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Diesel-elektrische Schnellzuglokomotive der PLM, in Frankreich gebaut von Fives-Lille. Gesamtleistung rd. 4000 PS, Vmax 130 km/h. — 1 : 170.

Diesel-Grosslokomotiven
Von Dr. Ing. E. MEYER, Baden

Wie kiirzlich bekannt geworden, hat die Firma Gebr. Sulzer
in Winterthur vor einiger Zeit von den Ruménischen Staats-
bahnen den Auftrag fiir die Lieferung einer 4400 PS-Diesel-elek-
trischen Expresszugslokomotive erhalten. Damit bietet sich der
schweizerischen Maschinenindustrie neuerdings eine Gelegenheit,
an der in Europa erst begonnenen Entwicklung der Diesel-Gross-
lokomotive mitzuarbeiten. Wihrend in Nordamerika bereits im
Jahre 1929 eine 2660 PS-Diesellokomotive in Betrieb gesetzt
worden ist, der seither weitere Einheiten mit Leistungen bis zu
3600 PS gefolgt sind, steckt die Entwicklung dieser Art von
Triebfahrzeugen in Europa noch in den ersten Anfingen. Tat-
sédchlich haben die heute in Europa einschlieBlich RuBland in
Betrieb stehenden Diesellokomotiven die Leistungsgrenze von
1700 PS noch nicht iiberschritten und konnen daher kaum als
Grosslokomotiven bezeichnet werden. Anderseits wird die nun-

mehr bestellte 4400 PS-Lokomotive aber auch nicht die erste

und einzige ihrer Art sein, da bis zum Zeitpunkt ihrer Indienst-
stellung auch die beiden schon vor zwei Jahren von der fran-
zosischen PLM-Bahngesellschamt in Auftrag gegebenen 4400 PS-
Diesellokomotiven fertiggestellt sein werden.

Es ist natiirlich nicht verwunderlich, dass sich gerade Rumé-
nien mit seinen reichen Oelvorkommen als eines der ersten L&n-
der Europas flir die Verwendung von Diesellokomotiven grosser
Leistung interessiert. Die wirtschaftliche Ueberlegenheit der
Dieseltraktion iiber die andern Zugforderungsarten ist offensicht-
lich da am ehesten gesichert, wo das Dieselmotorendl im Ueber-
fluss vorhanden und zu bhilligem Preise erhiltlich ist. Dass
dies aber keineswegs eine unerléssliche Voraussetzung ist, be-
weist schon das franzosische Beispiel, wo man trotz dem un-
glinstigeren Verhéltnis zwischen Oel- und Kohlenpreis von der
Dieseltraktion grosse wirtschaftliche Vorteile erwartet. Die
nachstehenden Ausfiithrungen sollen nun zeigen, dass diese Er-
wartungen durchaus gerechtfertigt sind.

Vergleicht man die Dieseltraktion zundchst mit dem
Dampfbetrieb, so stosst man sofort auf den grossen Unterschied,
der zwischen dem thermischen Wirkungsgrad des
Dieselmotors und dem der Dampfmaschine besteht. Wihrend er
nidmlich beim Dieselmotor bei der stark wechselnden Belastung,
mit der im Bahnbetrieb gerechnet werden muss, im Maximum
etwa 39 und im Mittel ungefdhr 33 9 betragen diirfte, liegen
die entsprechenden Werte fiir die auf Lokomotiven heute noch
ausnahmslos verwendete Dampfmaschine mit freiem Auspuff
bei etwa 11 bzw. 8 7. Bei Verwendung von guter Lokomotiv-
kohle mit einem Heizwert von 7500 WE/kg und eines Diesel-
motorendls von 10 000 WE kg steht unter Berlicksichtigung des
Uebertragungs - Wirkungsgrades der Diesellokomotive einem
mittleren Kohlenverbrauch von 1,05 kg/PSh am Radumfang ein
Oelverbrauch von 230 gr/PSh gegeniiber. Wenn man nun den
Verbrauch wie iiblich nicht auf die am Radumfang abgegebene,
sondern die am Zughaken geleistete Arbeit bezieht, verschiebt
sich das Verh&ltnis bei Grosslokomotiven eher zu Gunsten der
Dieseltraktion, da das Dienstgewicht einer Diesel-Grossloko-
motive in der Regel kleiner ist als das einer Dampflokomotive
gleicher Leistung samt Tender. Dazu kommt beim Dampf-
betrieb noch der zusitzliche Verbrauch fiir das Anheizen, fiir
den Unterhalt des Feuers wihrend den Betriebspausen, zur
Deckung der Warmeverluste, die wiahrend des Betriebes im Kes-
sel und in den Leitungen, sowie beim periodisch erforderlichen

