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8. Rang (2500 Fr.), Entwurf Nr. 5.
Eisenbeton-Dreigelenkbogen.
Ing.-Bureau SCHORI & WEBER, A

Mitarb. Ing. J. L. PERRENOUD ' - - @ |
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und Arch. K. FREY, alle in Biel.
Querschnitte 1:300, Lings 1 : 1000.

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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Die Priifung und Beurteilung der eingereichten Entwiirfe
ergibt fiir die Aufstellung der Rangordnung im weitern noch
folgende allgemeine Gesichtspunkte:

1. Baustelle. Es handelt sich um ein tief eingeschnittenes
Tobel mit breiter Sohle. Der anstehende Felsen ist in geringer
Tiefe anzutreffen, ausgenommen am rechten Ufer, wo lokal
eine hohere Ueberlagerung vorhanden ist. Dieses Talprofil
eignet sich infolgedessen sowohl zu einer TUeberbriickung in
Viaduktform, als auch fiir eine solche mit einem Bogen von
100 bis 120 m Stiitzweite oder durch einen Balken mit fiinf
bis drei Oeffnungen. Es sind in bezug auf das Talprofil und die
Fundierung alle vorgeschlagenen Losungen zuldssig.

2. Bauliches wund Statisches. Die massiven Viadukte mit
drei bis flinf Oeffnungen bieten dem Beschauer grosse Fléchen
dar und wirken infolgedessen schwerféllig. Die innere Berech-
tigung dieser Bauform wire nur dann gegeben, wenn diese
Bauwerke mit Natursteinen ausgefiihrt wiirden. Eine Ausfiih-
rung als Eisenbetonhohlbau steht im Widerspruch zu der
dussern HErscheinung und kann daher nicht empfohlen werden.
Die guten Untergrundverhéltnisse und die Hoéhe des Talprofils
laden zu der Anordnung eines eingespannten Bogens ein. Ge-
lenkige Bogen sind nicht erforderlich. Versteifte Stabbogen
sind baulich komplizierter und bieten weder im Hinblick auf
die Bauausfithrung noch auf die Steifigkeit besondere Vorteile.
— Bei den Balken befinden sich die Angebotsteller im Wider-
spruch. Die einen bemerken, daB fiinf Oeffnungen wirtschaft-
licher seien, wihrend andere der Auffassung sind, dass dies fiir
drei Oeffnungen zutreffe. Vom baulichen Standpunkt aus sind
drei Oeffnungen vorzuziehen, insbesondere dann, wenn Griin-
dungen in der Sitter vermieden werden konnen, die unter Um-
stinden eine Stérung der Wasserversorgung der Brauerei
Stocken herbeifithren konnten.

3. Notstandsarbeit. Der Bau ist als Notstandsarbeit gedacht.
Es ist deshalb notig, dass er einfach ausfiihrbar ist und mit
ortlichen Arbeitskriften und Materialien erstelit werden kann.
Diesen Forderungen entspriche am besten ein massiver, aber
dennoch leichter Viadukt. Ebenso ist ein mittelgrosses Beton-
gewolbe einfacher Bauart vorteilhaft. Am unglinstigsten sind
die eisernen Balkenbriicken. Sie wiirden sich nur dann recht-
fertigen, wenn sie erheblich billiger als Viadukte oder gréssere
Gewdlbe zu stehen kimen.
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9. Rang (2250 Fr.), Entwurf Nr. 40.
Eingespannter Eisenbetonbogen. i3
Verfasser Ing. F. PFEIFFER, Ziirich. ‘
Léngsschnitt 1 : 1000.
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Querschnitte 1 : 300.

4. Kosten. Auf Grund der vom Preisgericht durchgesehenen
Voranschlige hat es sich ergeben, dass die mittelgrossen Ge-
wolbe von 100 bis 120 m Stiitzweite wirtschaftlich am vorteil-
haftesten sind. Die eisernen Balkenbriicken stellen sich in bezug
auf Kosten nicht so giinstig, dass sie Vorteile bieten wiirden,
insbesondere nicht, wenn die Unterhaltskosten fur den eisernen
Teil eingerechnet werden.

