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Vorgeschichte

Das Limmattal war bis gegen das Ende des letzten Jahrhunderts
sornehmlich der Landwirtschaft dienstbar. Nur einige Textilunterneh-
men faBten schon frither in Engstringen und Dietikon Fuf. Die Be-
hérden taten wenig, diesen Zustand zu dndern, und erst als Ziirich sich
ausdehnte, nach allen Seiten seine Fiihler ausstreckte, begann auch im
Limmattal die Industrie in vermehrtem MaBe sich anzusiedeln. Die
Erdffnung der Nordbahn brachte jahrzehntelang dem Limmattal eher
Schaden als Nutzen. Der ehemals betrachtliche Strallenverkehr war
nun auf die Bahn {ibergegangen, und nur langsam kam durch die
Einfiihrung der Industrie wieder mehr Leben in das Tal. Als die Nord-
ostbahn in der Mitte des letzten Jahrzehntes des 19. Jahrhunderts
beabsichtigte, ihre Reparaturwerkstitten von Ziirich nach Dietikon
zu verlegen und auch das Land dazu kaufte, da begann eine Speku-
lationswut im Dorf. Weiter oben im Tal, zu Altstetten, lag der gleiche
Fall, denn die Stadt erweiterte sich, man begann vorsorglich Land zu
erwerben, was wiederum eine ungesunde Spekulation hervorrief. Die
Handanderungen stiegen zu grof3en Zahlen; mancher ward tiber Nacht
zum reichen Manne, und das b&uerliche Geprage der Dorfer geriet ins
Wanken. In Dietikon erfolgte die Erniichterung bald, als bekannt
wurde, daB die Werkstitten der N.O. B. in Ziirich verblieben. Der
Riickschlag war sehr empfindlich und brachte mancher Existenz den
Ruin. Es verblieb aber die begonnene Umstellung in gewerblicher
Hinsicht, die bis heute anh&lt und Dietikon zum industriellen Vorort
von Ziirich macht.

In die Zeit des Auftriebes der neunziger Jahre fallen die ersten
Bestrebungen, das Limmattal mit StraBenbahnen zu durchziehen. Die
Beziehungen von Stadt und Land sollten enger gekniipft werden, nicht
nur gewerblich, sondern auch in gesellschaftlicher Hinsicht. Dies
suchte man bei der N. O. B. zu erreichen, indem man bessere Zugs-
verbindungen verlangte. Das Limmattal war stiefmiitterlich behandelt
worden und alle Bemiihungen, der letzte Zug ins Limmattal verlie
Zirich kurz nach 20 Uhr, waren umsonst. Alle Begehren lehnte die
N. O. B. mit der immer wiederkehrenden Begriindung ab, die Aarauer
Linie sei bereits voll belastet und lasse eine vermehrte Zugsleistung
nicht zu.

Die Grundlage zur Schaffung von Straflenbahnen und deren Ein-
flihrung in das Stadtgebiet gab das StraBengesetz vom Jahre 1893.
Noch im gleichen Jahre bewarb sich Ing. Dr. Du Riche-Preller, hinter
dem die Firma A.G. Brown, Boveri & Cie. in Baden stand, um die
Konzession fiir eine StraBenbahn Ziirich—Dietikon—Bremgarten und
Ziirich—Weiningen—W {irenlos—Baden. Fiir beide Linien war der Ziir-
cher Hauptbahnhof als Ausgangspunkt vorgesehen. Die Regierung in
Zirich war bereit, der Einfilhrung in die Stadt zu entsprechen, letztere



aber legte einen diesbezliglichen Artikel im StraBengesetz erschwerend
aus und verweigerte ihre Zustimmung. Es folgten langwierige Ver-
handlungen, in deren Zeitpunkt das StraBenbahnprojekt Ziirich—Wip-
kingen—Hongg baureif wurde. Die Konzessionare nahmen deshalb vom
Bau einer rechtsufrigen StraBenbahn Abstand und beschrankten sich
in der Folge nur noch auf eine Konzession Ziirich—Dietikon mit Ab-
zweigung nach Bremgarten und einer Abzweigung in Schlieren nach
Weiningen—W iirenlos—Baden. Auf dieser Basis und dem Versprechen
der Stadt Ziirich, die Strecke Sihlfeld—Stadtgrenze auf eigene Kosten
zu bauen, wurde die kantonale Konzession fiir das Ziircher Gebiet
am 26. Marz 1896 erteilt.

Die Verhandlungen mit dem Kanton Aargau zur Erteilung der
Konzession auf seinem Gebiet brachten neue Schwierigkeiten. Schlief3-
lich wandten sich die Konzessiondre an die Ziircher Regierung mit
dem Gesuch, die Linien in Sektionen zu trennen. Vorerst sollte nur die
Sektion Ziirich—Dietikon sowie die Abzweigung Schlieren—Weiningen
gebaut werden und die restlichen Sektionen von annehmbaren Be-
dingungen der Aargauer Regierung abhingig gemacht werden. Da-
gegen opponierte ein Lokalkomitee in Bremgarten und kam bei beiden
Kantonsregierungen um eine Konzession Bremgarten—Ziirich ein.
Damit wollten sie die Ziircher Konzessiondre aus dem Sattel heben.
Die Limmattalgemeinden wollten aber von einer Mutschellen-Bahn
nichts wissen und unterstiitzten die Ziircher Regierung in ihrer Ab-
lehnung. Das Bremgartner Komitee ging noch weiter, unterstiitzt von
der Regierung in Aarau, gelangte an die Bundesbeh6rden und versuchte
die Konzessiondre zum Bau der durchgehenden Linie zu zwingen. Die
Bundesbehdrden nahmen den Standpunkt ein, daB eine wesentliche
finanzielle Beteiligung von Bremgarten, Wohlen und Villmergen als
Grundlage zu einer Konzessionserteilung sei. Ermittlungen ergaben,
daBl von Wohlen und Villmergen keine Unterstilitzung und von Brem-
garten nur eine ungeniigende zu erwarten sei. Daraufhin ward die
Bundeskonzession fiir eine Limmattal-StraBenbahn am 15. Oktober
1897 erteilt.



Konstituierung und Bahnbau

Nachdem die Konzession vorlag, versammelte das Forderungs-
komitee die Interessenten am 13. November 1897 zu einer Aussprache
und Griindung der Gesellschaft. Uber 60 Gemeindevertreter und Privat-
interessenten waren beisammen, darunter die Gemeindeprésidenten
der fiinf Limmattal-Gemeinden, Altstetten, Schlieren, Dietikon, Unter-
Engstringen und Weiningen.