Abschlacken und beim Entleeren des Kessels entstehen. Ein
weiterer Mehrverbrauch ist erforderlich infolge schlechter Aus-
niitzung des Heizwertes der Kohle (unvollstdndige Verbrennung,
Rauch- und Russbildung) und endlich zur Erzeugung des Damp-
fes flir die Hilfsbetriebe (Luft- und Speisewasserpumpen,
Heizung). Erfahrungsgemiss betrdgt der dadurch bedingte
Mehrverbrauch insgesamt etwa 30 %, widhrend bei der Diesel-
lokomotive fiir den Betrieb der Hilfsmaschinen (Ventilatoren,
Kiihlwasser-, Oel- und Brennstoffpumpen, Heizung) ein zusitz-
licher Brennstoffverbrauch von nur ungefidhr 8 % in Rechnung
zu stellen ist.

Geht man schliesslich von der Einzellokomotive iiber zur Be-
trachtung eines ganzen Bahnbetriebes, so ergibt sich beim
Dampfbetrieb ein weiterer Mehrverbrauch von etwa 5 % fiir das
Unterdampfhalten der Reservelokomotiven. Ein entsprechender
Mehrverbrauch fiir die im Bereitschaftsdienst stehenden Diesel-
lokomotiven bestehen dagegen nicht. Insgesamt kann daher ein
Kohlenverbrauch pro Tonnenkilometer am Zughaken von etwa
60 gr festgestellt werden, widhrend die bisherigen Erfahrungen
mit der Dieseltraktion auf einen entsprechenden Oelverbrauch
von hochstens 10 gr/tkm schliessen lassen. Die reinen Brenn-
stoffkosten sind daher bei der Dieseltraktion geringer als bei
Dampfbetrieb, solange der Oelpreis nicht mehr als das Sechs-
fache des Kohlenpreises betrdgt. Steht also dieses Verhéltnis
wie gegenwirtig in Mitteleuropa auf etwa 3:1, so stellen sich
die Brennstoffkosten bei der Dieseltraktion auf etwa die Hilfte
derjenigen des Dampfbetriebes.

Hiezu ist allerdings zu bemerken, dass die ©6konomische
Ueberlegenheit der einen oder andern Zugfoérderungsart nicht
allein von den Brennstoffkosten abhingt. Ihr Einfluss auf die
gesamten Betriebskosten wird gerade bei der Dieseltraktion
h#ufig iiberschitzt. Bei einer solchen Untersuchung ist es daher
unerldsslich, auch die {iibrigen Elemente der Zugforderungs-
kosten zu beriicksichtigen.

