldicastleosten, jedoeh avsschl, Steuern
je YWapenkm.

Erneuermgsvieklagen
und Abgalben)

Die Lebensdauer der Kraftommbusse wird all-
gemein im Mittel auf 5 Jahre, dic der Ober-
feitungsomnibusse jedoch aut 1o Jahre veran-
schlagt. Der Ilinflull der an sich sehr niedrigen
Abschreibungsquote der Oberleitung macht sich
den Oberjcitungsomnibussen ge-
ringerer Wagenfolge bemerkbar.

bei erst  bes
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Kapitaldienst.
Fir Verzinsung des Anlagekapitals und Rick-

fur  den Bahotidgungsfonds  sind  den

entsprechend

lagren
heutigen  Geldmarktverhiifinissen
g v. Hoodes jeweiligen Anlagekapttals cingesctzl
(ADbD. 4).

Gesamtausgaben.

Die Gesamfausgaben (Abb, 5) sctzen sich zu-
sammien aus  den  reinen Detvichsausgaben
(Abh. 2], den Froeucrungsritcklagen (Abh, 3) und
den Kapitaklienstkosten  {Abb, 4. Steuwern wnd
Abgaben sind wegoen threer Abhiingigkeit von Orts-

verhiftnissen  und  ihrer  Verschiedenheit  (iir
Siradenbahn- und Omnibushetriche nicht beriick-
sichtigt und bhaben auch mit der Beurteilung der
Wirtschaftlichkeit Verkehrsunternehmens

nmntittelbar nichts zu tun, ¥s sei nur erwihng, daf

eines

z. b der Bevliner Omnibus gegenwilrtig nur mit
der Fahrzeugsteuer in Hohe von 1,75 PR/Wagen-
kilomicter, der Umsatzsteuer (an Stelle der Vers
kehrssteuer) 1 TTohe von 0,83 Df./Wagenkilo-
meter, der Lohasummen, Vermogens- und In-
dustrieaufbringungssteuer Hohe von
sammen etwa 1 PLIWagenkilometer, also mid
insgesamt rowdd 3,6 PLAWagenkilometer Steuern
Lelastet st Demgegeniiber betragen 7. 13, bei der
Berliner Strabenbahn die Steuern einschlicBblich

in Zl-

i entrichtender Verkehrssteuer insgesamt rund
5 PLiWagenkilometer.

Ey zeigt sicly, dall bei einer Wagenfolge vou
etwa 33 min Strb-Motorwagen und Benzinomni-

husse Ausgaben  je  Wagenkifometer
(81 L) verursachen, der Qberleitangsomnibus
bei dieser Verkehradichte sich jedoch im Betriebe
wesentlich hitliger stellt (6o PULjWagenkilometer).
Jei ctwa 13-Minuten-Verkehr cergeben sich fiir
Motorwagen und Obcerleitungsomnibus  gleiche
Ausgaben/Wagcenkilometer,  Bei  7,5-Minuten-
Verkehr endlich ist der Strb.-Motorwagen auch
dem Oberleitungsomnibus  wirtschaftlich  iiber:
legen. Der Oberleitungsomnibus andererseits ar-
bettet bei allen Wageniolgen durchweg  wirt-
schaftlicher als der Beozinemuibus.,

gleiche

Wirtschaftlichkeit.

Der nachstehenden Gewinn- bzw, Verlustrech-
nung fir Schienenfahrzeuge und Onmibusse sind
genat wie der Ausgabenberechnung villig gleiche
Betriebs- sowie Linnahmeverhilltnisse zugrunde
gelegt, Das Schicnenfahrzeug mit sciner besseren
Platzausnutzung erfabrt hicrbel den Onmibussen
gegennber cine gewisse Benachtelligung, dic je-
doch der Zinfachhieit halber hicr unberiicksichtigt
gelassen werden soll.

Die Betriebseinnahmen und die entsprechenden
Betrichsgewinne bzw. -verluste erreclnen sich
anter Annabme einer bel der jeweiligen Wagen-
folge erfalirungsgemiili sich ergebenden mittleren
Beselzung von 15; €3,5; 12,5 und 11,5 Personen
je Moterwagen oder Omnibus und unter An-
nahime cines heute dblichen Grundfahrpreises vou
6 3. je Personenknt aus:

Anzalld der Wagenkm X mittlere Besetzung X Grundfahepreis.

