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Die Lokomotive kann unter Ausschluss aller und
jeglicher brennbarer Materialien erstellt werden.

Die motorische Ausrüstung ist unter steter Ueber-
wachung des. Personals und bei geschickter Anordnung
selbst während der Fahrt zugänglich, kann daher mehr
forciert werden oder hat eine längere Lebensdauer.

Es geht für die Zugtriebausrüstungen keine Lade- und
Wartezeit verloren.

Die Scheidung des Materials in Lokomotiven und
Wagen erleichtert Uebersicht, Zugszusammeastellung,
Dienstverteilung und Unterhalt.

Dies schliesst die Anwendung einer angemessenen
Zahl Automobilwagen für Vorort- und Lokalverkehr keineswegs

aus, auch nicht die Haltung von Supplementtriebwagen
für Anschluss an Umformerlokomotiven und schliesst

endlich nicht aus, dass sogar Zweiglinien mit ganz leichtem
oder auch mit Einzelwagen-Verkehr mit Gleichstrom direkt
betrieben werden, [a man kann soweit gehen,
Umformerlokomotiven zur Versorgung solcher Gleichstromnebenlinien
an geeigneten Stationen an der Wechselstromhauptlinie zu
stationieren.

Damit glauben wir einen hinreichenden Ueberblick
über das zur sofortigen Anwendung von der Maschinenfabrik

Oerlikon vorbereitete System gegeben zu haben.
Die leitenden Motive sind hohe Spannung und kleine

Stromstärke für die Abnahme, infolgedessen die einpolige,
also die Einphasenwechselstromleitung, weiterhin die
seitwärts der Fahrbahn gespannte, im wesentlichen unterstützte
statt aufgehängte Kontaktleitung mit der grosse Freiheit in der
Leitungsfüihrung gestattenden Kontaktrute, ferner die
unterbrechungsfreie Einschaltung von niedriggespannten
Kontaktstromkreisen für grössere Stationen in die Hochspannungsstrecken.

Weiter war für den Ausbau des Systems
bestimmend, dass die elektrische Lokomotive, wesentlich ohne
Aenderung der Betriebsorganisation die Stelle der
Dampflokomotive einzunehmen hat, sodann die Schaffung eines
Adhäsionsgewichtes durch die Unterbringung des Umformers,
auf der Lokomotive, womit die Gelegenheit der Drehmomentsregulierung

ohne Unterbrechungen und Widerstände im
Arbeitsstromkreis in irgend einer Ausführung gewisser-
massen ungesucht gewonnen wird.

Nur das Abgehen von dem Strassenbahnsystem und
die Beibehaltung des Prinzipes des Eisenbahnzuges eröffnet —
im übrigen günstige Verhältnisse vorausgesetzt — der Elektrizität

das Gebiet der Traktion im grossen. Durch unsere
Ausführungen haben wir die Ergebnisse, zu welchen die
Maschinenfabrik Oerlikpn auf diesem Wege gelangt ist,
flüchtig beschrieben.

Wir behalten uns vor, später nähere Beschreibungen
und Abbildungen der verschiedenen Anlageteile zu
veröffentlichen, sowie auch eine Anwendung dieses Systems
auf die Gotthardbahn, um zu zeigen, welch handliche
Dimensionen die Leitungsanlagen annehmen und wie auch ein
allmählicher Uebergang vom Dampf zur Elektrizität
technisch wie finanziell bei Hauptbahnen möglich ist.

Wettbewerb für eine Chauderon-Montbenon-
Brücke in Lausanne.1)

Nachdem wir in den beiden Nr. 10 und 11 die wesentlichen

Ansichten und Schnitte der drei prämiierten
Entwürfe, nach den uns hierzu von der Direktion der städtisch^a
Bauten in Lausanne gütigst überlassenen Originalen dargestellt
und diese Entwürfe beschrieben haben, erhalten wir
nunmehr den Bericht des Preisgerichtes.