Betrachtet man zunfchst den sehr wesentlichen Anteil der
Kosten fiir Unterhalt und Reparaturen, so findet man, dass diese
gemiss den allerdings noch wenig zahlreichen Erhebungen von
Bahngesellschaften, die Dampf- und Diesellokomotiven neben-
einander im Dienst haben, bei einer gut entworfenen und sorg-
faltig gebauten Diesellokomotive nur etwa halb so gross sind
wie bei einer gleichwertigen Dampflokomotive. Die ist schon
deshalb zu erwarten, weil viele Arbeiten, wie das Anheizen und
Abschlacken, das Reinigen der Rauchrohre, Auswaschen der Kes-
sel, die Bedienung der Wasserstationen und Kohlenfasspldtze
wegfallen. Die Dieseltraktion gestattet noch eine weitere, ganz
erhebliche Verminderung der Personalaufwendungen, da die
Diesellokomotive ohne weiteres einménnig gefithrt werden kann.
Die Arbeitszeit des Personals wird ausserdem besser ausgeniitzt,
da die In- und Ausserbetriebsetzung einer Diesellokomotive nur
sehr wenig Zeit erfordert. Der geringere Unterhalt solcher Fahr-
zeuge fiihrt auch zu einer verminderten Beanspruchung des
Depotpersonals.

Bei der Festsetzung der Lasten fiir Verzinsung und Amorti-
sation ist zu beriicksichtigen, dass der Preis einer Dieselloko-
motive etwa zwei- bis zweieinhalbmal so hoch ist wie der einer
Dampflokomotive gleicher Leistung. Unter der Voraussetzung
gleicher Tilgungsfristen sind also die Aufwendungen fiir den
Kapital- und Zinsendienst fiir Diesellokomotiven um 100 bis 150 7
hoher als fiir Dampflokomotiven. Dabei ist aber zu bedenken,
dass die tdgliche Beniitzungsdauer und die Kilometerleistung
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einer Diesellokomotive zwei- bis dreimal so gross ist wie bei
einer Dampflokomotive, sodass die auf den gefahrenen Kilometer
bezogenen Kosten fiir Verzinsung und Amortisation bei beiden
Traktionsarten etwa gleich sind, sofern die Leistungsfdhigkeit
der Diesellokomotive voll ausgeniitzt werden kann.

Alles zusammengenommen findet man, dass unter den im
vorstehenden gemachten Voraussetzungen die auf den tkm
bezogenen gesamten Zugforderungskosten bei der Dieseltraktion
etwa um 20 bis 85 % niedriger sind als bei der Dampftraktion.
Dieses Ergebnis wird auch durch die praktisch ermittelten
Kostenvergleiche bestédtigt.

Die ausserordentlich vielseitige Verwendbarkeit der Diesel-
Grosslokomotive konnte nicht besser zum Ausdruck gebracht
werden als durch den Umstand, dass schon die drei ersten, nun
im Bau befindlichen Einheiten zwei grundverschiedene Zug-
forderungsprogramme zu erfiillen haben. Es lohnt sich daher,
etwas ndher darauf einzutreten, da man bei dieser Gelegenheit
erkennen kann, dass die Dieseltraktion neben den vorstehend
genannten zahlenméissig erfassbaren wirtschaftlichen Vorteiien
noch zahlreiche anders geartete Vorziige hat.