Die Finanzierung bot erhebliche Schwierigkeiten, kam aber trotz
der Krisenzeit unter Dach. Alle fiinf vorbenannten Gemeinden, mit
Ausnahme von Altstetten, beteiligten sich an der Zeichnung der Aktien.
Das Aktienkapital von Fr. 650 000.— ward durch 224 Aktionidre ge-
zeichnet. Die Zeichnungen boten folgendes Bild:

Ziirich und Diverse . . . . . . . . . . . . Fr. 292500—
Altstetten, von in der Gemeinde

wohnhaften Interessenten . . . Fr. 83000.—

von aufBlerhalb der Gemeinde

wohnhaften Interessenten . . . Fr. 53000—  Fr. 136 000.—
Schlieren, inkl. Gemeindebeteiligung Fr. 15000—  Fr. 52 500.—
Dietikon, inkl. Gemeindebeteiligung Fr. 10 000.— Fr. 48 500.—
Unter-Engstringen,

inkl. Gemeindebeteiligung . . . Fr. 10000.— Fr. 20500.—
Weiningen . . . . . . . . . . . . . . . Fr. 40000.—
Kanton Ziirich fiir Schlieren—Weiningen . . . Fr. 60 000.—

Total Fr. 650 000.—

Das Obligationenkapital von ebenfalls Fr. 650 000.— wurde von
der Gesellschaft «Motor» in Baden mit 1100 Obligationen im Betrag
von Fr. 550 000.— gespeist und der Rest von 500 Obligationen zu je
Fr. 500.— verblieb der Gesellschaft zur Abwicklung spéterer Bau-
verpflichtungen.

Die konstituierende Generalversammlung fand am 22. April 1899
statt. Sie nahm die Bereinigung der Baupline und deren Genehmigung
vor. Uber ein Jahr hatten die Verhandlungen mit den Behdrden ge-
dauert, bis endlich die Plédne baureif vorlagen. Die bei den verschie-
denen Behdrden eingereichten Plan- und andere Vorlagen beliefen sich
auf 456 Stiick.

Als Bauleiter wurde Dr. Du Riche-Preller gewdhlt. Die Firma
A. G. Brown, Boveri & Cie. in Baden war Generalunternehmer fiir die
Erstellung und Ausriistung der Bahnanlagen im Kostenbetrag von
Fr. 1008 000.—. Das Elektrizitdtswerk der Stadt Ziirich ward mit
der Stromlieferung bedacht. Den Unter- und Oberbau besorgte die
Firma Th. Bertschinger in Lenzburg. Die Eisenkonstruktionen und



Montierung der Limmatbriicke iibernahm die Firma BoBhard & Cie.
in Nafels. Das gesamte Rollmaterial lieferte die Wagonsfabrik Geil3-
berger & Cie. in Schlieren.

Der Bau begann am 10. April 1900, und noch im gleichen Jahre
konnte am 20. Dezember die Linie Ziirich—Dietikon eroffnet werden,
diejenige von Schlieren—Weiningen am 7. April 1901. Die Einweihung
geschah in einfachem Rahmen durch Gratisfahrten der Schulkinder
samtlicher interessierter oder benachbarter Gemeinden.

Die StraBenbahn benutzte die Badenerstra3e vom Letzigraben oder
Stadtgrenze bis nach Dietikon zur Lowenbrau. Die Bauldnge betrug
8,845 km, die Ausweichstellen eingerechnet 9,145 km. Die Linie
Schlieren—Weiningen benutzte die StaatsstraBe, mit Ausnahme der
hoélzernen Briicke liber die Limmat, wo oberhalb derselben eine eiserne
Briicke das Trasse aufnahm. Diese Strecke war 3,155 km lang und
mit den Nebengeleisen 3,205 km. Die Totalbauldnge betrug demnach
12,18 km und mit den Nebengeleisen 12,82 km. Die ganze Bahn lag
zu 75% in Geraden, der Minimalradius von 25 m ward nur einmal in
Schlieren bei der Abweichung nach Weiningen erreicht. Die Maximal-
steigung auf der Linie Ziirich—Dietikon betrug bei der Reppisch-
briicke Dietikon 35 /oo auf 20 m und bei der Linie Schlieren—Wei-
ningen 52 °/y, auf 167 m. Die meterspurige Bahn war eingleisig, mit
der Ausnahme von sieben Ausweichstellen von je 50 m Lé&nge. Die
Vignole-Schienen ergaben eine Tragfiahigkeit von acht Tonnen. Der
eigene Bahnkérper von 2 m Breite und 16 bis 18 cm hohem Steinbett
lag am StrafBenrande.

Zwei Niveaukreuzungen, unterhalb Altstetten bei der Zuger Linie
und oberhalb Schlieren-Bahnhof S. B. B., erschwerten den Betrieb von
Anfang an erheblich. Als Kunstbaute ist die eiserne Limmatbriicke
mit einer Tragkraft von 24 Tonnen zu erwadhnen. Leider konnte sich
die kantonale Baudirektion nicht dazu entschlieBen, die seit 56 Jahren
bestehende alte Holzbriicke zu entfernen und gemeinsam eine beiden
dienende Briicke zu erstellen. Ferner gab es zwei elektrisch beleuchtete
Wartehallen an der Stadtgrenze und beim Bahniibergang unterhalb
Altstetten. In Schlieren lag das Depot, Bureau, Remise, Dienstwoh-
nung fiir den Depotchef, Werkstédtten und die Maschinenanlagen.

Das Rollmaterial bestand aus:

9 Personenwagen 2 Montierungswagen und

4 Anhiangepersonenwagen 1 Postwagen fiir die Strecke
1 Giiterwagen Schlieren—Weiningen.

2 offene Gliterwagen

2 Material- und Salzstreuwagen

mit Schneepfliigen, zugleich
als Giiterwagen verwendbar

Spater wurden die Motorwagen auf 9 erhoht.



Personal :

Betriebschef 8 Wagenfiihrer
Bureau-Assistent 8 Billetteure
Kontrolleur Bahnaufseher
Depotchef 4 Bahnwarter
Maschinist Wagenreiniger.

Total: 27 Mann.

Die Kosten fiir den Bahnbau betrugen:

fiir den Bahnbau . . . i & % m & Fr. 816 044.55
fiir die Briicke Unter- Engstrmgen s w8 m B Fr. 41259.05
fiir das Rollmaterial . . . . . . . . . . Fr. 174 758.—

Der erste Verwaltungsrat des neugegriindeten Bahnunternehmens

zeigte nachfolgendes Bild:

Dr. Du Riche-Preller, Prasident; Meyer-Widspi, Altstetten; Major
H. Schwarzer, Altstetten; Ing. A. Nizzola, Baden; Dir. 4. Dotzheimer,
Motor AG., Baden; Fabrikant J. F'leisch, Dietikon; Fabrikant E. Geist-
lich, Schlieren; J. Kniisli, Ziirich.

Vertreter der Regierung:
Regierungsrat H. Ndgeli, Ziirich 2; Regierungsrat E. Grob, Altstetten.

Vertreter der Gemeinden:

H. Lips, Préasident, Altstetten; A. Meyer-Bolliger, Schlieren; Ge-
meinderat H. Fischer, Dietikon; J. Hug, Prasident, Weiningen;
H. Landolt, Gemeinderat, Unter-Engstringen.