5. Stddtebauliche und landschaftliche Einfiigung. Die neu
zu erstellende Briicke kommt zwischen bestehende Briicken
zu liegen, die massig ausgebildet sind. Es bestehen zwei grund-
sdtzliche Moglichkeiten der Einfligung. Die erste besteht darin,
dass die Briicke als Viadukt etwa im Sinne des Projektes
Nr. 30 (S. 269) den andern Briicken angepasst wird. Die zweite
wire in einer moglichst unauffélligen leichten Bauart zu
suchen. Die zweite Moglichkeit wird am besten durch eine
Balkenbriicke auf zwei Pfeilern erfiillt (z. B. Entwurf Nr. 36).
Im Sinne der Auflockerung der Massen wirkt auch ein auf-
gelostes mittelgrosses Gewolbe gemiss Entwurf Nr. 16.

Im Anschluss an diese grundsdtzlichen Auffassungen
beschliesst das Preisgericht iiber Rangordnung und Preisver-
teilung (s. unten).

Das Preisgericht beschliesst, vom Ankauf von Projekten
abzusehen, und empfiehlt dem Bauherrn, den Verfasser von
Projekt Nr. 16 mit der weitern Bearbeitung zu betrauen. Zu
diesem erstpramiierten Entwurfe unterbreitet das Preisgericht
dem Bauherrn noch folgende Anregungen zur Priifung anléss-
lich der weiteren Ausarbeitung des Bauprojektes:

Bei der Bauausfiihrung kann ohne Nachteil in konstruk-
tiver Beziehung und mit Vorteil in &sthetischer Hinsicht die
Zahl der Querriegel in den Aufbaustiitzen verringert werden.
Der Querabstand der Bogenrippen ist zu vergrdssern, wodurch
die Seitensteifigkeit der Briicke erhoht und die Ausladung der
Gehwege vermindert wird, was auch dem Aussehen der Briicke
zugute kommt.

Am 17. September wird der Entwurf zum Bericht des
Preisgerichtes bereinigt. Der Bericht wird von simtlichen
Preisrichtern unterzeichnet. Hierauf schreitet das Preisgericht
zur Oeffnung der Briefumschldge und ermittelt folgende Preis-
gewinner:

1. Rang (4000 Fr.): Entwurf Nr. 16. Verfasser: Ing. Char-
les Chopard, Ziirich; Mitarbeiter: Arch. Dr. Roland Rohn, Inge-
nieure Gustav Klages und Ludwig Bosch, alle in Ziirich.

2. Rang (3750 Fr.): Entwurf Nr. 37. Verfasser: Ing. Paul
Zigerli, Degersheim und Ziirich, und Ed. Zublin & Co. A.-G.,
Bauunternehmung, Ziirich.

3. Rang (3500 Fr.): Entwurf Nr. 36. Verfasser: Ing. Karl
Kihm, Ziirich 8, und Arch. Josef Schiitz, Ziirich 1.
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4. Rang (3250 Fr.): Entwurf Nr. 30. Verfasser:
Ingenieurbureau J. Bolliger & Co., Ziirich; Mitarbei-
ter: Kiindig & Oetiker, Architekten, Ziirich.

5. Rang (3000 Fr.): Entwurf Nr.28. Verfasser:
Ingenieurbureau Buss A.-G., Basel; Mitarbeiter:
Arch. H. Baur, Basel.

6. Rang (2750 Fr.): Entwurf Nr. 26. Verfasser:
Ing. Emil Frei, Rapperswil.

7. Rang: Entwurf Nr. 35. Verfasser: Buss A.-G.,
Basel, Briickenbauabteilung Werk Pratteln. — Ge-
méss Ziffer 37 der Wettbewerbsnormen fiir Ingenieur-
bauten darf ein Bewerber nur einmal priamiiert wer-
den. Der Entwurf Nr. 35 erhilt deshalb keinen Preis.