StraBenbahn-Motorwagen Oberleilungs-Cmaibns Benzin-Omuibus
Be‘riebscil}l}ahmel‘l — 0ot @ c— e s — . e s o e i e L e e—————— s e e -
und Wagenfolge Wagenfolge Wagenfolge
Verzinsung in min in min in min
50|30I15[7,5 60|30!'15|7,5 60 | 30 | 16 | 76
H ! H i
Wagenkm/Jahr in 1000 . 263 ‘ 526 |1052 2104 | 263 i 526 ‘1052 2104 | 263 I 526 !1052 ‘2104
Mittlere Besotzung, DPers./Wagen | 15 ' 18.5] 125, 16| 15 ‘ 135 125 11,5( 16 135 125) 115
Grundluhrpreis, PIiPers.-km 6 6! 6| @ 6 6! & 6 6 61 6 6
Finuahme in 1000 RM 237 426 | 787 1460 | 237 426 | 787 1450 |237 | 426 | 787 1450
i H ! !
Ausgabe In 1000 RM 283,6° 409.7 544,9'1080,5 208,44 358,3: 651,1 ’1213.2 226,8' 4244 ! 802,111551.6
Gewinn (+) in 1000 . . . . . | -- | 163: 1421 3695| 286 67,7 185,91 23681 1021 1,6/ - | —-
Verlust (-} in 1000 46.5 - l o e i | oo ] 151 16
Verzinsung : ] . | : '
des Anlagekapitals in 9. =81 +0,85] +66,1125) + 6,2 --11 + 145416 [ 462 +05: —23i--8
(Abb. 6) i ! | = | ; |
i : i | |
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Die Verzinsung in % des Anlagekapitale fir fidieung sehe einfach. Der lektromotor «— oS

den Oberleittingsomuibus,  den Benzinomnibus konnen aueh zwel Motoren zum Linbda kommen

une den Strbh.-Motorwagen ist in Abb. 6 in Ab-

------ wird an den beiden Fahrgestell-Lingstrigern

Lingigkelt vou der Wagenfolge aufgetragen. 12 starr aufgehiingt derart, dall seine Lingsachse in

zeigt sich, dal il Zuvahme der Verkehrsdichte  der Wagentiingsachse Tiegt und mittels Kardan:

die Wirlschuitlichkeit der clektrischen Betriche welle, zweigiingiger Chromuickelschnecke  und

Wagentolge Veriust -e—t———w Gewinn
in min
50 (—-T __.] e -

| Benzin-Omaibus ]

30 ] S Ll ..._...|.h____. j_.__._ - i ~ ; :
! ,\\\ Strb:Motorwagesr \ J

Sl ey . e

il SR
+2 +& A8 48 +I0 +12 +1% +IE U

.. __l ______ Y " R I N

B

- o
%% vorm Anfagekapitel

Abh. 6, Verzinsung dus Aulagekapilals.

steigl, die des Benzinomuibus dagegen stark abs

ronzeschneckenrad das heow. die Ausgleichsge

mimt, Bei 3o Minuten- Verkehr verzinsen sich triebe auf Mitte Hinterachse antreibt  (Abb. 7

Sehicnenfalirzeng und Beonzimommnibus mit poch w 8). Dic Wahl von Ein. oder Zseiachsantrieb

nicht 1%, der Oberleitungsomnibus dagegen mit hdngt vou den jeweiligen Betrichs. und Strecken-

t1 4. Zwischen 3o und 7,5-Minvtea-Wagenfolge

arbeet  der Denzinomnibuas it Verjust, der

Oberlettungsormibus - redocly mit wachsendem

(iberschutl, desgleichen das Schienenfahrzeug.