Direktionsprasident der Bahn war Ing. Dr. Du Riche-Preller, unter-
stiitzt von H. Schwarzer und A. Nizzola. Als Betriebschef und Sekre-
tar amtete H. Eggenberger.

Die erste Taxordnung aus dem Jahre 1901 hatte nachfolgende

Bestimmungen in verkiirzter Wiedergabe:

Die Linie Stadtgrenze bis Dietikon war in sieben und die Linie

Schlieren bis Weiningen in drei Taxzonen eingeteilt.

Einzelbillette einfach retour
Stadtgrenze—Altstetten BahnhofstraBe/SchulstraBe —.10 —
Stadtgrenze—Altstetten Bahniibergang . . . . . —20 —30
Stadtgrenze—Schlieren BahnhofstraBe . . . . . —30 —40
Stadtgrenze—Schonenwerd . . . . . . . —40 —.60
Stadtgrenze—Dietikon, StraBe zum Bahnhof .. —50 —170
Stadtgrenze—Dietikon, Braverei . . . . . . . —50 —T7T0
Stadtgrenze—Unter-Engstringen, «Ecksteiny . . . —40 —.60
Stadtgrenze—Weiningen, «Linde» . . . . . . . —40 —T70



Abonnements

1. Unpersonliche (Inhaber-) Abonnements in Heften von je 25, 50 und
100 Coupons zum Preise von Fr. 2.—, 4— und 8.—.

2. Personliche (auf den Namen lautende) Jahresabonnements fiir
720 Fahrten, bzw. Monatskarten fiir 60 Fahrten pro Monat.

Ein Jahresabonnement Stadtgrenze—Dietikon kostete Fr. 74.55
und ein gleiches fiir einen Monat Fr. 6.25.

Kinder unter 3 Jahren waren frei, von 3 bis 10 Jahren bezahlten
sie die Halfte.

Handgepick war bis 10 kg frei. Die allgemeine Gepacktaxe betrug
fiir 100 kg und je 1 km 6 Rp. Die Minimaltaxe war 40 Rp.

Die Betriebsentwicklung

Schon die ersten Betriebsjahre brachten dem Unternehmen noch
manche Sorgen und Aufgaben. Da war zuerst einmal das Hindernis des
Niveauiiberganges der Zuger Linie unterhalb Altstetten zu beseitigen.
Nach langwierigen Verhandlungen mit den Schweizerischen Bundes-
bahnen baute letztere im Jahre 1902 die Bahntiiberfithrung im Kosten-
betrag von Fr. 100 000.—, woran die Limmattal-StraBenbahn 20 000
Franken iibernahm. Damit war endlich der durchgehende Betrieb von
der Stadtgrenze bis Dietikon moglich.

Der Fahrplan 1902/03 sah folgenden Betrieb vor:

15-Minuten-Betrieb von der Stadtgrenze bis Altstetten, Schulstrafle
30-Minuten-Betrieb von Altstetten-Schulstrafle bis Schlieren
60-Minuten-Betrieb von Schlieren bis Dietikon

120-Minuten-Betrieb von Schlieren bis Weiningen.

Ein auBergewohnlicher Unfall ereignete sich am 2. November 1902.
Ein Wagenfiihrer fuhr von der oberen Honggerstrafle gegen Schlieren
so schnell, daB sich der Passagiere eine Panik beméchtigte und eine
Person absprang. Sie war vierzehn Tage arbeitsunfihig. Der Wagen
wurde schlieBlich kurz vor der Briicke vom Wagenfithrer und den
Passagieren durch starkes Anziehen der Handbremse gestellt. Der
Wagenfithrer wurde sofort entlassen, zu einem Monat Gefangnis und
den Gerichtskosten von Fr. 20.— verurteilt.

Im gleichen Jahre beschlof auch der Verwaltungsrat, beim Bundes-
rat um Abdnderung der Konzession vom 15. Oktober 1897 einzukom-
men. Er moge von der Verpflichtung des allgemeinen Glitertransportes
absehen, dagegen bescheidene Transporte fiir Industrieunternehmen
bestehen lassen. Dem Gesuch wurde entsprochen, und so ward der
Gilterbetrieb nur noch fiir die «Léwenbraus Dietikon weiter betrieben.
Im Jahre 1903 erstellte die L. S. B. einen Geleiseanschlu3 zum Bier-
depot der «Lowenbrdu» an der Stadtgrenze.
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SchlieBlich gelang es auch noch, mit der Stadt ein Abkommen zu
treffen punkto Einfithrung der L. S. B.-Wagen in das stédtische Netz.
Wagen und Wagenfiihrer der Stadtischen Straflenbahn fuhren bis zur
Bahniiberfithrung unterhalb Altstetten und die L. S. B.-Wagen mit
Wagenfiihrer bis zur MarienstraBe. An der Stadtgrenze wechselten nur
die Billetteure. Damit war der durchgehende Verkehr hergestellt und
man konnte ohne Umsteigen von der Stadt bis nach Dietikon fahren.

Wohl den schlimmsten Schlag erhielt das junge Unternehmen, in-
dem die N.O.B. nun plétzlich in der Lage war, 16 Tramziige nach
Dietikon zu fithren und von der jahrelangen Ausrede der Vollbelastung
der Aarauer Linie nicht mehr die Rede war. Dazu kam spater noch, daf
die S. B. B. die verbilligten Retourbillette einfiihrten, wonach letztere
nur 10 bis 15 Rappen teurer war als die einfache Fahrt. Nach unermiid-
lichen Konferenzen, Anstrengungen zur Behebung der Widerstinde,
setzten die S.B. B. schlieBlich die Tramziige auf die Halfte herab.
Dagegen bewirkte die Einfithrung von Schnellzugshalten in Dietikon,
daB gleichwohl der Reisendenverkehr zur Hauptsache bei den S. B. B.
verblieb. Die Eréffnung der Bremgarten—Dietikon-Bahn brachte wohl
etwelchen Verkehrszuwachs, aber zum Gedeihen und Bliihen der L. S. B.
wollten sich die Voraussetzungen nicht einstellen.

Im Jahre 1903 ereilte die Gesellschaft neues, unvorhergesehenes
MiBgeschick. Sozusagen iiber Nacht verkaufte die Bank Leu & Co. in
Zirich den GroBteil des Obligationenkapitals an die Allgemeine
Deutsche Kreditanstalt in Leipzig, ohne vorher das geringste Angebot
an die hiesigen Aktionarkreise zu machen. Das Bestreben, das Unter-
nehmen wieder von fremdem EinfluB} zu befreien, wurde im Jahre 1905
erreicht. Unter der Fiihrung einiger, der Gesellschaft nahestehender
Herren gelang es, den Grof3teil der Obligationen zu erwerben und da-
mit die Bahn wieder der Gesellschaft zuriickzugeben. Gleichzeitig
wurde das Aktienkapital um 20% herabgesetzt, und damit verschwan-
den einige ldstige Schuldenposten aus der Bilanz.