8. Rang (2500 Fr.) : Entwurf Nr.5. Verfasser:
Ingenieurbureau Schori & Weber, Biel; Mitarbeiter:
Ing. J. L. Perrenoud und Arch. K. Frey, beide in Biel.

9. Rang (2250 Fr.): Entwurf Nr.40. Verfasser:
Ing. F. Pfeiffer, Ziirich 8.

St. Gallen, 17. September 1936.

Das Preisgericht:
Dr. K. Kobelt, Dr. E. Graf, Prof. Dr. M. Ritter,
Ing. A. Biihler, Arch. P. Truniger,
Kant.-Bmstr. A. Ewald, Stadting. K. Fiechter,

Stadtbaumeister P. Triidinger, R. Meyer.
*

Nach Abschluss des Wettbewerbes wurde von
verschiedenen Seiten empfohlen, die verkehrstech-
nisch entschieden bessere Linie 11 in Wiedererwi-
gung zu ziehen. Thre Gesamtkosten betragen rund
3,45 Mill. Fr., d.h. rd. 800000 Fr. mehr als Linie 9.
Der st. gallische Grosse Rat hat am 13. Nov. ein-
stimmig beschlossen, gemiss Antrag von Dr. K.
Kobelt die Linie 11 auszufiihren. Ing. Ch.Chopard
als Verfasser des erstprédmiierten Entwurfs Nr. 16
(Seite 266) ist mit den betr. Studien beauftragt.

(Auf S. 268 muss es in der 4.-letzten Zeile natiirlich heissen :
Entwiirfe Nr. 16 und 37, was wir zu korrigieren bitten )

Verkehrsteilung zwischen Bahn und Auto

Der erste schweizerische Versuch einer gesetzlichen Rege-
lung, zum mindesten im Giiterverkehr, des seit Jahren brennen-
den Problems «Schiene und Strasse» war verkorpert im sog.
Verkehrsteilungsgesetz, das Ende 1934 die Zustimmung der eidg.
Riéte gefunden hatte, bei der Volksabstimmung vom 5. Mai 1935
jedoch mit grossem Mehr verworfen worden ist. Seither hat der
Strassentransport weiter an Intensitit zugenommen. In allen
interessierten Kreisen ist man dariiber einig, dass in das be-
stehende Verkehrs-Chaos Ordnung gebracht werden miisse.

Ueber die Art und den Umfang einer Regelung dieser
dusserst komplizierten Materie gehen die Ansichten jedoch weit
auseinander. Das tritt deutlich in Erscheinung bei der Auf-
nahme, die der «Vorentwurf zu einem dringlichen Bundes-
beschluss» iiber den Transport von Personen und Giitern mit
Motorfahrzeugen, sowie iiber die .Einfiihrung einer eidgendssi-
schen Verkehrsabgabe gefunden hat, der unter Datum vom
21. September 1936 vom Eidg. Post- und Eisenbahn-
departement den interessierten Verbinden und Organisa-
tionen zur Kenntnisnahme iibermittelt worden ist. Das Departe-
ment vertritt die Ansicht, es sei unbéstritten, dass die heute im
Verkehrswesen herrschenden Verhiltnisse, bei denen sowohl
das Automobiltransportgewerbe als die offentlichen Transport-
anstalten auf die Dauer nicht wieder gutzumachenden Schaden
erleiden werden, einer gesetzlichen Regelung dringend bediirfen.
Deren Ziel sei die Herbeifiihrung eines Ausgleichs zwischen den
sich bekdmpfenden Verkehrszweigen im Interesse des ganzen
Landes. Die Schwierigkeiten seien zu gross, um die Losung der
Transportkrise von einem einmaligen und umfassenden gesetz-
geberischen Eingriff zu erwarten. Dringendste Aufgabe sei,
vorerst eine Grundlage fiir eine kiinftige dauernde Ordnung zu
schaffen und mit den damit gesammelten Erfahrungen weiter
zu bauen. Das Departement erblickt das geeignete Mittel hiezu
im Erlass eines befristeten, dringlich zu erkldrenden Bundes-
beschlusses, der spdter durch eine, das ganze weitschichtige
Gebiet des Transportwesens umfassende ordentliche Gesetz-
gebung {iber den Transport von Personen und Giitern auf
Strasse und Schiene abgelost werden soll.

