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leistungen für Bedarfsstellen außerllalb der Wehrmacht. ausgeHih rt werden, diese Sätze 
ohne Auf~hlag 1.11 ber~ehllell sind, soweit im letzteren Falle nicht Stoppreisc eingehalten 
werden mussen. Im elll7.elnen soll auf die durch das Reichsleistungsgesctz geschaffene 
Regelung hier nicht weiter eingegangen werden. 

C. Nabverkehrspreisverordnung - ReichskraltwageJitarif in kurzem Yergleieh. 
übe~blickt man. die vo~~tehelldell Ausführungen über die Vergütungsartcn der Preis­

regelung Im gewerblichen Guternahverkehr, so ist zu erkennen,daß hier eine sclbstkosten· 
or.ientierte Prcisregelun~ vorliegt I. Aus den festen und beweglichen Kosten der Betriebs­
lelstulI~en entsta nden , wie ausgeführt,dieTages· und Kilometersä tze, VOll denen die Stunden· 
und ~Istungssiit~ ab.gele.itet wurden. Di~ Sonder· und Ergiinzungsbestimmungen (s. Ab­
sch.lUtt B. d) beruck~lChtlgen ?benfalls die Selbstkosten des Krnftwagenbetriebes. 1m 
RelChskraftwagentatlf, der PrClsregelling für den gewerblichen Güterfern"erkehr , ist die 
S~chlage .~tw~ un~gekehrt. Hie~ .. sind die Selbst~ostendes Kraftwagenbetricbes überhaupt 
Ilicht bcruckslclltlgt worden. Fur den gewerbhchen Güterfernverkehr lllußte der H.eich.~· 
b~hngiitertarif übernommen werden. in dem wohl die Selbstkosten des Schiellenhetriebcs 
wie der Wer~ de.r Güter bz\\:: der der yerkcl~.rslei.stUl.lgen in einer ?er Schiene nbeförderung 
m~hr od~r ,\elllger ilrtgell~ilßell Welse beruckslcbtlgt worden sllld. Demgemiiß werden 
henll HeiChskraftwilgentilTif der F raehtbcreehnung die Schienellentfernungen der Reichs· 
bahn zugrundegelegt. wiihrend die NVP allf den Straßenentfernungen, dcn }~ahrbahTlen 
d~s K rnftwag~nv~rkel~r!l, aufgebaut ist. Der Reichskra ftwagenta rif kennt Ilur eine Ver· 
gutungs.art, numhch die. Entgeltung der Leistung nach der Befördcrungslllenge nnd nach 
der TUTIfentferllung. Dlesc Vergütungsart entspricht den Leistungssiitzell der NVP. Die 
VergütulIgsartcll de~ St~t ndellsätze und der Tages· und Kilometersiitze, die, wie wi r ge­
sehen haben , haup~&ichh.ch ~us Gr~nden des Zeitaufwands für die Verkehrsleislungen gc­
schaffen worden slIld . sllld Im Tarifwerk des gewerblichen Güterfernverkehrs nicbt ent· 
h~~ten. I n diesem Verkehrssektor hat. der Zeitaufwand auch nicht. die Bedeutung, wie im 
Guternahverkehr, de.nll anf größere Entfernungen, wie sie im gewerblichen Giiterfern"er· 
kebr v?rkommen,. tritt der ~itaufwand im Verhältnis zum Wegaufwand zurück. Soilte 
der Zettaufwand 1111 ~ewerbhchetl Güterfern"erkehr, wie beispielswcise bei zu langer Ue· 
und Entladung der Fahrzeuge, "on besonderer Bedeutung werdell. so besteht hierfür in 
der F?rlll der Erhebung von :\ra~en. und Ladestandgeldern ~in gewi~r Ausgleichsfaklor. 