Im Jahre 1906 genehmigte der Regierungsrat am 19.Juli das
Projekt fiir ein Verbindungsgeleise im Schénenwerd zur stadtischen
Kiesgrube. Es handelte sich hauptsachlich um Materialtransporte fiir
die Stadt. Als im Jahre 1914 der Viadukt {iber die Bahn oberhalb
Schlieren gebaut wurde, holte man das Auffiilllmaterial aus der stadti-
schen Kiesgrube im Schénenwerd, bei welchem Anlaf die ganze Anlage
erweitert wurde. Die Konzession wurde letztmals im Jahre 1915 auf
den 31. Marz 1916 verlangert und nachher die Geleise entfernt.

Das Jahr 1908 bedachte das Unternehmen mit einer neuen Bela-
stungsprobe, indem die Entlassung eines fehlbaren Kondukteurs von
der Organisation der StraBenbahner nicht anerkannt wurde, ein Streik
ausbrach mit dem Boykott der Arbeiterorganisationen. Der Kampf
verlief nicht ohne finanzielle EinbufB3e des Unternehmens, aber nach
Entfernung der renitenten und aufwieglerischen Elemente im Betrieb
trat wieder Ruhe ein.



Erfreulichen Bericht bringt das Jahr 1909 mit dem AnlaB des
«Gordon-Bennet-Wettfliegens». Die Frequenz der Bahn stellte eine
auBerordentliche Belastungsprobe dar, die sie mit Ehren und groflem
finanziellen Erfolg bestand. An den drei Festtagen beforderte sie zirka
46 000 Personen ohne einen ernstlichen Unfall. Die Gesamtbetriebs-
resultate waren aber immer noch derart, daB die Stundungsfrage der
Obligationenzinse hétte beseitigt werden konnen.

Eine vollige Sanierung der Bahn war zur Notwendigkeit geworden.
Die Veranlassung dazu boten die Unterhandlungen betreffend Erneue-
rung des mit dem 30. Juni 1912 zur Riickzahlung fillig gewordenen
Obligationenkapitals von Fr. 650 000.—. Dieses wurde auf Fr. 500000.—
herabgesetzt. An Stelle der 1300 alten Obligationen traten 1000 neue,
wovon 867 Stiick den bisherigen Obligationdren zukamen und 133
Stiick als Reserve fiir spateren Geldbedarf im Portefeuille der Gesell-
schaft verblieben. Das neue Anleihen war auf den 31. Dezember 1926
fest abgeschlossen. Die Herabsetzung des Aktienkapitals von Fr.
520 000.— auf Fr. 195 000.— war eine schlimme Nachricht fiir die
vielen Kleinaktiondre im Limmattal und sollte eine Verzinsung der
Prioritatsaktien ermdglichen, ebenso die Einlagen in den Erneuerungs-
fonds.

Im Jahre 1912 wurde auf dem Lowenplatz in Dietikon ein Ver-
bindungsgeleise zur Bremgarten—Dietikon-Bahn erstellt. Es kostete
Fr. 3000.—, woran die L. S.B. Fr.1000.— bezahlte. Der Anschluf3
hatte den Zweck, direkte Theaterziige von Ziirich bis Bremgarten zu
fiihren, und ferner sollten die reparaturbediirftigen Wagen der B. D. B.
ohne Umtriebe {iber die Geleise der L. S. B. zur Wagonsfabrik Schlieren
gefiihrt werden.

Die Kriegsjahre von 1914 bis 1917 brachten dem Unternehmen zu-
erst wirtschaftlichen Schaden, indem das Rechnungsergebnis sich wie-
der verschlechterte. Aber bereits im zweiten Kriegsjahre brachten stei-
gende Frequenzzahlen vermehrte Einnahmen und auch das Gleich-
gewicht im Budget. Das Jahr 1917 brachte den Wendepunkt in der
Entwicklung des Unternehmens. Der Erneuerungsfonds konnte gespie-
sen werden und die Prioritatsaktien erhielten eine Dividende von 4% % .

Im Tale florierte die Industrie, es wurde gebaut, und der Zug zur
Stadt fiur Bildung und Unterhaltung war groB. Trotzdem auch die
Ausgaben sich vermehrt haben, brachten erhéhte Taxen den Ausgleich
und eine schone Rendite.

Das Jahr 1918 brachte dem Unternehmen eine weitere Belastungs-
probe, aus der es ungeschwicht, trotz finanzieller Einbuf3e, hervorging.
Zuerst brachte die Grippewelle, von welcher unser Land heimgesucht
wurde, einen Riickgang des Verkehrs. Das Trampersonal wurde davon
nur wenig erfalt, und der Betrieb konnte ungehindert aufrecht erhal-
ten werden. Schlimmer war es, als am 2. November 1918 der Landes-
streik proklamiert und auch der Betrieb der L. S. B. lahmgelegt wurde.
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Wohl wurde der Streik am 14., bzw. 15. wieder abgebrochen, aber erst
am 18. folgten alle Arbeitnehmerverbidnde der Parole auf Wieder-
aufnahme der Arbeit.

Mit dem Fahrplan ab 6. Dezember 1913 war der 24-Minuten-Betrieb
bis nach Dietikon (Kirchplatz) eingefiihrt worden. Das Teilstiick von
da bis zur Brauerei wurde nun nur noch werktags am Morgen und
Mittag mit den Arbeiterwagen befahren. Die Griinde zu dieser Ein-
schrankung, eine Bezeichnung der Endstation in Dietikon war in der
Konzession nicht angefiihrt, waren zweierlei Natur. Die Einfiihrung
des 24-Minutenbetriebes ergab fiir die obere Strecke eine kiirzere Fahr-
zeit, die nur auf diese Weise ausgeglichen werden konnte. Sodann wa-
ren die Geleise vom Kirchplatz bis zur Brauerei in einem schlechten
Zustand, so daB sie mit der nun erhdhten Geschwindigkeit nicht be-
fahren werden durften. Ferner verlangte die Brauerei eine Herab-
setzung der Biertransporttaxen, mit der Drohung, selbe mit Automo-
bilen auszufiihren, im Falle ihrem Begehren nicht entsprochen werde.
Immerhin sei die Sache noch im Studium. Die L. S. B. konnte einer
Reduktion der Taxen nicht zustimmen, um so mehr, da diese Ein-
nahmen ganz vom Willen der Brauerei abhidngig waren und man damit
rechnen muflte, solche {iber kurz oder lang doch zu verlieren. Auf wei-
tere Besprechungen, in denen die L. S. B. eine jahrliche Einnahme von
Fr. 900.— durch die Brauerei sichergestellt wissen wollte, versprach
sie, kiinftig wieder bis zur «Krone» fahren zu wollen, sobald die Unter-
gestelle ihrer Wagen verbessert seien. Dies geschah, bis im Jahre 1917
der Betrieb bis zur «Krone» endgiiltig eingestellt wurde. Das nachfol-
gende Schreiben an den Gemeinderat Dietikon orientiert {iber die
Griinde.

Schlieren, den 19. November 1917.

An den tit. Gemeinderat, Dietikon.