Die beiden Lokomotiven der PLM sind bestimmt flir die
Beforderung von 450 bis 600 t schweren Expressziigen auf der
1111 km langen Hauptstrecke Paris - Menton, die eine grosste
Steigung von 89/, aufweist. Man erwartet, dass sie eine Ver-
kiirzung der Fahrzeit auf der Strecke Paris- Nizza von bisher
12 bis 13 Stunden auf weniger als 11 Stunden ermdoglichen wer-
den. Der heutige Dampfbetrieb ist auf dieser Strecke bereits
an der Grenze der Leistungsfihigkeit angelangt, indem eine
weitere Steigerung der kommerziellen Geschwindigkeit nur noch
durch Erhohung der gesetzlich auf 130 km/h festgesetzten
Hochstgeschwindigkeit und durch Aufhebung von durch die Ge-
leiseanlagen bedingten Geschwindigkeitsbeschrinkungen ermog-
licht werden konnte. Beide Massnahmen hétten aber einen sehr
kostspieligen Umbau der Geleise-, Signal- und Sicherungsanlagen
zur Voraussetzung, wofiir die Mittel im heutigen Zeitpunkt kaum
aufzubringen wéiren. Es blieben somit nur noch zwei Moglich-
keiten iibrig, d. i. die Unterdriickung der bisherigen Diensthalte
fiir das Wasserfassen und fiir den Lokomotivwechsel und die
grossere Beschleunigung nach dem Durchfahren von Langsam-
fahrstellen. Beides soll nun durch die neuen Diesellokomotiven
moglich gemacht werden. Die im Vergleich zu den Dampf-
lokomotiven bedeutend erhohte Leistung verleiht ihnen n&dmlich
ohne weiteres das gewiinschte grossere Beschleunigungsver-
mogen. Daneben sind sie aber ganz besonders dazu berufen,
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die an erster Stelle genannte Forderung zu erfiillen. Es wird
in der Tat moglich sein, 450 t schwere Diesellokomotivziige von
Paris nach Menton durchzufiihren, ohne die Lokomotive wech-
seln oder die Brennstoffvorridte erginzen zu miissen, sodass
damit die kommerzielle Geschwindigkeit zwischen Paris und
Nizza von bisher héchstens 90 auf mindestens 100 km/h ge-
steigert werden kann. Es ist sogar denkbar, die Strecke im
Bedarfsfalle aufenthaltlos zu durchfahren. Dass dies durchaus
moglich ist, hat ein schon vor einigen Jahren in Argentinien
durchgefiihrter Versuch gezeigt, bei dem ein von einer Diesel-
lokomotive gefiihrter Zug eine 1250 km lange Strecke mit einer
Durchschnittsgeschwindigkeit von 64,4 km/h ohne Halt durch-
laufen hat. Diese im ersten Moment vielleicht verbliiffende Tat-
sache erkldrt sich zwanglos, wenn man sich vergegenwartigt,
dass das Gewicht des von einer Diesellokomotive verbrauchten
Rohodles nur etwa einen Fiinftel der von einer gleichwertigen
Dampflokomotive bendtigten Kohlenmenge betrigt. Beriicksich-
tigt man ferner, dass eine moderne Dampflokomotive minde-
stens siebenmal soviel Wasser wie Kohle verbraucht, so erkennt
man, dass die fiir die Leistung eines bestimmten Fahrprogram-
mes erforderlichen und mitzuschleppenden Betriebsvorréite bei
der Diesellokomotive etwa 40mal geringer sind als bei der
Dampflokomotive. Der Aktionsradius einer Dieseliokomotive ist
daher auch dann noch um ein Vielfaches grosser, wenn sie nur
einen Bruchteil der von einer Dampflokomotive mitzufiihrenden
Betriebsvorrdte bei sich hat. Die so erzielte Vergrdsserung des
Aktionsradius ist eine hervorragende Eigenschaft der Diesel-
lokomotive, die vielleicht sogar ausschlaggebend war, als sich
die PLM-Bahn dazu entschloss, gerade auf ihrer am stédrksten
belasteten Hauptlinie Diesel-Grosslokomotiven einzusetzen.

