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hohen Drehzahl angetrieben und infolgedessen
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der Brennstoff durch den Drehzahlregler zum
grossten Teil abgestellt. Dadurch ist besonders
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im Stadtbetrieb mit einer Brennstoffersparnis
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zu rechnen.
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motors und des Generators beim losgelassenen
Fahrpedal erst bei kleinen Fahrgeschwindig-
keiten oder im Stillstand abzuschalten, und
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Brennstoffverbrauch in 1/100km
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diese Eigenschaft als nachteilig, denn es war
dadurch selbst beim Loslassen des Fahrpedals
nicht moglich, ein freies Auslaufen des Fahr- |

Brennstoffverbrauch in l/100km
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zeuges zu erhalten. Es war vielmehr notwen-
dig, um jede Bremswirkung durch den Diesel-
motor zu vermeiden, ihn durch Betédtigung des
Fahrpedals auf einer der Fahrgeschwindigkeit
entsprechenden . Leerlaufdrehzahl zu halten,
wodurch ein ziemlich hoher Brennstoffver-
brauch entstand. Dieser Nachteil wurde durch Abschaltung
der Erregung beim Loslassen des Fahrpedals aufgehoben und
ergab eine Brennstoffeinsparung von 61 auf 100 km.

Eine weitere Ersparnis konnte durch die nachtrigliche Ein-
flihrung des BBC-Servofeldreglers erreicht werden, der fiir diesen
Fall, mit Riicksicht auf das Zusammenarbeiten mit dem Bosch-Ver-
stellregler, in einer Spezialausfithrung konstruiert worden ist.
Wiéhrend normalerweise fiir jede Pedalstellung die Generator-
erregung einen festen Wert erhilt, wird sie beim Servo-Feld-
regler automatisch derart reguliert, dass der Dieselmotor beim
grossten Teil des Fahrgeschwindigkeits-Betriebsbereiches voll
ausgelastet, jedoch nicht iiberlastet wird. Der Dieselmotor wird
damit gezwungen, bei jeder eingestellten Betriebsdrehzahl im
Gebiet seines minimalen Brennstoffverbrauchs zu arbeiten. Ferner
wird es dadurch moglich, bei kleinen Fahrgeschwindigkeiten die
Dieselmotorleistung voll auszuniitzen, d. h. grosse Zugkrifte
auszuiiben und dadurch kurze Anfahrperioden zu erzielen.

Betriebserfahrungen. Um den Einfluss der Betriebsverhilt-
nisse auf den Brennstoffverbrauch zu erkennen, wurden ver-
schiedene Versuche systematisch durchgefiihrt. Fiir die ent-
sprechenden Versuchsfahrten hatte die Firma FBW eine Mess-
einrichtung geschaffen, die es erlaubt, durch Nachfiillen eines
kleinen besonderen Behélters den Brennstotfverbrauch von und
bis zu einem beliebigen Zeitpunkt genau zu messen.

Eine erste Versuchsreihe wurde vor dem Einbau des Servo-
feldreglers auf der Strecke Wolhusen-Luzern durchgefiihrt, die
in Richtung Wolhusen leichte Steigungen aufweist. Es wurde unter
anderem der Brennstoffverbrauch bei verschiedenen Beharrungs-
geschwindigkeiten gemessen und zwar auf dem gleichen Strek-
kenabschnitt in beiden Richtungen, um den Einfluss der vorhan-
denen Steigungen ersichtlich zu machen, bzw. ausschalten zu
konnen. Man erkennt aus Abb. 8, dass der Brennstoffverbrauch
mit 29,5 1/100 km am Kkleinsten ist bei 25 bis 30 km/h und bei
zunehmender Fahrgeschwindigkeit allméhlich steigt.

Um den Einfluss des Haltestellenabstandes zahlenmissig
nachzuweisen, wurden nach Einbau des Servofeldreglers verschie-
dene Fahrten auch in normalen Parcours in der Stadt Luzern
durchgefiihrt, wobei je nach dem gewiinschten Haltestellen-
Abstand mehr oder weniger Haltestellen ohne Anhalten durch-
gefahren wurden (Abb. 9).