Wir teilen Ihnen mit, daf3 wir uns infolge des groBen Verkehrs-
andranges gezwungen sehen, die Kurswagen fiir die Folge wiederum
nur bis zum Kirchplatz zirkulieren zu lassen.

Der starke Verkehr auf der Linie Schlieren—Dietikon, nebst dem-
jenigen auf der oberen Strecke, nimmt die Fahrzeiten derart in An-
spruch, daf} der mit der Befahrung der Strecke Dietikon—Kronenplatz
verbundene Zeitverlust nicht mehr ausgeglichen werden kann, wie dies
bisher mit viel Mithe und gutem Willen durchgefiihrt wurde. Bestdndig
treten Verspatungen ein, die den Betrieb auf der ganzen Linie stoéren.
‘Will deren Beseitigung durch «Einfahren» vollzogen werden, so kann
dies nur unter Fahrgeschwindigkeiten erfolgen, die nicht nur fiir das
Rollmaterial und die Bahnanlagen sehr schédlich sind, sondern auch
im Interesse der Sicherheit des Bahn- und StraBenverkehrs nicht mehr
weiter beibehalten bleiben diirfen.

Wir haben seinerzeit nach dem Umbau des Rollmaterials und Ein-
richtung des Bligelbetriebes den Betrieb wieder bis zum Kronenplatz
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ausgedehnt, in der besten Absicht, diese MaBnahme dauernd beibe-
halten zu konnen. Wahrend der Zeit ruhigen Betriebs ging dies, mit
manchen Schwierigkeiten, immerhin noch an, wurde aber nun, nach
Eintritt der ganz auBerordentlichen Verkehrssteigerung — die Ein-
nahmen im Monat November sind gegeniiber denjenigen des gleichen
Monats im Vorjahre genau verdoppelt — immer schwieriger und
schlieBlich vollkommen unmdglich.

Der Wiederabbruch der Fahrten beim Kirchplatz muf3 somit im
Interesse der Betriebssicherheit wie derjenigen des StraBenverkehrs
unbedingt erfolgen.

Der Verkehr nach und von Dietikon Kirchplatz — derjenige bis zum
Kronenplatz kommt als kaum nennenswert nicht in Betracht — hat
nun in letzter Zeit derart zugenommen, daf3 wir uns nun entschlossen
haben, den bereits eingefithrten 12-Minuten-Betrieb an Werktagen
nachmittags bis Schlieren fiir die Folge bis Dietikon auszudehnen,
und zwar téglich von Mittags 1.00 Uhr bis abends 8.00 Uhr. Wir
werden den Abbruch der Fahrten beim Kirchplatz notgedrungen, da
wir nicht den Eintritt eines groferen Unfalles abwarten wollen, in
den nichsten Tagen eintreten lassen und die Einfiihrung des 12-Minu-
ten-Betriebes bis nach IThrer Gemeinde in kiirzester Frist folgen lassen.
Wir hoffen, der Gemeinde damit einen Dienst zu erweisen, der im all-
seitigen Interesse viel mehr niitzen wird, als die Beférderung einiger
weniger Personen per Tag zwischen Kirchplatz und Kronenplatz.

Wir nehmen an, daB man in Dietikon die unheimliche Schnell-
fahrerei der StraBenbahnwagen auch bemerkt habe und es begriife,
wenn ein Zustand beseitigt wird, fiir den Behorden und Bahnverwal-
tung die Verantwortung nicht weiter tragen kénnen.

Die Frage der Wiederaufnahme der Fahrten zur Brauerei hangt mit
einem Projekt beziiglich Weichenverlegung behufs Einrichtung des
10- und 20-Minuten-Betriebes zusammen, welches gemeinsam mit der
Stadtischen StraBenbahn Ziirich studiert wird.

Hochachtungsvollst

Limmattal-StraBenbahn
sig. Koch. H. Eggenberger, Betriebschef.

Am 7. Marz 1925 richtete die L. S. B. ein Gesuch an das Eisenbahn-
departement in Bern um Bewilligung zum Abbruch der Geleise vom
Kirchplatz bis zur Brauerei. Sie berichtete, daB3 die Endhaltestelle sich
seit zirka zehn Jahren in Dietikon mit einem ganz kurzen Unterbruch
beim Kirchplatz befinde und das Geleise bis zur Brauerei nur noch
fiir den Biertransport benutzt wurde. Seit Einstellung des Brauerei-
betriebes sei diese Strecke nicht mehr befahren worden. Man war
allseits mit dem Begehren einverstanden, und so erfolgte der Abbruch,
der begriift wurde, um die Fahrbahn zu beseitigen mit gleichzeitigem
Ausbau der Strafe.
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Aber auch auf der Strecke Schlieren—Weiningen gab es in diesem
Jahr bemerkenswerte Ereignisse, allerdings zum Wohl und Nutzen der
Bahn. Die alte, aus Eisen erstellte Eisenbahnbriicke iiber die Limmat
war abgebrochen und die Geleise auf der neu erstellten Limmatbriicke
fiir den StraBenverkehr verlegt worden. Uber die S. B. B. wolbte sich
der neue Viadukt, iiber den ebenfalls die Geleise der L. S. B. mit neuem
AnschluB an die Linie Ziirich—Dietikon fithrten. Das Teilstiick «Alte
Post» bis Bahnhof war entfernt. Damit war der alte Wunsch auf un-
gehinderte Fahrt bis zu den beiden Endstationen Dietikon und Wei-
ningen in Erfiillung geangen. Noch ein Wunder geschah, als ab
22. April 1927 der durchgehende Verkehr bis zum Hauptbahnhof Ziirich
aufgenommen wurde. An der Stadtgrenze wechselte hinfort nur das
Personal, wahrend die gelben Wagen bis zum Hauptbahnhof fuhren
und die blauen bis Schlieren.