Wir müssen uns — um dessen Veröffentlichung nicht
noch weiter zu verzögern — leider versagen auch die
dem Berichte vorausgeschickten, sehr interessanten
allgemeinen Betrachtungen wiederzugeben, die von der
Inanspruchnahme hoher Pfeiler, von dem Einfiuss der Temperatur

auf Konstruktionen in armiertem Beton. und ferner

') Bd. XXXVIII S. 55 und 233, Bd. XXXIX S. 32, 99 und 114.

von der Notwendigkeit handeln, den Unternehmern von
Bauten in armiertem Beton schärfere und auf längere
Fristen bemessene Garantiebedingungen aufzuerlegen als es
bei andern Bauweisen üblich ist.

Der zweite, die zu beurteilenden Entwürfe im einzelnen
betreffende Teil des Gutachtens lautet wie folgt:

Rapport du jury.
(Extrait.)

Classification des projets.
Les dix projets pr&ent6s se divisent comme suit:
Cinq projets sont en poutres continues metalüques, arquees de ma-

ntere ä simuler des arcs ä petites fleches; ce sont: Ecu de Lausanne,
Traif d' Union, Quo Vadis, igoi et Ruchonnet.

(L'ordre dans lequel nous citons les projets est Sans signiucation.).
Un projet, Mdrteau, est en arcs m£talliques.
Quatre projets sont en beton arme; ce sont: Fleur de Lys, Ecus-

son du Pont A et B et Feuille de Chene.
Un projet, La, Pierre quand meme, est en magonnerie.

1. Ponts en poutres continues.
«Ecu de Lausanne». Ce projet presente quatre travees medianes

de 36,75 m de portee et deux travees extremes de 24,70 m.
Du cote Chauderon, le chemin des Jumelles trouve sous une voüte

de 7,20 m d'ouverture un acces au passage longitudinal de 10,80 m de
largeur menage entre les piles.

Da cote Montbenon, une voüte de 9 m d'ouvertuie allege la cul$e.
Les travees presentent l'aspect d'arcs de 1,84 m de flechej elles:

sont formees de deux poutres espacees de 13 m d'axe en axej les trottoirs
sont en encorbellement. Des entretoises et des longerons supportent un
platelage' en zores, la Chaussee et les trottoirs.

Le projet est bien etudie au point de vue esthetique. Les piliers
en pierre, portant des arcs tres surbaisses, sont trait6s sobrement avec une
certaine originale dans les formes et dans de bonnes proportions.

L'effet d^coratif est reparti sur les tetes de pont et accuse par des

pylones d'un effet architectural simple et elegant. La Situation du pont,
toutefots, encaisse ä son.entree du cöte de la place Chauderon et dont les
parapets se trouvent a moins de 2 m des fagades d'immeubles, ne per-
mettent pas un pareil developpement des pylones ä l'entree du pont.
Ceux-ci ne pourraient, d'aucun point, pacaltre dans la vue d'ensemble du
pont. Ces pylones, du cote Chauderon, devraient etre, ou reportes er»

dehors des immeubles, ou supprimfe des deux cot£s du pont. Dans le
premier cas, un remaniement du projet serait necessaire; dans le second,
la valeur esthetique de l'ensemble serait diminuee dans une large mesure>

Les dispositions g6n^rales et le soin avec lequel ont ete faits les

calculs sont tres satisfaisants et aboutissent ä une economie notable de metaL,

Si ce projet renait a Stre choisi pour l'execution, nous conseillerions
quelques modifications; les voici: En prevision de Pemploi de la future
plateforme de la vallÄe du Flon comme gare aux marchandises, il serait
preferable que le platelage füt en beton arme; les zores sout promptement
attaques par les fumees. Cette Substitution pourrait etre obtenue. Sans aug-
mentation sensible de prix et de poids si l'on a soin de donner aux entretoises

le meme bombement qu'a la Chaussee. Les longerons formant bor-
dure de trottoirs sont assez forts pour supporter leur Charge, mais comme
ils ont en outre le role de repartir les vibrations dues ä l'encorbellement,
il est utile de leur donner beaucoup de raideur. Nous conseillons de les
renforcer.