~s soll a I.~I Hande Imn: die ~ rage erhoben werden, ob bel der Preisregelung für den ge· 
werbhcben Guternah"erkehr mcht auch der Wert der Güter bzw. der Wert der Verkehrs· 
leistungen benchtet werden sollte. AIl"emein wäre hierzu Zll bemerken daß es an und 
für s.icb wünschelIswert wäre, wenn bei jeder Preisregelullg außer clen Selbstkosten des 
Betflebes auch der Wert der 7.lI hefördernden Güter bzw. der dnr auszuführenden Ver· 
kehl'8leistungen mehr oder weniger berücksichtigt werden wiirdc 2. Die geringere oder 

.1 Die NYP wir.(~ h~'!fig und zwar nicllt gallz richtig als "arteiJ.'lmcr Tarif" be7.cichnet. Der 
]~grlff "arteJge lle ~ l arl! wurde \'OI~ dem V~.rfa liscr im Jahre W3U im ZusaTllmtmhu ng mit der 
J. orderu '.lg nach el.ner dem ge.werbtJOh~n Guterferlwcrkehr urtgcmäßen Prcisrege1ung aufge­
stell t:. b~ so!~~e Ililt dem Begriff ,:ar~e!gener :rari.f" vor al.lelll offensiohtlich gemacht werden, 
daß h~r den .Guterkrartverkehr elll 8chwllelltanf WIO der Helchskraftll'agelltarif als l~ntboe l t8fonll 
IIngt.'1llgnet 1st. Jeder von ci nem Verkehrsmittcl organisch ent"'iekelle lind geschaffene Tarif 
~:r ~eß:8Cn verkchl'lltcchnitt<:lwr U;\9t~l:plJart ~ntsprieht und dlllJhlllb ilun "arteigen" oder arl: 
gell1llß Ist ... köI~nlo ~18 "arteIgeIler 1.a rlf ~z~1ChJlet werden . Der Hciehsbn.hngiitertarif könnte 
demlulc ~1 fur (he LC1stlillgell des Sc~\Icn~llbctTl~bt:8 .~ueh als. "arteigener Tarif" Illlgeschcll werden . 
. '!n ~ff"8Iltz zum "scl.h8tkOlJtenonent,erten '1 Mlf' sollen Jedoch die Merkma le eines, ,arteigenen 
Ilmfll .Ctllt gegeben 8C1Il, \\'onn außer dcn SclbstkOlJtcn dcs Betriebes auch der Wert sciner Ver­
kchtllieistungen, also dn8 Wcrtgystcm Berücksichtigung findeL 

. ' Siehe i\l e r k e r t: "KernJlunkte der Prcisbildung im VerkehtllwellCn". S,lrinm>r-Verlag' 
Bcrlll1 HJ37, 0-
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größere Notwendigkeit des Einbaus des Wertes der VerkehrsleistungeIl 1U elll Beförde­
rUTlgsl)rei~rst~m ist VOll der Art. der aus7.U fiihrenden VerkehrsleistungeIl und von der 
Art der. Emgliederung des. betreffenden Verkehrsmittels in den Wirtschaftsorganismll8 
abhängig. Wenn es nun elllcn Verkeh rsbereich gibt, wo eine derartige Notwendigkeit 
weniger oder überhaupt nicht gegcben ist, so ist es der des gewerblichen Güternah· 
,·erkehrs. Die Art. der Verkehrsabwicklung im gewerblichen Güternahverkehr und die 
verhältnismäßig geringen Beförderullgsentgeltc auf Grund der hier zurückzu legenden 
ku.rz~n Ent:fer~ungell , la~n eine Beriicksichtigung des Wertes nicht. so notwendig, wie 
belsple!swruse Im gewerbhchen Güterfetllverkebr erscheinen. Vor allem dürfte bei deli 
Verkehrsleistungcu, die liber die Vergütungsarten der Stulldensätze mul der Tages· 
und Kilometersiitze entgolten werden, kein dringendes Bediirfnis für eine Beriicksich· 
tigung des Wertes der Güter bzw. der Verkehrsleistungen vorliegen. Bei der Be­
fö rderung 'Von Glitern nacll J..cislungssiitzen erhebt sich jedocJl die Frage, ob volks­
wi rt.schaftliche Belange die Einfiigung des Wertsystems bzw. die Bildung von Giiter-­
gru ppen ('J'arifklassen) in der Zukunft verlangen und ob der verkehrsorganisatorische 
Aufbau de8'. gewerblichen Güterno.hverkehrs eine solche Preisgestaltung ermöglicht. 1m 
Zeitpunkt der Aufstellung der Preisregelung für den gewerblichen Güternahverkehr 
war es auf jeden .Fall nicht möglich, den Wert der Güter bzw. den der Verkehrsleistnugeil 
ZIl beriicksichtigell. Fiir die Zukunft muß jedoch die VerJ)flichtnllg (ibernommen wer· 
deli, zu prüfen, ob in die Preisregelung des gewerbl ichen Güternahverkehrs das Wert­
system in irgendeiner Form uud wenn auch nur in der Form VOll Sondertarifen rür das 
eine oder nudere Gut oder fi.ir die eine oder andere Gütergruppe einzubauen ist. 