Auf den 1. Januar 1927 war die Riickzahlung des Obligationen-
kapitals von Fr. 500 000.— fallig. Zudem lagen noch Fr. 250 000.—
laufende Schulden vor, und der Fonds fiir das Heimfallsrecht, der seit
der Bahngriindung jahrlich gespiesen werden sollte, wies noch keinen
Rappen auf. Die Erneuerung des Unterbaues auf der Strecke von
Schlieren nach Dietikon war hochst dringend. Die Bahn benétigte
Fr. 1400 000.—, um wieder finanziell ins Geleise zu kommen. Solange
aber der Kanton Ziirich nicht auf das Heimfallsrecht verzichtete, wollte
niemand Hilfe leisten. Der Verwaltungsrat wandte sich deshalb am
19. Dezember 1926 an den Regierungsrat des Kantons Ziirich mit dem
Gesuch, er moge auf das Heimfallsrecht verzichten oder aber die
Konzession, welche auf den 15. Oktober 1947 zu Ende ging, um dreiBig
Jahre verlangern. Dem Gesuch wurde nicht entsprochen, und das
Unheil nahm seinen Fortgang. Bereits am 15. November 1927 verord-
nete das Eidgendssische Eisenbahndepartement die Herabsetzung der
Fahrgeschwindigkeit auf 10 Stundenkilometer fiir die Teilstrecke
Schlieren—Dietikon. Die Bahn bemiihte sich auch weiterhin, das Un-
ternehmen {iber Wasser zu halten. So ward ein Projekt mit Kosten-
berechnung von Fr. 510 000.— ausgearbeitet, das auf eigenem Trasse
die ganze Anlage vorsah. Die Finanzierung war nicht moglich, da es
alle Gemeinden ablehnten, die ganzen Kosten zu tibernehmen. Dietikon
allein hitte den Lowenanteil von Fr. 180 000.— zu leisten gehabt. Es
kam nicht zur Ausfithrung. SchlieBlich war es so weit, da3 der Ver-
waltungsrat am 26. Januar 1928 dem Eidgenossischen Eisenbahn-
departement seinen Beschluf3 auf Einstellung des StraBenbahnbetrie-
bes auf dieser Strecke bekanntgab. So {ibernahm auf den 1. Februar
1928 die AG. flir Automobilbetriebe des Kantons Ziirich auf Rechnung
der L. S.B. den Betrieb. In der Sitzung vom 8. Mairz 1928 gab der
Regierungsrat seine Zustimmung zum Abbruch des Unterbaues, wah-
rend die Masten mit der Fahrleitung stehen blieben, als Zeichen der
weiteren Beibehaltung der Konzession. Der Voranschlag fiir die In-
standstellung der Strafe nach dem Abbruch der Geleise stellte sich
auf Fr. 23 000.—, an den die L. S.B. Fr. 4800.— beisteuerte.
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Der Quartierverein Schonenwerd machte alle Anstrengungen, den
Neubau der Geleise zu férdern und den Abbruch zu verhindern. Fiir
dieses Quartier bedeutete die StraBenbahn den Anschlufl an Schlieren
wie Dietikon, wovon die Prosperitit und Zukunft des immerhin zirka
600 Einwohner umfassenden Quartiers abhing. Der neu eingefiihrte
Autobetrieb blieb mit seinen Leistungen bald weit hinter denjenigen
der ehemaligen Strafenbahn zuriick.

Liquidation und Uebergabe an die Stadt Zirich

Die Verwaltung der Bahn war es von Anfang an gewohnt, fort-
wahrend mit Schwierigkeiten zu kadmpfen, finanziell oder mit tech-
nischen Fragen. Doch in den Jahren nach 1926 war die Situation so
schwierig geworden, daB die drei Hauptaktionire allen Mut und alle
Hoffnung verloren. Wenn auch neue Geldmittel noch hétten aufgetrie-
ben werden konnen, so war doch nie eine Rendite zu erwarten, und
so benutzten sie die erstbeste Gelegenheit, sich ihrer Aktienpakete
zu entledigen.

Die Tendenz der Stadt Ziirich, nach und nach alle Vorortsbahnen
in ihren Besitz zu bringen, gab ihnen Hoffnung, noch etwas von den
ausgelegten Geldern zuriick zu erhalten. So verhandelten im Winter
1929/30 die Brown, Boveri AG. und Motor AG. in Baden sowie die
Firma Geistlich AG. in Schlieren ihren gesamten Aktienbesitz an die
Stadt Ziirich. In den Verhandlungen konnte eine Verstandigung erzielt
werden auf der Basis, daf3 die Prioritdtsaktien einen Kaufpreis von
140 Franken und die Stammaktien einen Preis von 10 Franken er-
zielten. In diesen Stiickpreisen waren die Coupons der Jahre 1916 bis
1930 inbegriffen. Die Hauptaktionire verlangten noch, daB die Stadt
auch den iibrigen Aktiondren dieselben Preise bezahle. In der Verein-
barung vom 7. Mai verpflichtete sich der Stadtrat, dem GroBen Stadt-
rate zu beantragen, das gesamte Aktienkapital zu den obgenannten
Stilickpreisen zu erwerben, soweit diese Aktien dem Finanzvorstande
bis zum 31. Juli 1930 zum Kaufe angeboten wiirden. Der GroBe Stadt-
rat stimmte dem am 18. Juni 1930 zu.

Nach diesem Geschehen war die auBerordentliche Generalversamm-
lung vom 24. Juni 1930 in der «Lilie» Schlieren nur noch eine Form-
sache. Schon das Eroéffnungswort des Verwaltungsratsprasidenten
Schwarzer machte eher den Eindruck einer Trauerrede. Er wies darauf
hin, daB der Verkauf der Aktienmehrheit an die Stadt Ziirich ohne
Wissen der Verwaltung und iiber den Kopf hinaus erfolgt sei. Da es
den Aktiondren frei stand, ihre Papiere zu verkaufen und diese Gruppe
uber die Mehrheit verfiigte, so hatte die Gesellschaft selbst zu dieser
VerauBerung nichts zu sagen. Die Versammlung konnte deshalb nur
noch die Liquidation beschlieBen und bestellte zu deren Zweck eine
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Kommission. Das Personal war von der Stadt zu libernehmen und der
Direktor erhielt eine Abfindungssumme von 20 000 Franken.

Der Regierungsratsbeschlu vom 13. November 1930 brachte die
Grundlage zum Ubergang der L. S. B. an die Stadt Ziirich. Die Kon-
zession der Strecke Ziirich—Schlieren ward auf die Stadtische Straflen-
bahn {iibertragen.

Fiir die Strecken Schlieren—Dietikon und Schlieren—Weiningen,
soweit dies noch nicht geschehen, ward die Konzession in der Weise
abgeédndert, daB sie kunftig als Kraftwagenkurse betrieben wurden.
Die Konzessiondrin wurde verpflichtet, auf beiden Strecken einen Auto-
busbetrieb einzurichten, den sie bis zum Jahre 1946 (Ablauf der Kon-
zession) aufrecht zu erhalten hatte. Fiir die Strecke Schlieren—Dieti-
kon war zum mindesten der 24-Minuten-Betrieb vorgeschrieben.

So ward also auf den 1. Mai 1931 der Uberland-Kraftwagenbetrieb
aufgenommen. Die Taxen waren den stiddtischen angepafB3t. Die finan-
ziellen Ergebnisse besserten sich auch in den folgenden Jahren nicht.
Die Krisenjahre beeinfluBten die Betriebsergebnisse in schlechtem
Sinne nicht nur bei den Bahnen, sondern speziell die Autobusbetriebe
der Stadt Ziirich muBten groBe Defizite ausweisen. Fiir das Jahr 1935
hatte die StraBenbahn nicht weniger als rund 100 000 Franken zu
decken. Es ist versténdlich, daB3 jede mdgliche SparmafBnahme erwogen
wurde und die Stadt am 23. Mai 1936 dem Regierungsrate nachfolgen-
des Begehren stellte.