Les appuis laissent quelque peu a desirer au point de vue de la
bonne repartition des räactions entre les divers rouleaux des appareils a
dilatation. II conviendrait pour un ouvrage de cette importance de prevoir,
au-dessus des rouleaux et de la plaque qui les recouvre, une articulation,

cylindrique et meme un Segment spherique pour permettre les flexions des

poutres principales et des entretoises, Sans modifier la Charge qui incombe
a. chaque rouleau. II y aurait avantage ä disposer les appuis fixes au point
le plus bas du pont, c'est-Ji-dire sur la culee de Montbenon, et non sur la

plus haute pile, qui ne constitue pas un point fixe dans le sens longitudinal.

En ce qui concerne les maconneries, nous conseillons de vfirifier et
de corriger les fondations de la culee da cöte Montbenon qui chargent

trop le sol. Les evidements, tres hauts et separ& par de faibles cloisonsT

m£nag6s dans les piles, ne peuvent avoir d'autre effet utile que d'al!6ger
un peu le sol. Ce sont des points faibles qu'il serait preferable de sup-
primer. Les Supports des poutres devraient reposer sur des sommiers en

granit ou pierre dure de grandes dimensions.

Le devis de cet öuvrage monte a fr. 862971,75 avec Chaussee en

asphalte. Si celle-ci est en macadam. le devis est reduit ä fr. 839768,35-
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La suppression d'assises en marbre pourrait reduire encore ce devis
de 27035 fr.

Ce projet est l'an des moins coüteux, ce qui, Joint a ses autres qua-
lites, l'a designä pour une prime. II nous a donc paru utile d'entrer dans
quelques details. Le delai d'execution serait de deux ans.

** *
« Trait d'union». L'ouvrage präsente six travees egales de 36,75 ***

de portee. Un passage longitudinal de 8 m d'ouverture est menag6 entre
ses piliers jumeaux r6ums ä leur partie superieure par une voüte en plein
cintre. Les poutres sont arquees avec une fleche de 3 m. Elles sont au
iroinbre de 6 et reposent soit sur les piliers jumeaux soit sur la voüte qui
les unit. Espacees de 3 m d'axe en axe elles supportent un dallage en
beton arme' par l'interme'diaire d'entretoises et de longerons. Les trottoirs
sont sur consoles de 1,50 m de saillie.

Au point de vue architectural, nous remarquons que l'auteur du
projet a tenu compte de la presence des bätiments qui ne permettent pas
d'embrasser le pont tout entier d'un seul coup d'oeil; il a reporte les motifs
principaux d'architecture sur la premiere pile qui est traitee avec plus
d'ampleur que les autres. Ces piles sont couronnees par une forte corniche
florentine a. machicoulis, trop lourde et en mauvaise proportion avec le
pilier, doat la- hauteur dott etre comptee ä partir de la future plateforme.

Au point de vue de la resistance il convient de remarquer que les
armatures des dalles en beton arme de 10 et 14 cm d'epaisseur devraient
etre un peu renforcees afin d'eviter des fissures.

Les calculs des poutres principales ont 6te faits dans deux hypo-
theses, soit comme constituant un pont continu ä une articulation dans les
travees I et 3, soit comme pont continu ä 3 travees sur points d'appuis
fixes et ä section variable. Ils sont faits avec soin pour Tun et l'autre
Systeme. Comme les details du projet et du metre' ont ete etablis dans

Phypothese du pont ä articulations, il y avait lieu de verifier si le metre
ne subit pas de changement important dans le cas oü le pont serait
continu. Cette etude a montre que le pont continu serait un peu plus leger
que le pont ä articulation, en sorte qu'il n'y aurait pas de surprise des-

agräable de ce cöte-la. Nous estimons du reste, qu'avec les faibles hauteurs
de poutres, le type ä articulations n'est pas justifie. 11 s'agit en effet de
courtes travees sur lesquelles la surcharge represente environ la moitie du
poids permanent. L'exemple de ponts similaires laisse sürement prgvoir
des trepidations desagräables. Nous conseillons donc le pont continu.