Bauweise,

Der elektrische und  wagenbauliche Teil des

Oberleitungsonmibusses gestaltet sich in dev Aus-

Al B
Falrgesiell des Olerleitimgsomnibiesses mit zwed
ungpiriebenen linteraehsen,

verhillinissen ah,

A, T,
Tvargeseell
des
Oberkeitnngs-
ursnibasses
it piner
augetrieienen
Hinterncise,

~

-
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Ferner ist die Sehaltemrieh-
tung des Oberleitungsomuibusses

im Vergleich zu der Gangschal-

tunyg  des Keaftomnthusses  schr
cinfach, Die Stromazufube wird

ledighich mit einem FFulsehalter _
geregelt, so dall 1 iihrer u
beide Fiande Mir dic Lenkung des '
Wagens {rei bleiben. Bei jedem

dem

Duarchidriicken des Fahrpedals
schaltet der Fahreschalfer uim cing
Widerstandsstufe weiter. Wird if
das Pedal losoelas<en, so schaltet
selbsitadiy

dic Konftrollerwalze

ans,  BDasselhe geschieht, wemn
der Fulihebel der Vierradbremse
( Brenspedall hetdtigt wird, auch
wenn der Fahrer den ol veomn
Falirpedal nicht abhebt.

Als Bremseinrichiung gentigr neben der Hand-
Dremse in vielen Fdllen dic zuverlissig wad wirke

Selbsrver-

s arheitende Viermd -FPubbremse,
standlich wird vingehend in Frwigong gezogen,
auch in den Oberleitungsomnibis dic im Stralien-
hahubetrich mit bhestem Erlolge angewande clek-
frischic RKurzachluBbromse cinzubaen,
Flic

abnehmervorrichtusgen mit besonderem auf der

fritheren reichlich komplizierten Strom

Oberlettimg laulenden Konfaktwagen nach den
Svetemen NEGStoll, Dailer-Stoll nder Toyd-

eqr

- 230 -
Stromabnetmer
niedergel

Ahh, 8,
ublengsteawma el

Zus Stram-
abuahime dienen heule zwet Rollenstromabuelimer
Die Stromabnelimerrolfenr werden

Kohler stnd heute ginzlich verlassen.

nach Ablw g
in einem Rollenkopf gehalten, dessen obere THatie
gegen dic untere auf Rollenlagern und um einen
vertikalen Zapfen drehbar angenrdnet ist, so dali
der Oberleitungsomnibus jo nach der Linge der

Stramalbmehmerstangen nach jeder Seite 3.5 bis

5 m ovon sder Falirdvabtmitielachse answeichen

kann und sowit in der Beweglichkeit und  An

passung  an den Stradeaverkehr dem Wrafi
Schritt A-8

N I

g |

B wo- bauiler,
‘n‘.l & O - Daekwidersnaimle.
. & 1= Fahrsehalier,

IhE

S

'[fl'illl & Alh,
; !& | Zaveiarbsiver Qboeleitungsauoibus,
)?,y } 26 Sitaplitze, 8 Stehpliilze,




Abb. 12,
Ausweichmiglichkeit des
Oberleitungsomnibnsses,

Abh. 11, .
Drejochsiger Oberleitungsomuibus,

Abb, 15,
inncansichd des
Oherteitungsomuibtieses.

1
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vrnibus keiner Weise nachsteht. Ein Ab-

springen der Stromabncehmervellen von der Ober-

in

leifung ist nicht zu beflirchten awl kam z B. bei
den seit zweid Jahren in Betrieh befindlichen Om-
nibussen in Kopenhagen nicht einmal auf 1000
gefahrene Kilometer vor.

kehr werden  jedoch  vorteilhaft  fir Hin- uod
Ritekfahrt getrennte doppelpolige Fahrleitungen
verlepi,  Das Umsetzen geschieht zweckmifig in
ciner Tndschleife, Die [Fabrlettungsteile kdnnen
stets mit den betreffenden Teilen der Straden-
hbahniahrleitung tbercinstimmend gewihlt wer-

tnter der Haube 22
fahrschalieru Wierstinde

i !

-
o ]| -- 3650 x 1950
|

b GO en !

—~ S

-—2a. 2353

Al

6180 - -
ca. 6400 -

- I300 - =,

14,

harleiBuigsinsthealtwagen.