Die se it Januar 1940 bestehende P reisregelullg im gewerblichen Güternahverkehr 
ist die erste derartige H.egelullg in Deutschland. Wer die Auswirkungen dieser Regelung 
beobachtet hat, wird zugebe ll müssen, daß die Schaffung der NYP im ganzen gesehen 
als günstig fiir die deutsche Wirtschaft und das Fuhrgewerbe anzusehen ist. Die Wirt­
scha ft erhielt. durch die NVP, auch in ihrer gegenwärtigen .l!~orlll als Höchst.preisverord­
Ilung eine übersicht iiber die Preishöhe im gewerblichen Güternahverkehr 1 und eine 
nach oben einzuhaltende Preisgrenze, das Fuhrgewerbe einePreisgrundlage, über die 
ein angemessenes Arbeitseinkommen erzielt werden kann. 

Dcr Obus in Wilhelmshavcll. 
Von Dr. Dr. W. ß CI t t, ger, WUppertllJ, zur 7...::it Marine·l lllcndanturrnt. 

Mit I Textabbildung. 

Im Personellnallverkehr hat. sich im zunehmenden Maße neben Straßenbahn und 
On~nibus der Oberleitungsomn ibus (Obus) ei ngeführt. Er ist technisch ein Mittelding 
ZWischen Straßenbahn un(l Omnibus; er ist gleislos, wird elektrisch betrieben uud ent­
nimmt die Stromenergie einem OberleituTlgssystem. Die gebotene Beschränkung im 
Verbrauch fremder Treibstoffe und zugleich das Streben, der heimischen K raftstrom· 
erzeugung ein neues \Ind großes Absatzgebiet ZII erschließen, haben die' Entwicklung 
des Obus in Ileuester Zeit besonders gefördert. Während E nde 1933 in Deutschland 
erst 3 Obuslinien in Betrieb wa ren, nämlich Mettmann- Gruiten (Rheinland), Idar­
Oberstein (Nahetal) lind Spandau- Staakell, waren 1937 schon 6 Anlagen mit 27 Obussen 

I Siebe v. Hep~)c: "Änderung und Fortbildung der N&h\'erkebrspreis\'erordnung" im 
.,Der gewerblieheKrnftl'erkohr", Hort 14/ 15, Jahrg. 19,10. V 0 ge l: "Die NahverkehrsjlrciB . 
"erordnung \'on der verladenden \Virt-schp,ft. her geschen " in "Deut.sche \Virt scha!tneitung" 
:\r.13 \-om 4.4.194 1. 
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in Betrieb. Gegenwä rtig sind cs 12 Anlagen mit 51 Obussen, während 25 weitere An­
lagen mit 175 Obussen in Bau und Bestellung sind. Folgende Städte außer den 
schon genannten betreiben Obusliniell: AllensteilI, Gera, Hannover, Insterburg, I..ci»­
zig. Oldcnburg, l)osen, Trief, Zwickau. Folgende Städte planen Obuslillicn: AachclI, 
Bromberg, . Danzig, Dortmund, Eberswalde, Eisenach, F lcll.sburg. Gießen , Gmz, 
Hamburg, Koblen", J~inz, Pirlll3sens, Regellsburg, Salzburg, Siegen I. W i I he l m 8 -
ha v e n ist der jüngste Bewerber um den Obus. 

l. 
Das Vcrkebrsproblcm in Wilhelmshaven ist bedingt durch die in den letzten J ahren 

schnell angewachsene Bevölkerung und die in k lLr1:er Zeit zahlreich entstandenen Wohn­
siedlungen. Der an sich vertretbare Bau vorl schienengebundenen Mnssenverkehrg. 
mitteln zur Bewältigung des sehr großen Spitzen verkehrs war zeitl ich nicht möglieh, 
da die aufkomme nden Verkelrrsbedürfnisse sofortige ErHiUung heischten. Der Ver­
kebrsbedarf wurde daher zunächst durch Omnibusse befriedigt, wei l {liese am schnellsten 
ZII beschaffen waren ~ . 