Bei der Kurve K wurde nach Vereinbarung mit dem Fahrer
an allen Haltestellen wéhrend 15 sec bei leerlaufendem Diesel-
motor angehalten und auf der Strecke die Geschwindigkeit kon-
stant auf 30 bis 35 km/h gehalten. Bei der Kurve W dagegen
wurde moglichst hinter einem im normalen Betrieb stehenden
Autobus gefahren, dabei aber in den Haltestellen durchschnittlich
weniger als 15 sec angehalten. Ferner wurde das Fahrzeug mog-
lichst rasch auf Geschwindigkeit gebracht, um dann sofort an-
schliessend in den Auslaufzustand gebracht zu werden.

Da die entsprechend Kurve K vereinbarte Fahrweise bestimmt
einen zu hohen Brennstoffverbrauch ergibt, der bei Kurve W
dagegen vermutlich das erreichbare Minimum darstellen diirfte,
kann angenommen werden, dass der wirkliche betriebsmissige
Brennstoffverbrauch etwa in der Mitte zwischen den beiden Kur-
ven liegt. Die strichpunktiert dargestellten Verldngerungen der
beiden Kurven sind nach den auf den Fahrten Luzern-Wolhusen
erhaltenen Messergebnissen gerechnet worden und sollen ledig-
lich zum Ausdruck bringen, in welchem Masse der Brennstoff-
verbrauch bei kleinen Haltestellenabstéinden steigt.

Abb. 8. Brennstoffverbrauch

in Funktion der Fahrgeschwindigkeit ;
Versuche vom 30./31. August 1939,
Landstrassenfahrten

50 50 0 200 400 600 800 1000 m
km/h Mitterer Haltestellen-Abstand in m

Abb. 9. Brennstoffverbrauch

in Funktion des Haltestellenabstandes;
Versuche vom 11. April 1940,
Stadtfahrten

(SBZ]

Die Kurven lassen deutlich erkennen, wie stark der Brenn-
stoffverbrauch vom Haltestellenabstand abhéngig ist. Bei dem
fiir die beiden Dieselelektrobusse vorgesehenen normalen Kurs
ergibt sich ein mittlerer Verbrauch von 40 bis 41 1/100 km. In
Wirklichkeit aber werden hie und da einige Haltestellen {iiber-
gangen, sodass der effektive, mittlere Haltestellenabstand etwas
grosser ausféllt und der entsprechende Brennstoffverbrauch tiefer
liegt, némlich zwischen 33 und 35 1/100 km.

Wiirden die Fahrzeuge, wie es in andern Orten der Fall ist,
mit einem mittleren Haltestellenabstand von 500 m zu verkehren
haben, so wiirde sich gegeniiber obigen Werten eine Verminderung
von 7 bis 81/100 km ergeben, wihrend man bei Ueberlandfahrt
sogar mit einem Brennstoffverbrauch von 27,5 bis 29,51/100 km
rechnen kann. Man erkennt hieraus, dass zu einer richtigen Be-
urteilung des Brennstoffverbrauches eines solchen Fahrzeuges
unbedingt der mittlere Halteabstand beriicksichtigt werden muss.

Die dieselelektrischen Fahrzeuge sind stdndig in Betrieb,
die in sie gesetzten Erwartungen sind erfiillt worden. Die Wagen
werden von den Fahrgiédsten geschitzt, besonders auch das am
Heck (hinter der Ausstiegtiire) angeordnete Raucherabteil.