«Der Stadtrat von Ziirich an den Regierungsrat des Kantons Ziirich.
Der Uberland-Autobusbetrieb der Stadtischen StraBenbahn Ziirich
weist jahrlich einen Betriebsverlust von anndhernd Fr. 100 000.— auf,
der durch die StraBenbahn gedeckt werden muf}. Bei der andauernd
schlechten Finanzlage dieses Unternehmens kann es der Stadtrat nicht
langer verantworten, einen so hohen Betrag fiir die Aufrechterhaltung
eines den stddtischen Verkehrsanstalten zweckfremden Vorortsver-
kehrs aufzuwenden. Er hat deshalb die Ergreifung folgender weiterer
SparmaBnahmen ins Auge gefaBt:

a) Aufhebung der Linie Dietikon—Schlieren—
Unter-Engstringen.

Die génzliche Einstellung der Linie Dietikon—Schlieren—Unter-
Engstringen erscheint angesichts der sehr schlechten Besetzung der
Autobusse angezeigt und wiare geeignet, die StraBenbahn von den
Kosten einer iiberfllissigen Verkehrsverbindung zu entlasten. Der Ver-
kehr auf dieser Linie ist dauernd und zu allen Tageszeiten so schlecht,
dafB nicht von einem angemessenen und berechtigten Bediirfnis nach
dieser Verbindung gesprochen werden darf. Vorgenommene eingehende
Verkehrszidhlungen haben neben den ganz ungeniigenden Einnahmen
dies l&dngst dargetan.
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Besonders die Autobus-Verbindung Schlieren—Dietikon ist ein
nutzloses Unding, da sie neben der Bundesbahn verlauft, mit deren
Taxen nicht konkurrieren kann und deshalb tatsichlich keine Ver-
kehrsbediirfnisse zu befriedigen hat. Die Bundesbahnen fithren zwi-
schen Dietikon und Schlieren an Werktagen 26 Kurse, die oft zeitlich
mit den Fahrten des Autobusbetriebes ungefdhr zusammenfallen. Ein
Vergleich zwischen den Taxen der Bundesbahnen und des Autobus-
betriebes ergibt folgendes, flir den Autobus unglinstiges Bild:

Ziirich—Dietikon:
StraBenbahn, Autobus: 50 Rp.+40 Rp. =90 Rp. fiir Billet,
36,3 Rp.+32 Rp. = 68,3 Rp. im Abonnement,
16,6 Rp.+22,7 Rp. = 39,3 Rp. mit der Wochen-
karte;
Bundesbahnen: 85 Rp. fiir Billett einfach,
135 Rp. fiir Billett retour,
davon die Halfte = 67,5 Rp.

I

Fiir zwei Retourfahrten téglich Fr.13.— pro Monat im Arbeiter-
abonnement. Fiur beliebige Anzahl Fahrten Fr.9.20 pro Monat im
Schiilerabonnement.

Schlieren—Dietikon :

Autobus: 40 Rp. fiir Billett,
32 Rp. im Abonnement,
22,7 Rp. mit der Wochenkarte;

Bundesbahnen: 25 Rp. flr Billett einfach,
40 Rp. fir Billett retour,
davon die Halfte = 20 Rp.

Fiir zwei Retourfahrten tdglich Fr.4.80 pro Monat im Arbeiter-
abonnement. Fiir beliebige Anzahl Fahrten Fr.3.50 pro Monat im
Schiilerabonnement.

Aber auch die Verbindung zwischen Unter-Engstringen und
Schlieren ist iiberfliissig, was sich klar aus der auBergewohnlich
schlechten Besetzung der Kurswagen ergibt. Einiger weniger stédndiger
Fahrgéaste von Weiningen nach dem Bahnhof Schlieren wegen darf
der Stadt die Aufrechterhaltung dieser Linie nicht zugemutet werden.

Die Verkehrszdhlungen im Sommer 1935 und im Winter 1935/36,
bei guter und schlechter Witterung, zeigten auf der Strecke Unter-
Engstringen—Schlieren eine mittlere Besetzung von zwei bis vier Fahr-
gasten, wobei besonders zu beachten ist, daB rund zwei Drittel der
54 taglichen Kurse gar nicht oder nur mit einem bis zwei Fahrgésten
besetzt waren. Auf der Strecke Schlieren—Dietikon verkehren pro
Kurs ebenfalls durchschnittlich hochstens vier bis fiinf Fahrgéste an
Wochentagen, wobei auch hier ein groBer Teil der Kurswagen vollig
leer verkehrt.
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Durchschnittlich betrug die mittlere Besetzung der Kurse auf der
ganzen Strecke Unter-Engstringen—Schlieren—Dietikon in der zwei-
ten Januarwoche 1936 2,52 Fahrgaste.

b) Betriebseinschrankungen
auf den Linien Hongg —Weiningen und Seebach—Glattbrugg.

c) Bei der Priifung der Aufhebung oder Einschrankung von Verkehrs-
verbindungen ist auch nachfolgendes noch zu beachten:

Am Grundkapital der fritheren privaten Bahngesellschaften waren
die betreffenden Gemeinden beteiligt. Die baulichen Verhédltnisse der
Bahnen lieBen sehr zu wiinschen iibrig, der Unterbau der Strecken
im Limmattal von Schlieren nach Dietikon und nach Weiningen und
der Linie Seebach—Glattbrugg war in einem so schlechten Zustande,
daB ohne eine rasche und durchgreifende Erneuerung der Betrieb nicht
mehr hitte aufrecht erhalten werden konnen. Ausgenommen fiir die
Linie Seebach—Glattbrugg der finanziell starken Z. O. S. fehlten die
nétigen Mittel fiir diese dringenden Bauarbeiten ebenso wie fiir die
nachher durch die Stadt vorgenommene Entfernung der Geleiseanlagen
und die Einrichtung von Autobusbetrieben. Chne namhafte finanzielle
Opfer der interessierten Gemeinden wire schon damals die Aufrecht-
erhaltung der Verkehrsverbindungen bald nicht mehr moglich ge-
wesen. Immerhin hatten im Jahre 1924 die Gemeinden Schlieren Fr.
8000.—, Unter-Engstringen Fr. 15 000.— und Weiningen Fr. 17 000.—
und der Kanton Fr. 20 000.-— an die Kosten der neuen Geleiseanlage
in der Uberfiihrung der StraBe iiber die Bundesbahnen beigetragen.
Die Limmattal-StraBenbahn {ibernahm dafiir die Verpflichtung, bis
zum Ablauf der Konzession einen dauernden fahrplanméBigen Betrieb
auf der StraBenbahnlinie Schlieren—Unter-Engstringen—Weiningen
durchzufithren. Bei Anla der Ubernahmen der L. S.B. durch die
Stadt forderte der Kanton Riickzahlung eines Teiles dieser friiher ge-
leisteten Beitrage, wogegen die Gemeinden in ihren Vernehmlassungen
nur erklarten, dafB sie wegen dieser Leistungen und der Verpflichtung
der L. S.B. wahrend der Konzessionsdauer nicht mit Beitrdgen an
den Autobusbetrieb belastet werden diirfen. Ohne die Ubernahme der
L. S. B. durch die Stadt wire jedoch der Zeitpunkt rasch gekommen,
in dem die L. S. B. die eingegangene Verpflichtung mangels der nétigen
finanziellen Mittel nicht mehr hitte erfiillen konnen und ohne neue
Beitriage der Gemeinden den Betrieb hitte einstellen miissen. Es kann
somit gar keinem Zweifel unterliegen, daf3 die frither privaten Vor-
ortsstraflenbahnen der seit 1931 sich immer verstiarkenden Krise nicht
oder nur bei wesentlichen Taxerhéhungen und Zuschiissen der betei-
ligten Gemeinwesen standgehalten hatten.