Nu nmehr gilt ea, auf Grund der in mehr als zwei ßetriebsjabren gewonnenen E r­
fahrungen, den Verkehr zu "veredeln" . Die Nahverkehrspläne, die nach dem vollen 
Ausbau der neuen Stadt Wilhelmshaven zur Verwirklichu ng konunen sollen, werden 
llierbei zunächst ausgescluLitet. Sicherlich wird ei n 'f eil der jetzt vorhandenen Omnibus­
lin ien in späteren J ah ren durch Straßenbahnen ersetzt werden kön nen, namentlich, so­
weit sie deli ßerufsmassenverkehr von den Siedlungen zu bewä ltigen llaben. I m gegen­
wärtigen Zeitpunkt gi lt es im Hinblick auf die K riegsverhältnisse und die gebotene 
sparsa.mste Verwendung heimischer Rohstoffe bei der Neugesta ltung der Verkehrs­
verhältnisse in den Grenzen tatsächlich in kürzester Zeit zu verwirkl ichender Pläne zu 
bleiben. Entscheidend für d ie Neugestaltung wi rkt der Zustand der 30 J ahre alten 
Wilhelmshavener Straßenbahn, die im Laufe der letzten J ahre so schlecht geworden 
ist, daß ihre Betriebssicherheit kaum noch gewährleistet ist. Die Schienenköpfe sind ab. 
genutzt, die Wagen schlingern während der Fahrt erheblich, zuma l der Gleisbau sich 
gesenkt hat. Auch die Wagen und die elektrischen Ausrüstungen sind mangelhaft ge­
worden. Die beiden vorhandenen Straßenbahnlinien sind eingleisig mit Ausweichen. 
Sie haben den Nachtei l, daß die sich kreuzenden Bahnen aufeinander warten müssen lind 
Verspätungen bei der einen Richtung sich automatisch au f die andere übertragen. I n­
sonderheit t ri fft dies für Wilhelmshaven zu, da die Bahn hier an zwei Stellen die be­
schrankte Werftgüterbahn kreuzt, wodurch bei der Häufigkeit des Werftbahnverkehrs 
Verzögerungen im Fahrplan der Straßenbahn fast die Regel geworden sind. 

Die Frage, ob die zur Reparatur der abgewirt.schafteten alten Anlage notwendigen 
großen Au fwendllllgell noch vert retbar sind, muß daher verneint werden, ganz abgesehen 
davon , daß die ßescharrung neuer Wagen und Gleise nur nach längerer Zeit möglich 
ist. J edoch kann hier wohl ei ngefügt werden, daß Voraussetzung fü r die etw!lige spii.tere 
Ein richtu ng ei nes neuzei tlichen Straßenbahnverkehrs das Vorhandensein genügend 
breiter Straßen ist, die überall zweigleisigen Straßenbahnbau zulassen lind noch genügend 
breite Verkehrsbänder fiir den übrigen Verkehr fre i lassen . Das erfordert Straßcnbreiten 
von mindestens 18 Il\. 

Der vorläufige Ersatz der Stra.ßenbahn durch Kraftomnibusse stößt be i dem JUangel 
an 'l'reibstoff auf Schwierigkeiten. Es kormnt deshalb als neues Verkehrsmittel nur der 

I Nach Angaben dell Verbandes Deutscber KraftverkehrsgcscllllCbnften. 
t DiellO vorläufige Verkehrsregelung ist. dargestellt in meinem Auf8lltz: "Wohnort- Ar. 

beit.80rt. Das Bcispicl Wilhclmsbaven." Erscheint demnächst in: Raumforschung lind Raum. 
ordnung. 
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Obus in Frage. Seine Wend igkeit und sein großes "FassUllgsvermögen gestat.ten beste 
VerkehrsaUlmutzung. zumal er auch auf schmaleren Straßen verkehren kann , ohne den 
Verkehrsfluß allzusehr zu stören. Da er vou der Oberleitungsmitte nach beiden Seiten 
et.wa 4--5 m ausweichen kann, ermöglicht er leichtes überholen und Umgeben von 
Hindernissen, so daß auch bei Straßenbauarbeiten der Verkehr aufrecht erhalten wer­
den kann. Ein weiterer Vorteil beim Obus ist die Verwendung von heimischen Treib­
stoffen. Ferner ist die Wartung eine geringere, da keine Getriebeschaltung und Kupp­
lung notwendig ist. Auch ist die Lebensdauer des Elektromotors um ein Vielfaches 
böher als d ie des Verbrennungsmotors. 