Anders liegen die Verhdltnisse im Falle der Rumé&nischen
Staatsbahnen. Hier soll die von Gebr. Sulzer zu bauende Loko-
motive 600 t schwere Expressziige von Bukarest nach Brasov
(Kronstadt) und zuriick befdérdern. Diese Linie, die Alt-Rumé-
nien mit Siebenbiirgen verbindet und auch fiir den internatio-
nalen Verkehr grosse Bedeutung hat, ist mit 170 km verhiltnis-
méssig kurz, hat aber iiber 110 km Streckenléinge den Charak-
ter einer ausgesprochenen Gebirgsbahn. Sie steigt von 100 m
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. M. (Bukarest) zunidchst auf 170 m (Ploesti, 60 km), erreicht
hernach auf 1051 m (Predeal, 144 km) den Kulminationspunkt
und fallt alsdann wieder auf 600 m (Brasov, 170 km). Mit
einer Maximalsteigung von 289, und langen Rampen von
2509/, ist diese Linie sehr gut mit unserer Gotthardstrecke ver-
gleichbar. Da sie zudem streckenweise einspurig ist und einen
ziemlich starken Verkehr zu bew#ltigen hat, ist ihre Leistungs-
fédhigkeit mit dem heutigen Dampfbetrieb nicht mehr steige-
rungsfidhig. So hat man auch seit dem Jahre 1925 wiederholt
die Elektrifikation des Teilstiickes Ploesti-Brasov in Aussicht
genommen, da die elektrische Zugforderung auch ein noch zu-
nehmendes Verkehrsvolumen miihelos bewéltigen konnte. Alle
Projekte scheiterten aber immer wieder daran, dass es der Bahn
unmoglich war, das Kapital aufzubringen, das fiir die Elektri-
fikation einer solchen Strecke innerhalb verh#ltnismissig kurzer
Zeit investiert werden muss. Dies ist bei dem nunmehr einge-
schlagenen Weg nicht erforderlich, da die Dampftraktion ganz
allméhlich in der Weise auf Dieseltraktion umgestellt werden
kann, dass abgehende Dampflokomotiven einfach durch neue
Diesellokomotiven ersetzt werden. Es ist sogar denkbar, diese
Umstellung ganz aus den Betriebsertrignissen zu finanzieren,
sodass eine Investierung von neuem Kapital gar nicht erforder-
lich ist. Dieser Vorteil der Dieseltraktion gegeniiber der elek-
trischen ist besonders fiir kapitaldrmere Lénder von nicht zu
unterschitzender Bedeutung. Er hat zweifellos nicht wenig dazu
beigetragen, dass sich die Ruménischen Staatsbahnen dazu ent-
schlossen haben, die jahrelang erwogene Elektrifikation vorldau-
fig zuriickzustellen und einen ersten Versuch mit einer Diesel-
Grosslokomotive zu wagen.

Es ist klar, dass die Dieseltraktion nicht alle die Vorteile
zu bieten vermag, die der elektrische Betrieb auf einer so ver-
kehrsreichen Gebirgsstrecke ohne Zweifel hitte bieten konnen.
Gegeniiber dem heutigen Dampfbetrieb wird aber gleichwohl ein
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bedeutender Fortschritt erzielt werden konnen. Die Dieseltrak-
tion bietet in erster Linie die Moglichkeit, die Leistung der
Lokomotiven erheblich zu erhdhen und dabei mit Gewicht und
Achsdruck doch innerhalb zuldssiger Grenzen zu bleiben. Das
Totalgewicht der 4400 PS-Lokomotive mit allen Betriebsvor-
riaten wird etwa 220t betragen, was einem Gewicht von 50 kg/PS
entspricht. Demgegeniiber stellt sich das Gewicht der modern-
sten und grossten Dampflokomotiven mit Tender und Vorradten
auf mindestens 70—80 kg/PS. Das Verhiltnis zwischen Loko-
motiv- und Anhidngegewicht ist also bei der Dieseltraktion be-
deutend glinstiger, was besonders fiir eine Gebirgsbahn von
grosster Bedeutung ist. Es ist daher moglich, in eine Diesel-
lokomotive eine um 50 % grossere Leistung einzubauen als in
eine gleich schwere Dampflokomotive, Damit erlaubt die Diesel-
traktion bei gleichbleibendem Anhingegewicht eine Steigerung
der Geschwindigkeit um 50 %, oder bei gleichbleibender Ge-
schwindigkeit eine Erhohung der Anhingelast um {iiber 50 %.
Trotz des geringeren Gewichtes pro Leistungseinheit stellen sich
die Adhisionsverhiltnisse bei einer Diesellokomotive gilinstiger
als bei einer Dampflokomotive, da der auf Diesel-elektrischen
Lokomotiven heute fast ausnahmslos verwendete Einzelachs-
antrieb es gestattet, wenn nétig das ganze Lokomotivgewicht
fiir die Adhdsion auszuniitzen, was bei Dampflokomotiven der
hier in Frage kommenden Leistung unmoglich ist.