Drer wagenbauliche Teil des Oberleitungsomaui-
bitsses, Abb. 10-—13, wird nach den neuesten -
rungenschaften Automobilbau als Tlindeck-,
Doppeldeck-, Vierrad- oder Sechsradwagen mit

1

jeder gewitusehten Innenausstattung wid  Sitz-
pMatzzald sowie Riesen-lufibereifung ausgetithrt.
Die Linfachbeit des wagcenbavhichen und elek-
trischen Teiles erméglieht, die Tlinzelteile sehr
widerstandsiihig zu  halten, so daB Aushesse-
vorkomuien uud Uher-

Zeitabstinden

raugen  sclien nur ein

hiolen in bestimmien notwendig

wird,  Spezialhandwerker wie iy Krafiomni-
busse stnd  nicht ecfovderlich,  Werden gleis-
lose  Oberleitungsanlagen  und  Strafenbalinen

nebeneinauder hetricben, so konnen die Ausbhesse-
rungen und das Uberholen in den gemeinsamen
Werkstitten vorgenommen werden.

Die Fahr- oder Oberleitung fur gleislose Bahnen
ist zweipolig und wird in derselben Weise, wie die
gewohnliche Strafenbahnfahrlcitung an Mastén
mit  Auslegern  oder an Querttherspannungen
cwischen Masteu oder Rosctten aufgehiingt. Bel
schiwachem Verkelr gendigr ¢in e doppelpolige
Daz Avsweichen sich De-
gegneuder Oninibusse geschieht dann entweder

Fahricitung. vweier

mittels in dic Tabrleitung  cingebauter Luft-
weichen oder auch einfach durch Abziehen der
Stromabnchmer
Fahrlettung, so daf der andere Omnibus

Attfenihalt passicren kann,

des einen Onunbusses von der

ohne
Ver-

Bet dichterem

den. Der Bad von Parallelstrecken unid Kreuzun-
gen von Oberleitungsomnibuslinien mit vorhande-
nen Straflenbahnlinien bietet technisch keinerlei
Schwierigkeiten.

ie Trage der Stromerzeugung ist heute durch
volhg selbsttitiy und mit bestem Wirkungsgrad
arbeitende Glasgleichrichterunterwerke, die sich
zidem im Preise duflerst ginstig stellen, aufs
heste geldst.

Der Betrichsbahnhof fiir Oberleitungsomnibusse
und  Strh.-Motorwagen wufalt die Wageohalle
und  Aushessernngswerksiatt mit Avbeitsgruben,

I"‘ - - 2500 x 1500 - -
; !
4
g
[ A [
o
&
8
!

Ahho 15,
Omnilbnsgepickanbdinger,

mil. IFahrleitunes . und 1 fetzteren Falle it

o
Gleisantage, ferner Schmiede, Tischierei, Lackie-
rerei, Lager-, Dienst- une Aannschaftsriiume so-
laiformer-, Telztugs- und Beletchtongs-
T der
omnibusse kommen mit Ausnabme von  Cleiss,
die

wie

anlage. den Betriehshahnhot Ieazin-

Fahrleitungs- und Umformeranlage  sonst

gleichen Riume und Anlagen in rage wie vor,
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auBlerdem jedoch noch eine Tankaulage, Entlif-
tungsanlage und cine polizeilich vorgeschricbene
IFeverldscheinrichtung (Sprinkler-Anlage).

Als  Betriebsspannung
kommt die Dei StraBenbahnen idibliche Gleich-
stromspannung von 500 bis Goo Volt in Frage,
unter Umstéinden jedoch auch efne hdhere
Spannung.

Fiir den Gittertransport finden Oberleitungs-
Instkrafiwagen nach Abb. r4 Verwendung, und

der gleislosen Bahn

fiir den Gepicktransport Einachs-Anhéinger nach
Abb. 15,

ITm Personen- und Giiterverkchr kdnuen auch
den Elektro-Oberleitungswagen wagenhaulich an-
gepaBte Anhdngewagen gefahren werden.

Betriebseigenschaften.
Der Antrieb  des Ober-
leitungsomnibusses kann, sofern gute Strafien-

c¢lektromotorische

decken vorhanden sind, fitr hohe Anfahrbeschleu-
nigung und entsprechend hohe Reisegeschwindig-
Die Hochstgeschwindig-
Jkeit auf chener und gerader Strafie kann hierbed
40 bis go km/h betragen. Iin schnelles Anfahren
st hesonders dort werivoll, wo Strecken mit zahl-

keit ausgelegt werden.

reichen, dicht aufcinander folgenden Haltestellen
schinell durclifabren werden sollen.