Die Errichtung eines Obusbetriebes steht einer späteren größeren Verkehrsplanung 
nicht entgegen, da d ie Verlegung einer Obuslinie geringe Mittel erfordert und sogar der 
Verkauf einer Obusanlage und die Verlegung in ein anderes Verkehrsgebiet jederzeit 
möglich ist. 

Bei dieser günst igen Beurteilung des Obus ist es begreiflich, daß nicht nur die 
Straßenbnhnlinien auf den Obus umgestell t werden, sondern darüber hinaus auch die 
bisher mit Omnibussen bedienten Ortschaften Riistersiel und Scltaar den Obus erhalten, 
zu mal sie !lieh günstig an das Netz anschließen lassen. 

Es we:rden folgende Linien eingerichtet: 

I. Linie 1: Riistersiel - Gökerstr. - Roonstr. - Lu isenstr. - Kaiserstr. - "Hlwer­
monikenstr. 

Die Lünge der I,inie beträgt 8,G km. 
Dazu konllllt eine Unterwegsschleife an der Friedensstr. und die Endschleife an der 

Havermonikcnstr. mit 1,1 kill. 

2. Linie 2: Schaar- Scbaarrcihc - Genossenschaftsstr. - Peterstr. - Werftstr. ­
Börsenstr. - Rinden burgstr. - Roonstr . - Man teuffelstr. - Köni gstr.­
Oldenburgerstr. Länge der Linie 5,9 km. 

Dazu kommen dieEndschleifen an der Oldenburgerstr. und in Schaar und die Unter­
wcgsschleife Bremerstr. mit ] ,8 km. 

An den Endhaltestellen Rüstersiel und Schaar sind , da_hier keine Häuservierecke 
umrahren werden können, wie an der Havermon ikenstr. und der Oldenburgerstr., 
Schleifen vorgesehen, da es fii.r das b'ahq)Crsonal leicbter ist, um eine Schleife zu fahren, 
als durch Vorsetzen und RückstoUen zu \\"enden. 

Die Linie I erhält im Einrichtungsverkehr einen Abzweig zu der vorhandenen 
Straßcllbahnhalle, die für die Aufnahme des Obusbetriebes umgebaut werden soll. ßeide 
Linien ber ühren sich in der Roonstr., zwischen Gökerstr. lind Hindenburgstr. für den 
Umsteigeverkehr. 1m Bedarfsfalle ist an dieser Stelle ein übergang der }~abrzeuge VOll 
(ler einen auf die andere Linie möglich. 

3. J,inie Jever-Wilbelmshaven. 
Es wird VOll J ever nach WilheJmslraveu ei ne Omnibuslinie durch das Verkehrs­

utüernehmen Pekol betrieben. Die Linicnfiihrung ist bisher: 

J ever·-Accum-Schaar- Bismarckstr.- ßnnterweg- Peterstr.-Börsenstr . End-
stelle ist d.ie Ecke Börsenstr./Grenzstr. Die Li nie ist so gelegt, daß sie dem Wi lhelms­
havener Verkehrsunternehmen keinen Wettbewerb bereitet. Die Fahrgäste müsscn, 
wenn sie die innere Stadt oder darüber Jl illaus liegende Ziele erreichen wollen, auf Straßen­
bahn- oder Omnibuslinien der Verkehrsgesellschaft Wilhelmshaven umsteigen. Die 
Linie ist 18,4 km lallg, davon liegen au f dem Stadtgebiet Wilhelmshaven 4,9 km. Die 
Stadtgrenze verläuft binter der Ortschaft Schaar in der Richtung J ever. 
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Die Verkehrsunternehmung Pekol willllun ebenfa lls die Omnibuslinie in eine Obus­
linie umwandeln, da die Verkehrsdichte dies rechtfertigt. 