Als weitere Vorteile der Diesellokomotive gegeniiber der
Dampflokomotive bleiben noch zu erwéhnen: die sofortige Be-
triebsbereitschaft, die Rauchlosigkeit, der Wegfall der ermiiden-
den Arbeit des Personals und der geringere Wasserverbrauch.
Der letztgenannte Punkt spielt besonders dort eine grosse Rolle,
wo kein oder wenig zur Kesselspeisung geeignetes Wasser vor-
handen ist. So ist auch dem Projekt einer Transsahara-Bahn
von Anfang an die Dieseltraktion zu Grunde gelegt worden.

Ein genereller Vergleich zwischen der elektrischen Traktion
und der Dieseltraktion ist schwer durchfiihrbar, da die Struktur
der Kosten bei den beiden Traktionsarten grundverschieden ist.
Die konstanten, von der Verkehrsmenge unabhingigen Kosten
sind bei der Dieseltraktion bedeutend geringer als bei der elek-
trischen, aber wiederum grésser als bei der Dampftraktion. Ein
Betriebskostenvergieich zwischen der elektrischen und der
Dieseltraktion wird daher je nach der zu Grunde gelegten Ver-
kehrsdichte ganz verschieden ausfallen. Als Vorteil der Diesel-
lokomotive gegeniiber der elektrischen ist vor allem die frei-
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ziigige Verwendbarkeit hervorzuheben, die sie ihrer Unabhingig-
keit von den im Kriegsfalle iiberdies leicht verwundbaren Strom-
erzeugungs- und Stromverteilungsanlagen verdankt. Anderseits
ist es einleuchtend, dass das Gewicht einer elektrischen Lokomo-
tive geringer sein kann als das einer Diesellokomotive, auf der
die Energie ja nicht nur umgesetzt, sondern auch noch erzeugt
werden muss.

Zum Schluss bleibt noch darauf hinzuweisen, dass bei der
Wahl der Traktionsart neben den technischen und wirtschaft-
lichen vielfach noch andere Einfliisse mitspielen. So fithren die
heute besonders ausgeprigten autarkistischen Tendenzen dazu,
dass vielerorts diejenige Traktionsart vorgezogen wird, bei der
einheimische Brennstoffe und inldndische Energie verbraucht
werden, wobei nicht selten alle Erwigungen technischer und
wirtschaftlicher Natur vor jener grundsitzlichen Forderung in
den Hintergrund zu treten haben.

Wettbewerb fiir die Krazernbriicke bei St. Gallen
(Schluss von Seite 268)

Entwurf Nr. 28. Eingespanntes Gewodlbe in Eisenbeton mit
vollem, rechteckigem Gewodlbequerschnitt und mit 110 m Spann-
weite. In statischer und konstruktiver Hinsicht stellt der Ent-
wurf eine einfache Losung dar. Die Gewdlbespannweite ist
zweckméssig gewdhlt. Die statische Berechnung ist nicht in
jeder Beziehung einwandfrei. Die Materialbeanspruchungen sind
verhdltnisméssig niedrig. In &sthetischer Beziehung befriedigt
der Entwurf nur teilweise. Die Bauausfilhrung bietet keine
Schwierigkeiten und eignet sich gut als Notstandsarbeit. Der
Kostenvoranschlag (898 000 Fr.) erscheint als reichlich bemes-
sen, das Preisgericht rechnet nur mit 850 000 Fr.