Infolge der hohen Uberlastharkeit des Elektro-
motors cignet sich der Oberleitungsomnibus auch
vorziiglich zum Befahren von Steigungssirecken
Die
stiirkste Steigung, die hisher von ciner gleislosen

ohne wesentlichen Geschwindigkeitsverifust.

Bahn befahren wurde, dirfte digjenige in Juden-
burg in Steiermark sein (System Daimicr-Stoll).
Die Wagen dieser Linie haben auf Goo m Liinge
130%,, und stellenweise sogar 160", zu uber-
winden. ’

Vergleich der Vor- und Nachteile.

Nachteile des gleislosen Bahnbetriebes gegen-
ither dem Kraftomnibusbetrieh sind die héheren
Anlagcekosten, obgleich der Unterschicd in den
Anfagekosten beider Omnibusbhetrichbe mit der
Verkehrsdichte erheblich abanimmt (Abb. 1), so-
dic Gebundenheit des Tahrzeuges
1in Nachteil aller Omnibusbeiriche

wie an  den
Fahrdraht,
ist ferner die Abhdngigkeit von der Beschaffen-
Fabrstrale. Xine feste, gleichmibige
Strafle ist Grundbedingung fiir den ordnungs-

Betrieh Elektro- Kraft-

heit der

miBigen von oder

omuibusfinicn. Eine cvtl. gesetzliche Beitrags-
pflicht zu den staatlichen Straflenunterhaltungs-
kosten wiirde natiirlich alle Omnibushetriebe in
gleichemn Mafe treffen.

Die Vorziige des gleistosen elektrischen
betriebes sind dagegen folgende:

Der Oberleitungsomnibus arbeitet zumal bei
dichterem Verkehr betriebswirtschaftlich wesent-
lich glinstiger als der Kraffomnibus und, abge-
sehen von den Wagenfolgen unter 15 Minuten,
betriebswirtschaftlich  sogar glunstiger  als  dic
Schiencnbahn (AbD. 5).

Ly fihrt fast gerduschlos und sehr gleichmafig
an; die Beldstigungen darch Benzingeruch, Aus-
puffgase und das beim Anfabren immer wieder-
kehrende und besonders auf Steigungen  auf-
tretende tirmende Antricbsgeriusch der Getriebe-
Zahnriider des Benzinomnibusses fallen fort.

Die Feuersgefahr ist wesentlich geringer als
heim Benzinomnibus,

Jahn-

Die hohe, allen Anforderungen gewachsene Be-
triebssicherheit des Tlektromotors wird von dem
capfindlicheren Benzinmotor, dessen Anlauf bet
kaltem Welter auch viclfach noch zu wiinschen
thrig Lillt, nicht cerreicht,

Wesentliche Vorteile und Einnahmequellen er-
wachsen tiberdies der Stadtverwaltung bei eigener
BetrichsiGhrung durch den hilligen Strombezug
dem Stadt. Elektrizititswerk
eud  Dbei fremder Betriebsfihrung durch  den
Stromverkauf den
unternchnier,

aus vorhandenen

an konzessionierten Balhw-

Die gleislose Bahn hat auch gegeniiber der orts-
[esten Gleishahn mancherlei wertvolle, allerdings
ziumeist mit dem Kraftomnibug gemeinsame Vor-
ziige, geringere
Verlegbarkeit

wie Anlagckosten,  leichtere
in andere Strafien-
zitge, dic Moglichkeit, olne besondere Einrich-
tungen sehr starke und lange Steigungen =zu
itberwinden, sowie die Verwendbarkeit in engen

Straflenzligen und bei sehr kleinen Kurvenhall-

der T.inie

messern, wo Strafenbaliven nicht mehr zugelassen
sind,

Dazu kommt weiter der Umstand, daf gleisiose
Bahnen nicht unter das Straflen- und Kleinbahn-
Gesetz fallen, woraus sich mancherlei Vorreile,
besonders beim Kreuzen von Reichshahnlinien,
ergeben.

Endlich besteht auch die Méglichkeit, die gleis-
lose Bahn in eince ortsfeste Bahn umwandeln zu

14
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kdnnen, ohne den Verlust des flir die Faheleitung
afgewendleten Kapitals hefiicchten zu miissen.