Im Interesse der gebotenen sparsamen Verwendung der erforderl ichen Eiscll- lIud 
Stalllkontingente, vor a llen Dingen aber auch im lntllrcssc einer der Allgemeinheit zu­
gute kommenden Verkehrsverbesserung soll die von :lever kommende Obuslillie an der 
Stadtgrcllzc in Schaar ullmittelbar an die von der Vcrkchrsgcsellschnft Wilhclmshavcn 
1.11 ballende Obus linie anstoßen. Pekol soll die innere Stadtl inie gemeinsam mit ihrem 
gigcntii mer bis zur vorgcschcucll ]~ndste lle befahren. Dieser Gcrncinschaft.sverkehr wird 
delll aus Richtung J ever zu reisendelI P ublikulll eine durchgehende und das Umsteigen 
vermeidende direkte Verbindung 7.IIr Stadtmitte geben. Zugleich wi rd dem Beru r.~­
verkehr durch die Neuordnung eine wesentliche Verbesserung zutei l. Pekol ist bereit, 
den SOllntags- lind Ausflugsverkehr aus Wilhelmshaven in Hichtung J ever dadurch zu 
rördern, daß bei eintretendem Verkehrsbcdürfnis die Verkehngesellschaft Wilhehns­
luwell berechtigt sein soll, ihre Fahrzeuge über die Stadtgrenze hinaus bis Jever fahren 
zu lasllell. Es soll a lso hier der Grundsatz ungewandt werden, daß die Verkehrsunter­
nehmungen dazu da sind , in erster Linie den Belangen der Heisendell zu dienen und 
eigene Unternehm ungsinteresseu dahinter zurückzutreten haben. 

Im Hinblick auf eine später zu erwartende Ausdehnung der Stadtgrellze Wilhclms­
Imvens soll vorgesehen werden, daß die Ve rkehrsgesellschaft Wilhclmshaven von der 
Unternehmung P ekol gegen angemessene Entschädigung zusiitz lich einen dieser Stadt­
ausd ehnung entsprechenden größeren 'I'eil erhält. 

ll. 

Die Stra ßenbahn in Wilhelmllhaven Jlut bei einem durchschnittl ichen Haltestellen­
abstand VOll 300 m eine Reisegeschwindigkeit VOll 13 km/ ho Der Obus wi rd eine Reise­
geschwindigkeit von 18 km/h haben. Die höhere Reisegeschwindigkeit wird vor a llem 
durch die gegen die vera ltete Straßen bahn böhere AnfahrtbeseJl leunigung und die größere 
Bremsverzögerung erreicht. Bei dieser Geschwind igkeitsfeslstellung ist von vOfll eherein 
darauf IUieksicht genommen, daß dßr Obus während des Spitzenverkehrs mit Anhängern 
gefahren wird und die .Fahrzeuge eine starke Belastung aufwßisen werden. Der Ansatz 
dieser für den Obusbetrieb im allgemeinen mäßigen R eisegeschwindigkeit ist auch um 
deswi lleIl angezeigt, weil infolge der Kreuzung mit der Werftbahn mit .Fahrplanverzöge­
rungen gerechnet werden muß. Außerdem muß auch in den normalen Verkehrsstunden 
namentlich bei Schlecbtwetter mit Stoßverkehr gerechnet werden. Deshalb IllUß eine 
angemessene Fahrplanreserve vorhanden sein, die zusammen mit genügend langen Auf­
enthalt-szeiten an den Endhaltcstellell die Gewähr bietet, daß der .Fahrpla.n mit Sicher­
hei t eingeha. lten werden kann, ohne daß Fa hrzeuge und .Fahrpersonal über das vertret­
bare Maß hinaus bea nsprucht werden. 

.Fiir die Linie 1 ergibt sich eine Fahrzeit von 34 Minuten in ei ner :Fahrtriehtung, 
so daß unter Berücksichtigung angemessener Endaufentha lte ein Wagen in 80 Minuten 
he ide Richtungen einmal durchfährt, bei dem vorgesehellell lO- Minutenverkehr sind mit­
hin 8 Fahrzeuge erforderlicll. Bei der Linie 2 kann VOll einer Fahrzeit von 25 Mi nuten 
in einer Richtung ausgega ngen werden , so daß hier eillscllließlich der Endaufenthalte 
ein Wagen in einer Stunde die ganze Strecke ill beiden Richtungen durchfährt. Beim 10-
Mi nll tenverkehr muß mithin mit 6 Fa hrzeugen gerechnet werden. Bcide Linien erfordern 
daher im 'f agesverkehr 14 .Fahrzeuge. Anders gesta ltet sich die Verkehrs beanspruchung 
in den Verkehrsspitzen. H ier muß mit einer Verdichtung des Fahrplanes auf 5-Minuten­
verkehr und zugleich mit Anhüngc.rverkehr bei sämtlichen Fahrzeugen gerechnet werden. 
Damit erhöht sich die Zahl der be nötigten Triebwagen auf 28. E s kann aber als sicher 
angenommen werden, daß namentlich bei Schlechtwetter , wo erfahrungsgemäß die zahl· 
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reichen Hadfahrer auf die öffentlichen Verkehrsmittel übergehen , der Einsatz weiterer 
f'ahrzeuge notwendig ist. Es wird d.'l.be r die Besehafhlllg von 30 Obusse n und 30 An­
hängern vorgenommen. 