Pour les magonneriesr nous remarquons que les voütes de 8«
d'ouverture qui supporteDt les poutres principales n'ont pas ete suffisamment
etudiees. Les pressions sont trop fortes pour permettre l'emploi de macon-
nerie ordinaire.

Le devis s'eleve ä 1 300 000 fr.
Cet ouvrage, malgre son coüt tres eleve, a obtenu une prime gräce

ä d'autres qualites.
Le delai preVu est de deux ans.

** *
« Quo vadis ». Ce projet prevoit qualre travees medianes de 36,75 m

et deux de 24,70 m. Les culees de Montbenon et de Chauderon sont per-
cäes de voütes de 7,70 m de portee, mais on ne voit pas comment se
ferait la devestiture du chemin des Jumelles.

Les sept poutres principales espacäes de 2,83 m sont arquees avec
I m de rieche. Le tabuer est en dalles de beton arm6. L'aspect des poutres
a, faible fleche produit presque l'impression de poutres droites. Les piliers
ainsi que les tetes du pont sont insuffisamment etudies dans leurs formes
architecturales.

Comme construction.ee projet presente certainement des merites
malheureusement depares par le manque d'etude au point de vue esthetique.
Le point fixe du tablier sur la culee d'aval est heureusement choisi; la
disposition de dalles placees directement sur les poutres principales produit

une importaote economie de metal. Les calculs sont complets et clai-
rement exposes, Notons cependant la surelevation des appuis des poutres
principales qui nuit ä leur stabilite.

L'etude des magonneries est assez negligee, la culee cote
Montbenon a une base trop restreinte. Enfin les voütes de 8 m de portee qui
supportent les poutres metalliques sont soumises ä un travail exag£re. Le
devis monte ä fr. 912564^0, avec tablier en beton arme Systeme Henne-
bique, et a, fr. 880761,80 avec le Systeme Kcenen. — Le delai de cons-
truetion serait de 22 mois.

«Motto 1001». Ce projet a, comme le precedenr, quatre travees.
de 36,75 m et deux travees de 24,70 m. La voüte dans la culee du cöte
Montbenon a lo m d'ouverture, celle du cöte Chauderon 8 m. La fleche
des poutres arqu^s est de 2,20 m. Celtes-ci sont au nombre de quatre, formäes
chaeune de deux poutres juxtaposees. Elles supportent un platelage en zores.

Les piliers sont en pierre de taille, mais l'auteur du projet paralt
avoir renonce a. toute recherche de forme architecturale. On a omis de
prevoir le degagement du chemin des Jumelles. Les magonneries sont bien
etudiees au point de vue de la stabilite et l'on remarque la forme ellip-
tique de la voüte de 8,60 nt, forme tres rationnelle pour le mode de char-
gement.

Le devis s'eleve a. fr. 1025601,50. — Delai d'aehevement 18 mois.
«Ruchonnet». Les quatre travees medianes ont 36,75 m de portee,

les deux extremes 34,70 m. La voüte du cöte Montbenon a 10 m
d'ouverture, celle du cöte Chauderon 8 m. Le tablier est constitue par deux,
poutres principales a double paroi et espacees de 12,60»» les trottoirs
etant en encorbellement.

Les piliers en pierre sont surmontes par des pylones d'une archi-
tecture simple avec une corniche regnant sur la longueur de l'ouvrage.
Celle-ci manque de vigueur. Quatre panneaux ä la clef des arcs en treillis
sont pleins, ce qui alourdit considerablement leur aspect. Les calculs sont
bases sur une appreciation erronee du poids mort de la chaussee. II eut
ete d£sirable de contrebuter les piles au niveau de la plateforme des ter-
rassements comme cela a ete fait dans le projet «Ecu de Lausanne», afin
de neutraliser l'excentricit£ de la Charge.— Le devis monte a. 1173 215 fr.

(Schluss folgt.)