Aktuelle Fragen der Arbeitsbeschaffung

Die Verschlechterung der Wirtschaftslage der Schweiz hat
in der letzten Zeit das Interesse fiir die Fragen der Arbeits-
beschaffung in weiten Kreisen der Bevélkerung gestirkt. Der
S.I A., der sich seit Jahren fiir die Abklirung der grundsitz-
lichen Fragen der Arbeitsbeschaffung und fiir die Forderung
der praktischen Massnahmen eingesetzt hat, kann diese bessere
Einsicht nur begriissen. Es sind nun von den verschiedensten
Seiten so viele Programme aufgestellt worden, dass das Haupt-
gewicht jetzt auf die praktische Durchfiihrung gelegt werden
kann. Was die grundsitzlichen Fragen der Arbeitsbeschaffung
anbetrifft, erinnern wir nur an unsere fritheren Ausfithrungen
in dieser Zeitschrift (Band 105, Nr. 11 und 12, Mirz 1935; Band
109, Nr. 11, Mérz 1937). Mit den wirtschaftlichen Zusammen-
hédngen z. B. der Beniitzung der Arbeitsbeschaffung als Mittel
der Wirtschaftslenkung hat sich Prof. Dr. E. Bohler eingehend
beschéftigt (u. a. «Richtlinien fiir ein schweizerisches Wieder-
aufbau-Programm», Separatabdruck aus dem Aargauer Tag-

blatt). Eine weitere Abkldrung ist nun mit der Abgabe des Be-
richtes der vom Volkswirtschaftsdepartement eingesetzten
eidg. Arbeitsbeschaffungskommission Grimm,

Huber, Rais, Rothpletz, Vifian erfolgt. Dieser im Aufbau etwas
uniibersichtliche Bericht hat den Vorteil, dass er auf dem Boden
der Wirklichkeit bleibt und praktisch durchfiihrbare Massnah-
men in Erwigung zieht. Er stellt zuerst fest, dass gegenwirtig
infolge der Mobilisation eine Arbeitslosigkeit praktisch nicht
besteht. Die Verhiltnisse werden sich aber #ndern, sobald die
Mobilisation wesentlich gelockert oder aufgehoben wird.

Zwei Hauptfaktoren bedingen die Entwicklung der schwei-
zerischen Wirtschaft: die Bauwirtschaft und die Ex-
portwirtschaft, widhrend die Landwirtschaft eher einen
stabilen Charakter aufweist. Der Beschiftigungsgrad der
Binnenwirtschaft wird weitgehend bestimmt durch die jeweilige
Lage der Bauwirtschaft und Exportwirtschaft. Eine Dauer-
arbeitslosigkeit besteht dann nicht, wenn das Bau-
volumen jéhrlich 1,1 Milliarden und das Exportvolumen 1,8 Mil-
liarden Fr. im Jahr betrdgt, Bei Mobilisation von z."B. 180000
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Mann geniigt nach Untersuchungen der Zentrale fiir Arbeits-
beschaffung ein Bauvolumen von 940 Millionen und ein Export-
volumen von 1500 Millionen Fr. Das Fehlende kann vorliufig
weitgehend durch Militdrauftrige aufgewogen werden. Erst bei
einer Reduktion unter 90 000 Mann diirfte die Arbeitslosigkeit
wieder einen erheblicheren Umfang annehmen und bei der volli-
gen Aufhebung der Mobilisation ein Ausmass erreichen, das um-
fassende Massnahmen fiir die Arbeitsheschaffung auf breiter
Basis erforderlich macht. In diesem Hussersten Falle wird mit
einem fehlenden Bauvolumen von 300 Mio bezw. Exportvolumen
von 600 Mio gerechnet. Die unsichere Lage unserer Wirtschaft
und ganz besonders unserer Exportwirtschaft ldsst aber schon
beim gegenwirtigen Stand der Mobilisation die vorsorgliche
Bereitstellung von Arbeitsgelegenheiten als unaufschiebbar er-
scheinen.

Die militdrische Arbeitsbeschaffung wird in
erster Linie durch die neue militdrpolitische Lage bestimmt. Die
Verteidigung des Alpenraumes wird die Erstellung von Befesti-
gungen in den Alpen, Festungswerken im Vorgeldnde, Sperr-
anlagen und Hindernissen mannigfacher Art, Ausriistung dieser
Befestigungswerke und -Anlagen usw. verlangen. Approxima-
tive Berechnungen ergeben fiir das Befestigungsprogramm einen
Betrag von 350 Mio Fr. Es muss ein neues militdrisches Stras-
senbauprogramm durchgefithrt werden; die Arbeiten sind be-
reits im Gange.