Bei der Wahl des geeigncten Fahrzeuge~ war davon auszugehen , einen Mittelweg 
zwischen der mäß igen Verkehrs beanspruchung in den normalen 'l'agesstunden und den 
hohen 1 lforderungen des Spitzelwerkehrs zu finden. Es schied daher \"on vornherein 
die Beschaffung großer dreiachsigeI' Fahrzeuge lind von Doppeldeck fahrzeugen aus. da 
da~ Plat~:angebot für die Ilormalen Betriebsstunden zu groß gewesen wii re. Der Betrieb 
würde dadurch ein zu großes Leergewieht ohne eIl tsprechende Einnabmen dauernd nlitzu­
schleppen haben. E s fiel daher die Wahl auf den '1')"1' 11 , der ein FaSllungsvermögen bis 
zn 60 Personen hat. Ein Anhänger, der zu dem Obus in der Größenausführung pa ßt, 
kann bis zu 50 Personen aufnehmen, so daß ein Obuuug insgesamt bis zu 110 Personell 
fasse n kann. Mu ßgebend für die Größe der I?ahrzeuge sind die Vorschriften der Straßen­
verkehrs-Zulassungs-Ordnung, die in den § § 32 und 34 vorschreibt, daß die Breite eines 
Fahrzeuges von weniger als 7000 kg Gewicht be i voller Belastung auf 2,35 m, bei einem 
Gewicht von 7000 kg auf 2,50 m zu begrenze n ist. Die Höhe eines Omnibusses darf 
4,00 m, die Liinge eines Wagenzuges 22 m nicht übersteigen . Das Gellamtgewicht eines 
Fahrzeu~;es darf höchstens 13000 kg betrageu. I n einer Stunde können daher mit 
Obussen und Anhiingern im 5-Minutenverkehr insgesamt 12 X 110 = 1320 Personen 
befördert. werden. ns muß aber Vorsorge getroffen werden, daß im Einzelfall das Fahr­
zeug eine böhere Belastung ertragen kann, da bei Ausfall eines Zuges erfahrungsgemäß 
der Andmng auf die nach folgenden Züge besonders stark ist. 

Das Fahrzeug kommt in normaler Form zur Ausführu ng, entsprechend den R icht,.. 
linien des Verbandes Deut-scher Kfaftverkehrsgesellschaften. 1m Hinblick auf den 
dichten Berufsve rkebr ist eine Tür hinte r der Vorderachse und eine Tür hinter der Hinter­
achse angebracht. Es soll vorgeschrieben werden, hinten ein- und vorn aus1.Usteigen. 
In der Querreihe werden drei Sitze angeordnet, wodurch sich eill breiter Mittelgang er­
gibt und mehr Stehplatzraum geschaffen wird. Das erleichtert die Abfertigung der }'abr­
gäste und ermöglicht eine schnellere 'ßewegungsmöglichkei t innerhalb des Fahrgast­
raumes. Die Raumanordnung des Anhiingers ist ähnlich vorgesehen; es werden vier 
Plätze in einer Querreihe angebracht, für deli Eill- und Ausstieg wird eine breite Mittel­
tür für a.usreichend gehalten. 

Die e lektrische Ausrüstung besteht bei den gegebenen normalen Verhiilt.nissen aus 
Antriebslllotorell VOll 85 kW-Stundenleistullg mit Doppelkollektor-Motor und Fein­
stu feilste uerung. 

1Il. 
Das Streckennetz wird zweipaarig ausgdührt, mit Ausnahme der Strecken, die nur 

in einer Richtung befahren werden (EndschleifelI) (Abb. I). Eine tci~lVe i se eil,lspurige 
Ausführung hätte zwar ei ne Ersparnis an Baukosten gebracht, hätte Jedoch wlCderum 
K.reuzungen bed ingt , d ie namentlich bei Verspiitungsfahrten sicll unangenehm auswirken. 
Im Hinblick auf die große Belastung kommt nur ein ]~'ahrdrahtquerscllllitt von 100 mm2 

in Frage. 1nnerhulb der bciderseitig bebauten Straßen wird die Oberleitung an Quer­
drähten und Wandankern aufgehängt; au f den übrigen Strecken crfolgt d ie Aufhängung 
au Masten. 1m wesentlicben werden hierbei, soweit nieht in Ausnahmefii llen auf die sonst 
verbotene Verwendung von Stablrohr uud E isenbetonmasten (z . B. bei engen Kurven) 
zurückgegriffen werden muß , HolzmasteIl Verwendung finde n. ., . 