Miscellanea.
Gotthardbahn. Am 15. d. M. hat der Verwaltungsrat der Gotthard-

bahn-Gesellschaffc, an Stelle des verstorbenen Herrn Direktor Wüest, Herrn
Oberingenieur A. Schrafl in die Direktion gewählt. Die Wahl darf als
eine vorzügliche bezeichnet werden, erstens weil der Verwaltungsrat, in
richtiger Würdigung der Verhältnisse, einen Fachmann an die Stelle berufen,
und zweitens weil er einen solchen gewählt, der durch langjährige und
hervorragende Leistungen sich grosse Verdienste um das Unternehmen
erworben hat.

Anton Schrafl, 1841 in .Bozen geboren, ist seit 1885 Bürger von
Bellinzona. Nach absolvierter Gymnasialmamrität besuchte er von 1885
bis 1861 die Ingenieurabteilung der technischen" Hochschule zu Karlsruhe.
Seine erste Praxis machte er im Grossherzogtum Baden und zwar zuerst
bei der Oberdirektion des Wasser- und Strassenbaues, dann beim städtischen
Eisenbahnbauamt zu Karlsruhe (Bahnbau Karlsruhe-Maximiliansau), ferner
wieder abwechselnd bei ersterer und bei der badischen Eisenbahn-Verwaltung,

bei der er sich am Bau der Schwarzwaldbahn bethätigte. Von 1866
bis 1867 war Schrafl vorübergehend als Bauführer der Nordostbahn-Linie
Romanshorn-Rorschach in der Schweiz beschäftigt; später treffen wir ihn
wieder in Baden beim Bau der Bahn Karlsruhe-Mannheim (über Schwetzingen)
und Schwackenreuthe-Pfullendorf.

Seit dem 1. Mai 1872 hat- sich Schrafl dauernd in unserem Lande
niedergelassen, indem er zum Bau der Gotthardbahn übertrat und er hat
bei diesem Unternehmen alle Stufen eines Ingenieurs durchlaufen und
dessen sämtliche Schicksale beim Bau und Betrieb mitgemacht. Er kann
somit auf eine fast dreissigjährige erfolg- und arbeitsreiche Thätigkeit in
der Schweiz zurückblicken und ist in diesem langen Zeitabschnitt auch
durch und durch Schweizer geworden. Seine verschiedenen Stellungen
bei der Gotthardbahn seien hier nur andeutungsweise erwähnt: 1872—1875
Sektionsingenieur der Strecke Lugano-Chiasso; 1875 Centralbureau Zürich,
dann wieder Lugano: Vorarbeiten für die Monte Cenere Linie," 1879 bis
1883 Sektionsingenieur der Strecke Lavorgo-Biasca und der Abteilung
Cadenazzo-Dirinella; 1883 Bahningenieur der II. Strecke: Göschenen-Bel-
linzona; 1888 Bauinspektor für das zweite Geleise Erstfeld-Biasca," 1890
Oberingenieur.

Durch seinen in Bd. XXII unserer Zeitschrift vom 30. September
und 7. Oktober erschienenen Artikel über den Bau des zweiten Geleises
der Gotthardbahn hat er sich bei der Technikerschaft des In- und
Auslandes vorteilhaft eingeführt und durch sein Wirken als Oberingenieur
seinen Ruf als Fachmann fest begründet. Schrafl hat jedoch seine Kraft
und sein Wissen nicht nur auf das rein technische Gebiet beschränkt,
sondern, als Mann von allgemeiner Bildung, hat er auch den öffentlichen
Fragen Interesse entgegengebracht. Seit er seinen Wohnsitz in Luzern
genommen, hat er sich hervortretend mit der städtischen Verwaltung von
Luzern beschäftigt. Er war u. a. Präsident des Grossen Stadtrates und ist
zur Zeit noch Präsident für Bauangelegenheiten. Seine neue Stellung in
der Direktion der Gotthardbahn wird ihm Gelegenheit bieten, die Kengjit-
nisse und Erfahrungen, die er sich erworben, in noch höherem Mase zu
verwerten, als ihm dies bis anhin möglich gewesen ist.

Eisenbahntransport eines 75 t schweren Gusstuckes. Ueber die
Verladung eines 75 t wiegenden Gusstückes von Sheffield nach Manchester
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