Als zivile Arbeitsbeschaffung kommt in erster
Linie der Ausbau der Wasserkrédfte als Energie-
quellen in Betracht, wobei zuerst die Absatzverhiltnisse und
die Art der zu erstellenden Werke abzukliren sind. Die fiir
einen Grossausbau in Frage kommenden Anlagen sind als
Speicherwerke: Hinterrhein mit 1098 Mio kXWh, Andermatt mit
638 Mio kWh und Doubs mit 150 Mio kWh; als Laufwerke:
Schaffhausen, Rheinau, Koblenz-Waldshut, Sickingen, Birsfel-
den bei voller Jahresausniitzung von 1267 Mio kWh. Im Bau
sind bereits die Kraftwerke Reckingen, Verbois und Innert-
kirchen. Gleichzeitig mit dieser Abkldrung ist die Frage der
Schiffbarmachung des Rheins zwischen Basel und Bodensee zu
priifen. Auch verkehrspolitisch geht es fiir die Schweiz wegen
den in den Bahnen investierten Kapitalien um ein Problem
erster Ordnung. Die eidgen. Arbeitsbeschaffungs-Kommission
empfiehlt, den ganzen Fragenkomplex raschestens einem Experten-
kollegium zu unterbreiten, das seinen Bericht dem Post- und
Eisenbahndepartement erstatten wiirde. Ferner sind zu for-
dern: die Eisenverhiittung, die Ersatzbrennstoffe, die Verkehrs-
teilung, wobei eine Verstidndigung zwischen den Interessenten
von Schiene und Strasse geschaffen werden sollte,

Das StraBenbauprogramm hat sich dem Gesamt-
plan einer in den europdischen Rahmen hineingestellten Ver-
kehrswirtschaft einzuordnen. Zu ihm gehort der Ausbau der
Durchgangsstrassen. Die Hoheit iiber das Strassenwesen steht
heute den Kantonen zu. Eine einheitliche Ordnung ist erforder-
lich, da ein grossziigiger Ausbau des schweizerischen Strassen-
netzes ohne finanzielle Mitwirkung des Bundes nicht denkbar
erscheint; der Bund hat es dadurch in der Hand, bindende Vor-
schriften aufzustellen. Die Strassenhoheit der Kantone braucht
deshalb nicht aufgehoben zu werden, der einheitliche Ausbau ist
aber durchaus mit ihr vereinbar.

Der Ausbau der Doppelspuren der Bahnen
bietet ausreichende Moglichkeiten. Die Bundeshahnen weisen
an Doppelspuren 39 7, gegeniiber der deutschen Reichsbahn mit
43 7 und den franzdsischen Hauptbahnen mit 50 % auf. Eben-
falls ist der Beseitigung von Niveauiibergingen und der Elek-
trifikation weiterer Linien entsprechende Aufmerksamkeit zu
schenken.

Fiir die Exportwirtschaft ist ein Gesamtprogramm
der Exportférderung aufzustellen, das die gegenwirtigen Be-
diirfnisse berilicksichtigt und schliesslich der Zukunft dient.
Eine umfassende finanzielle Hilfe des Staates dridngt sich auf.
Die Exportrisikogarantie ist freiziigiger zu gestalten. Die
Frage der Errichtung einer schweizerischen Exportkreditbank
ist erneut zu priifen, wobei die finanzielle Mitwirkung des Staa-
tes Voraussetzung wire. Dem Export mufl das Kreditgeschift,
verbunden mit dem Delkredere-, Wihrungs- und Transferrisiko
abgenommen werden. Die Werbung im Ausland ist intensiv und
gemeinsam zu gestalten. Es liegt sicher nicht im Vorteil der
schweizerischen Wirtschaft, wenn ihre Vertreter im Ausland als
hartnédckige Konkurrenten auftreten und einander die Preise
herunterdriicken. Die individuelle Tdtigkeit soll sich in den Rah-
men der Gesamtinteressen einfligen. Es empfiehlt sich, Ex-
portgemeinschaften zu schaffen. Die Qualitdtsarbeit ist Grund-
bedingung, aber sie geniigt nicht. Andere Linder haben in
dieser Richtung erhebliche Fortschritte gemacht, dadurch ge-