Die Erhebung von Beitrdgen von den interessierten Gemeinden ist
heute praktisch wohl unméglich. Angesichts des geringen Verkehrs auf
der Autobuslinie Dietikon—Schlieren—Unter-Engstringen hitten die
Gemeinden auch kaum ein wirtschaftliches Interesse an der Aufrecht-
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erhaltung eines subventionierten Betriebes. Die richtige und den Ver-
hiltnissen angemessene MafBnahme ist vielmehr die Aufhebung dieser
Linie und die Einschrinkung des Fahrplanes auf den Linien Weiningen
—TUnter-Engstringen—Hongg und Seebach—Glattbrugg auf das Not-
wendigste.

Es wire unbillig, der Stadt Ziirich entgegenzuhalten, sie habe mit
der Annahme der Konzession die Verpflichtung ibernommen, die Auto-
buslinien bis Ende 1947 nach den Konzessionsbestimmungen zu be-
treiben und miisse die eingegangene Bindung nun eben erfiillen, auch
wenn fur sie dadurch betréchtliche Verluste entstehen. Auf Grund des
Verkehrs der Limmattal-StraBenbahn des Jahres 1930 durfte man fiir
die Linien im Limmattal jéhrlich mit rund 480 000 Fahrgésten rech-
nen. Der wirkliche Verkehrsumfang erreichte 1935 259 470 Passa-
giere, also wenig mehr als die Hilfte des veranschlagten. Ein weniger
finanzkraftiger Konzessionsinhaber hitte unter dem Zwang der Ver-
héltnisse den Betrieb schon lange einstellen miissen. Die Stadt Ziirich
darf verlangen, daB auch ihr gegeniiber Riicksicht genommen wird auf
die unertraglich gewordene Verschlimmerung der wirtschaftlichen Ent-
wicklung, die im Zeitpunkt der Konzessionsverhandlungen niemand
hat voraussehen kénnen. ............ »

Aus der restlichen, noch langen Eingabe ist zu berichten, daB} die
Betriebsergebnisse ausfiihrlich erdrtert werden. Das Betriebsdefizit
erreichte 1935 die Hohe von Fr. 37 994.30 allein fiir die Linie Dietikon
—Schlieren—Weiningen. Das macht pro Wagenkilometer 28,08 Rap-
pen. Bevor der Stadtrat an die eidgendssischen Konzessionsbehorden
gelangen wollte, wurde eine Besprechung mit den Gemeinden angeregt.
Diese fand mit dem Regierungsrat am 30. Juni 1936 statt. Gegen das
Begehren um génzliche Aufhebung des Autokurses wehrten sich alle
Gemeinden und speziell Dietikon fiir das Quartier Schonenwerd, das
kiinftig jeglicher Verkehrsverbindung entbehren sollte. Man einigte
sich auf Einschrinkung des Verkehrs auf den Morgen, Mittag und
Abend. Ebenso einigte man sich auf die Fithrung des Kurses durch
einen privaten Autohalter. Mit dem Fahrplan ab 21. November 1939
fuhren die Wagen nur noch bis Schonenwerd. Nach Ablauf der Kon-
zession ward diese wohl erneuert, aber was nun an Kursen geboten
wurde, war faktisch bedeutungslos, wobei die Gemeinden erst noch
Subventionen austeilen mufBlten, damit der Betrieb iiberhaupt auf-
recht erhalten bleibt.

Uber der Limmattal-StraBenbahn waltete von Anfang an Kkein
guter Stern. Das Projekt beidseitiger Talbahnen war wohlgemeint und
auch vielversprechend, sofern die Konkurrenz der N. O. B. nicht vor-
handen gewesen ware. Die N. O. B. und spéiter die S. B. B. waren stets
bereit, sobald die L. S. B. ihre Interessen beriihrte, in scharfe Kon-
kurrenz zu treten, wobei die L. S. B. als die schwichere immer den
kiirzern zog. Die Leidtragenden bei der ganzen Sache sind die An-
wohner vom Quartier Schonenwerd, welches in seiner Entwicklung
gehemmt wird und sich nicht mehr entfalten kann.
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1901
1902
1903
1904
1905
1906
1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930

Personal und Betriebsausgaben der LSB

Personal Betriebseinnahmen Betriebsausgaben

27

24

34

36

78

50

48

45

42

36
35

83 834.—

77 037.—

72 641.—

T7241.—

86 795.—
100 906.—
108 041.—
104 061.—
121 886.—
124 283.—
125 669.—
132 765.—
131 730.—
123 297.—
124 555.—
140 874.—
206 560.—
354 935.—
464 976.—
473 672.—
420 210.—
377 705.—
361 982.—
334 178.—
357 789.—
355 690.—
379 376.—
383 741.—
404 190.—
421 633.—

19

90 173.—

92 061.—

76 167.—

T7190.—

78 721.—

84 650.—

96 000.—

96 717.—

99 726.—
104 186.—
107 609.—
113 018.—
112 032.—
113 508.—
109 330.—
138 418.—
169 611.—
327 718.—
380 412.—
490 697.—
356 121.—
272 390.—
261 688.—
376 628.—
252 629.—
264 234.—
280 236.—
292 431.—
333 708.—
289 208.—

Reisende

514 372
566 498
585 780
634 627
678 066
767 890
856 592
821 093
892 007
926 031
920 195
950 557
888 838
807 717
748 627
925 028
1329 883
1864 008

1896 730
1602 954
1430 865
1324 950
1276 800
1308 670
1337763
1485732
1547 648
1418 527
1547 648



Die Limmattal-Straenbahn

(Zur Eroffnung der Bahn im «Limmattaler Tagblatt»)

D’StraBebahn im Limmatthal,
Die fahrt mit hiit, juhe!

Da chomid Liit vo iberall:
Vo Dietike und vom Zirisee.

Und wie ne Blitz, so fahrt die Bahn
Obsi, nidsi, grad wie me will —
Wenn eine nitmme laufe chan,
Winkt er nur, sie het scho still.

Hdscht i der Stadt viel Sache kauft
Oder gar vil Geld im Plunder,

Wer ist so dumm, daB3 er no louft?
Das ndhm mi ddnn scho wunder.

Du gueti Gret, bis nume frei

Und schimpf mi nid en alte Trampler,
Jetzt chum i niimme spoter hei

Als mit em Lumpesammler.
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