Für die Berechnung der Stromversorgullgsanlagen muß von dem mehrstumhgell 
Spitzelwerkehr uusgega.ngen werden. Dabei wird dM Gewicht emes voll besetzten 
Omnibuszuges mit 21 t angenommen. 
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1m Hinblick nuf eine etwaige Notwendigkeit der Erweiterung der Anlagen wird die 
Anordnung der Unterwerke wie folgt getroffen: 

I. Unterwerk Obusbo.lIc (Hauptwerk) in halldbedicllter Ausführung, mit 3 Eiscngleich­
richtersätzcll, je 600 A, 650 V. 

2. Unterwerk Rüstcfsielmit gleicher Leistung wie Unterwerk Obus halle, jedoch fern­
gesteuert und fernüberwacht von Unterwerk Obushalle aus. 

____ speisescllu11er 
(i I1Mrbriickllngsstkolkr 
-Ir S/rtdrtn/re!lnel' 

linie2 

linie1 

3. Unterwerk Schao.r mit 2 Eiscnglcichrichtersiitzcn, je 600 A, 650 V. ebenfalls fern­
gesteuert und rcrniiberwacht vom Unterwerk Obushalle. 

4.. Fa hrbares Uuterwcrk mit gleicher Leistung wie das Unterwerk Schnat, also 
2 X 600 A, 650 V, jedoch heide Gefäße an einem gemeinsamen Transformator 
angeschlossCiI. mit l?crnsteuer· und ~'ernüberwaeh ungseinr iehtuJlg. so daß dieses 
fah rbare Unterwerk au Stelle eines festen Unterwerkes in Schaa r oder Riistersiel 
oder an einer anderen geeigneten Stelle im Bedarfsfalle eingesetzt werden kanu. 

Oie Unterwerke Obushalle, Rüstersiel und Schaar sind so projektiert, daß bei 1.U· 
nehmendem Verkehr ein weiterer Olcichrichtersatz in gleicher Oröße nr,ehträglich ei n· 
gerügt werden knnn. 
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Die Drehstromeinspeisuug für sämtliche Werke erfolgt über ein Hochspannungs­
Ringkabel; bei dem Gleichrichterwerk Schaar wird eill direkter Anschluß an das Hoch· 
spannungsnetz möglich sein. Die übrigen Werke müssen ijbcr ein besonderes Stichkahel 
roit dem R.ingkabel verbunden werden. 

Zur Zeit des Berufsspit1.ell\'erkehrs werden zweckmäßigerweise sämtliche Gleich· 
richter eingeschaltet, obgleich sie nicht voll ausgenutzt sind. Die Leistung der Unter· 
werke gestattet aber ei ne volle Aufreehterhaltullg des Betriebes auch dann. wenn ein 
Gleichrichter oder ein Transformator aus fallen sollte. 

)!'ür die Abnahme des Stromes aus der Fahrleitung und die Rückleitung haben die 
l<'ahrzeuge zwei Strombügcl. die ncbeneinander auf dem Wagendacll angeordnet sind. 
Ocr Strom wird durch Kohleschlei fschulJC abgenommen. 

IV. 
Die Unterstellung der Obusse und ihre P flege soll in der bisherigen Straßenbahn wagen-

113l1e vorgenommen werden, die entsprechend umgebaut und eingerichtet wird. Die 
baulichen Anderungen werden so ausgefiillrt., daß Richtungsverkebr besteht und 1.wischen 
~~in- und Ausfahrt die Heinigungs· und Unterhaltungsarbeiten so eingeordnet werden, 
daß die Fa hrzeuge ohne Umrnngiel'ltng abgefertigt werden. An den Endpunkten der 
Lin ien in Riistersiel \md in Schaar werden ebenfa lls Unterstellhallen vorgesehen, um lange 
Anfahrten nnd Leerfahrten zu vermeiden. 

.. 
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