Entwurf Nr. 26. Durchlaufender Balken iiber fiinf Oeffnun-
gen, in Eisenbeton. Stiitzweiten 37 -+ 48 4 48 + 48 + 37 m.
Die vier Pfeiler bestehen aus Rahmen, deren Stile im Funda-
ment eingespannt sind und als Federstiitzen wirken. Das Ri-
siko des iiber 200 m langen, auf Biegung beanspruchten Eisen-
betonbalkens ist groser als bei Bogenbriicken. Die statische
Berechnung des Tragwerkes befriedigt nicht vollstdndig. Vom
ingenieurtechnischen Standpunkt betrachtet erscheint das
System des Eisenbetonbalkens gegeniiber dem System des
Bogens im Nachteil. Fiir die Ausfithrung als Notstandsarbeit
ist der Entwurf annehmbar. Der Kostenvoranschlag (676 400
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Franken) erscheint als zu niedrig.
mit 800 000 Fr.

Entwurf Nr. 35. Durchlaufender Balken iiber drei Oeff-
nungen. Der Ueberbau ist als Stahlkonstruktion (Stahl 37)
durchgefiihrt. Die beiden Haupttriger sind aus 4 m hohen Stahl-
blechtrédgern gebildet. Die Stiitzweite betrdgt 62 + 75 + 62 m.
Die Rissesicherheit der Fahnbahnplatte in Eisenbeton auf dem
elastischen und starken Durchbiegungen unterworfenen Stahl-
balken erscheint fraglich. Die Ausbildung der beiden teilweise
hohlen Eisenbetonpfeiler befriedigt nicht. Die Briicke fiigt sich
gut in die Umgebung ein. Als Notstandsarbeit muss der Ent-
wurf, weil Stahlkonstruktion, unglinstiger beurteilt werden als
die Eisenbetonbriicken. Eine Ausfiihrung in Stahl kommt nur
in Betracht, wenn der Stahlbau ganz erhebliche finanzielle
Vorteile aufweist. Fiir den Kostenvergleich hat das Preisgericht
den vorgelegten Kostenvoranschlag von 1108600 Fr. auf
950 000 Fr. erméissigt. In dieser Summe ist der vermehrte
Unterhalt infolge Anstrichs und dergleichen inbegriffen.

[Siehe zu diesem Entwurf die Bemerkung auf S. 276! Red.]

Entwurf Nr. 5. Dreigelenkbogen in Eisenbeton mit 116 m
Spannweite und hohlem Gewoslbequerschnitt. Bei der vorliegen-
den Pfeilhohe und Stiitzweite ist der «Dreigelenkbogeny sta-
tisch und konstruktiv wenig begriindet. Die statische Berech-
nung ist sachgemiss und sorgfaltig durchgefiihrt. Die Quer-
schnittsabmessungen in den Gehwegkonsolen und im Kabel-
kanal sind zu knapp. Die Ausfithrung des hohlen Briicken-
gewdlbes ist in den vorliegenden Abmessungen schwierig. Die
Konstruktion ist kompliziert und deshalb als Notstandsarbeit
nicht besonders geeignet. Der Kostenvoranschlag (720000 Fr.)
ist zu niedrig, fiir das Lehrgeriist werden 55000 Fr. nicht aus-
reichen; das Preisgericht schitzt die Baukosten auf mindestens
800 000 Fr.

Entwurf Nr. 40. Eingespannter Bogen in Eisenbeton -mit
Kastenquerschnitt und mit 146 m Spannweite. Diese Spannweite
ist unnétig gross und bedingt einen hohen Horizontalschub. Die
Spannungen im Bogen sind hoch. Der hohle Bogenquerschnitt
mit seinen diinnen Wénden ist konstruktiv nicht vorteilhaft und
als Notstandsarbeit nicht glinstig. Der Kostenvoranschlag von
748 418 Fr. ist unvollstédndig; das Preisgericht schitzt die Bau-
kosten auf rd. 900 000 F'r.

Das Preisgericht rechnet
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