Der wescutlichste Vorzitg des Straflenbalin-
Motorwagens dem Omuibus gegeniiber liegt in der
hesseren Platzausnutzung, da jm Strallenbahn-
wagen mehr Stehplitze als i Owaibus verfig-
bar und hierdurch die Strb-Motorwagen den
Omnibussen in der Bewiltigung von Massenver-
kehr tiberlegen sind.  Die Méglichleit, bei der
Strafienbahn noch r—2 Anhiluger milzunehmen,
st Iderbei noch auller acht gelassen,

Literaturberichte.

In der Tachliteratur wird iiher moderne clek-
trische  Oherleitungsomuibusanlagen, die heute
zahlreich im  Ausland, und zwar in Kugland,
Frankreich, Amerika, Dinemark, i Manila,
Shanghai, Hongkong, Penang, Bloemfoniain nnd
avf St. Jlelena mit bestem Friolg betrieben wer-
den, 1 oeinzelnen folgendes mitgetailt:

yDurch die im Juli 1924 dem Betrieh liber-
gebene Franzisische Oberleitungs-Omuibusanlage
im Departement du Gard, deren finanzieller iZr-
{otg schon in den ersten Betriebsjaliren als recht
befriedigend angeschen werden kann, ist ein neuer
dafiir erbracht, dafi der Oberleitungs-
Personen- und Gitlerwagen
seine Berechtigung hat und da angewendet wer-
den sollte, wo Gleishbahnen swirtschaftlich nichi
maglich sind™ (INTZ 1927, Heft 10 u. 27).

WU den Ausbau
gleises und die rnenerung des vorhandenen ein-
gleisigen Bahukorpers in cnger, belebter Strafle
zu vermeiden, hat die Manila Llectric Co. (Phi-
lippinen) auf der San-Juan-Linic 8 elektrische
Twin-Omnibusse mit Oberleitung in Betrich ge-

Jewels

betrieh  gleisloser

eines zweiten Straffenbahn-

stellt, nachdem aus wirtschaftlichen Grituden cin
Benzinomnibus abgelchnt worden ist, der sich
36,4 %  teurer gestellt hatte” (ETZ 1928,
Heft 23).

»Vor Einrichtung des gleislosen Pahnbetriebes
Hellerup—Gjentafte-—Jigershorg hei Kopenhagen
hatte man auch mn Er-
wigung gezogen, der jedoch bei fast gleichiem An-
lagekapital wie die gleislose Ilahn an Betriebs-
kosten 1 Krone gegentiber o,7 Kronen fir den
Wagenkilometer gekostel hiitte.
jabrlich Wagenkilometer  ergab
go ooo Kronen zugunsten des gleislosen elektri-
schen Betricbes. Vor der Iintseheidung iber das

Benzinomnibushetrieh

Die Ersparnts

bel 300 KOO

anzitwendende System hatten heftige Meihungs-
Lkiimpfe stattgelunden; die getrottene Wahl lat
aber codgiittig Gberall befriedhigt™ (IKT7 127,
Tleve 7).

In Iingland faulen Oberleitungsonmibusse be-
reits seit Jingerer Zeit mit grofiem lirfolg in einer
Reihe von Stiidten wie Birmingham, Ipswich,
Wolverhampton, Bradford, Keightey, York, Dar-
lington, CGrimshy u. a. m.  Weitere Stiddte wie
Maidstone, Hastings, Doncaster haben thre 1in-
fihrung in Angrifl genommen.