Gemdéss dem Vorentwurf soll einer Transportbewilligung
bediirfen, wer mit Personenwagen mit iiber sieben Sitzplidtzen
Personen gegen Entgelt beférdert und wer mit Lastwagen und
Anhéngern, deren Tragkraft 1 t ubersteigt, {iber eine Ent-
fernung von 25 und mehr Strassenkilometern vom Standort des
Fahrzeuges aus gerechnet, Giiter beférdert. Im Giiterverkehr
soll sich somit die Bewilligungspflicht sowohl auf den gewerbs-
méssigen, wie auch auf den Werkverkehr erstrecken. Durch
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diese Regelung sollen im gewerbsmissigen Verkehr fiir die
innerlich gesunden Betriebe bessere Grundlagen fiir eine gedeih-
liche Existenz geschaffen werden. Dies soll durch die Einfiih-
rung einer sog. Bediirfnisklausel und durch eine angemessene
Riicksichtnahme auf die finanzielle Grundlage und Leistungs-
fahigkeit des Unternehmers erreicht werden. Gegenstand der
Regelung sollen indessen nur jene Betriebe bilden, die im Kon-
kurrenzkampf der Verkehrsmittel von volkswirtschaftlicher
Bedeutung sind, dies auch im Interesse der Landesverteidigung.
Die Transportunternehmer sollen ferner an die Hinhaltung ver-
bindlicher Tarife gebunden werden und zu diesem Zwecke in
einer straffen, offentlich rechtlichen Organisation, dem Verband
Schweizerischer Strassentransportunternehmer, zusammengefasst
werden. Dagegen soll der Giitertransport im Werkverkehr mit
Ausnahme der Bewilligungspflicht, die einer reinen Registrie-
rungspflicht gleichkommen soll, keiner weiteren Einschrinkung
unterworfen werden. Fiir alle Inhaber von Transportbewilli-
gungen soll die Pflicht zu einer eidg. Verkehrsabgabe beginnen,
sobald die Transporte iiber eine Entfernung von 50 und mehr
Strassenkilometer ausgefithrt werden. Als Abgabesitze werden
in Aussicht genommen: Fiir Lastwagen 75 Fr. fiir je 500 kg
Gesamtgewicht; fiir Personenwagen 35 Fr. fiir jeden nutzbaren
Sitzplatz. Die aus Bewilligungen und Abgaben eingehenden
Mittel sollen zur H#lfte den Kantonen, die ihren Anteil nach
Deckung ihrer Kosten fiir den Vollzug des Bundesbeschlusses
zum Unterhalt und Ausbau der Durchgangsstrassen zu verwen-
den haben, zur Hilfte dem Bunde zufallen, der aus diesem An-
teil einen Fonds Hufnet, aus dem die ihm aus Eisenbahn- und
Schiffahrtsunternehmungen erwachsenden finanziellen Lasten
getilgt werden.

Zwecks Vereinfachung des .Verfahrens soll der Vollzug des
Beschlusses durch die kantonalen Behorden vorgesehen werden.
Ausserdem wire vom Bundesrat eine Kommission von Sach-
verstdndigen zu wihlen, der begutachtende Befugnisse zufallen.
Ein einfaches Beschwerdeverfahren vor einer von den kantona-
len und eidgendssischen Verwaltungsstellen vollkommen un-
abhdngigen, eidgenossischen Rekursinstanz soll die Gewdhr fiir
eine rechtsgleiche und nicht formalistische Behandlung der
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0w 5. Rang (3000 Fr.), Entwurf Nr. 28.
Ingenieurbureau BUSS A. G., Basel
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Eingespannter Eisenbetonbogen.

Querschnitt 1 : 300.

Schnitt A-B Léngsschnitt 1 : 1000.

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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