wDie Utal Light & ‘Fraction Co. hat kitrzlicl
10 neue gleislose Onmibusse in Salt T.ake City
(V. 5. Amerika) in Betrieb genommen, weitere
Wagen dieser Type sollen folgen, Es besteht viel
Ahnlichkeit zwischen diesen Oberleitungsomni-
hussen und denen, die andernoris schon langer in
daverndem  Betrieh  sindd. Die  elekirischen
Straflenbahnen betrachten den Oherleitungscmni-
bus als eine wichlige Erginzung ihrer Betriebe,
viclleicht habe die schnelle Entwicklung und Be-
wihrtng der Gasomnibusse wesentlich  hierzu
heigetragen, obwoll anfinglich der Gasomuvibus
die gleislose Bahn zurtickgedringt hatte.  Dic
ruhige, geriuschloscre und sanfiere Betriehsart
des clektrischen Oberleitungsomnibusses uud dic
billigere Betrichsfithrung vor allem haben ihm
erncute Aufmerksamkeit zungewendet, und die
nenen grofriumigen, tiefgebauten und mit be-
quemmen Sttzen ausgestalten, lufthereifton Wagen
das alte  Ansehen  wicderhergestellt, e bis-
herigen Unbequemlichkeiten des Stromabnehmers
in Weichen und Kreuzungen werden dorch ge-
eignete Konstruktionen tiberwunden, Diese neue
Anlage in Salt Lake City wird Gelegenheit gebei,
weitere Beobachtungen zu smachen, und ein be-
sondercs Interesse der beteiligten Tndustrie cr-

wecken (ETZ 1929, Heft 2, S. G3).

Schlullbetrachtung,

dall
mit Oberleitung

Zusammenlassemnd kaon gesagt
Omnibushetrieb

dann am Platze ist,

werden,
clelktrischer

Loowenn hefestigte Straflen vorhandes simd;

aly-

=Y

wenn es steh um die Erschlicliung von
seits gelegencen Gebieten handelt, deren ge-
ringe Verkcehrsdichte den Bau von Schienen-

bahnen unwirtschaftlich erscheinen 148t
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Mitteilungen fiir Bahnbetriebe

AEG

Neue Folge [ Heft 5 [ 1929

wenn es sich um den Zubringerdienst nach
liisenbahn-, Kleinbahn- oder Strafienbahn-

stationen handelt;

wenn  cine  unmittelbare  Verbinduung
zwischen Ortschafien, dic infolge der (e-
[indeverhiltnisse (lohe Steigungen) mittels
Eisenbahn nur auf groflen Umwegen zu er-

reichen sind, hergestellt werden soll;

wenn es sich um eine Verkelirslinic handelt,
die spiter als Schicnenbalin ausgebaut wer-
den soll. Der Oberleitungs-Ommnibus wird
unter Aufwendung geringer Mittel den Ver-
kehr zunichst zur Entwicklung bringen, um
spiter, wenn die RBedingungen fir eine
Schienenbahn erfiillt sind, ibhr Platz zn
machen. Die Fahrleitung kann ohne wesent-
liche Anderungen fiir die Schienenbahn
iibernommen werden, wihrend diec Omni-
busse an anderer Stelle Verwendung fin-
den kénnen;

wenn bei einer vorhandenen Schienenbahn
mit schwachem Verkehr infolge starker Ab-
nutzung des Oberbaues eine Erneucrung
der Gleise notwendig wire und dicse ge-
spart werden soll;

7. wenn es sich um eine Verkelwstinie handelt,
die durch enge und verkehrsreiche, womay-
lich noch mit starken Krammungen ver-
sehene Straflen fithrt;

8. wenn Betriebsvorteile durch die Stroment-
nahme ‘aus dem ecigenen I W. oder Fin
nahmequellen durch den Stromverkauf ent-

stehen;

0. wenn — sofern lediglich Omnibushetrieh in
Trrage kommt -— hohe Detrichssicherheit
und  Beliebtheit des Verkehrsmittels bet

IFahrgisten  und  Straflesanwolnern  von

ausschiaggebender Bedeutung sind,

Die mannigfachen Betriehs- und wirtschaft-
lichen Vorziige gleisloser Oberleitungshahnen,

die heutigen Tortschritte im Automobil-Wagen-
bau und die vielfach im Ausland gemachten giin-
stigen Detriebserfabrungen sowic die Erkenntnis,
dah der elektrische Omnibus in vielen FFillen ge-
rade unter den heutigen Wirtschaflsverhiltnissen
dascinsberechtigt und manche ILiicke im Grof-
stadtvorort- und Provinzsiadiverkehr auszufillen
herufen ist, haben die AEG veranlafit, in Zusan-

menarbeit  mil  erstklassigen  Wagenbaufirmen

simtliche Ausriistungsteile fter moderne Ober-

Jeitungs-Omnibusanlagen neu zu entwickeln.

Nachsichender Fragebogen unterrichtet dber die Unterlagen {fir die Projekibearbeitung.
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