winnt die Frage der Exportpreise eine hohere Bedeutung. Die
Serienfabrikation fehlt in der Schweiz meistens. Ein Ausgleich
muss hier durch eine Beseitigung der jetzt bestehenden Zersplit-
terung und der unrationellen Fabrikationsmethoden gesucht
werden. Durch eine allzu weit getriebene Individualisierung
im ProduktionsprozeB wird das Fabrikat verteuert. Bequem-
lichkeitsgriinde, Konkurrenzneid, Gewohnheiten und Sonderinter-
essen bilden wesentliche Hindernisse. Der Staat soll in Verbin-
dung mit seinen Beitragsleistungen Bedingungen stellen, die die-
ser Entwicklung entgegenkommen.

Was die Landwirtschaft und Innenkolonisa-
tion anbetrifft, hat die Schweiz im Verhiltnis zu andern Lén-
dern die vorhandene Bodenfliche bereits intensiv ausgeniitzt.
Trotzdem bestehen immer noch viele Gebiete, die der Boden-
kultur erschlossen werden kénnten. Auf dem Gebiet der Bo-
denverbesserung kommen in Frage: Giiterzusammenlegungen,
Entwésserungen, kulturtechnische Straen und Wege, Alpen-
verbesserungen usw. Eine Zusammenstellung aller dieser Ar-
beiten, zwar auf lange Sicht, ergibt ein Total von 814 Millionen
Fr. Im Interesse der Arbeitsbeschaffung ist ein besonderes
Augenmerk den Kleinsiedelungen fiir Industriebeschiftigte und
landwirtschaftliche Dienstboten zu schenken. Da die Lebens-
kosten in solchen Verhéltnissen niedriger sind als in den Stddten,
wiirde sich dadurch die Konkurrenzfihigkeit der Industrie nicht
unwesentlich verbessern lassen.

Die Gewédsserregulierung bietet auch weitgehende
Arbeitsbeschaffungsmoglichkeiten, Die Ziirichseeregulierung soll
demnéchst in Angriff genommen werden. Fiir die Vierwaldstit-
terseeregulierung liegt ein fertiges Projekt mit einer Bausumme
von 2,55 Mio Fr. vor. Es fehlt nur noch die Einigung der Ufer-
kantone. Das wichtigste und groBte Projekt ist das der Boden-
seeregulierung mit einer Bausumme von 18 Mio Fr., ihre Durch-
fithrung héngt mit der Schiffbarmachung des Rheines zusam-
men. Andere Projekte sind in Ausarbeitung fiir den Luganer-
see, den Genfersee, den Brienzer- und den Thunersee. Die zweite
Juragewdsserkorrektion ist eine Arbeitsbeschaffung auf lange
Sicht.

Die wissenschaftliche und technische For-
schun g ist besonders mit finanzieller Unterstiitzung des Staa-
tes zu fordern. Die Forschungstidtigkeit darf sich nicht nur in
den wissenschaftlichen Instituten vollziehen, sondern soll auch
in die Fabriken selbst verlegt werden. Der Staat soll durch
einen, zusammen mit der Privatwirtschaft zu #ufnenden Fonds
die wissenschaftliche und technische Forschungstitigkeit im
grossen Ausmass fordern. Fiir den Anfang wiirde ein Beitrag
von 5 Mio Fr. nicht zu gering sein.

Was die bestehenden finanziellen Mittel anbetrifft,
stellt die Arbeitsbeschaffungskommission fest, dass am 1. Juli
dieses Jahres eine Subventionssumme von rund 150 Mio Fr. ver-
flighar war. Nach den Berechnungen von Dr. Rothpletz kann
mit diesen Betrédgen ein Arbeitsvolumen von rd. 627 Mio Fr. aus-
gelost werden. Nimmt man an, dass von diesem Betrage auf
die Arbeitslohne im Mittel 40 ¢, entfallen, ergibt sich eine Lohn-
summe von rd. 250 Mio. Fr. Bei einem durchschnittlichen Jahres-
verdienst von 2500 Fr. kénnen damit rund 100 000 Arbeiter ein
Jahr lang beschéftigt werden, Wesentlich ist, dass fiir die erste
Zeit einer zu erwartenden Massenarbeitslosigkeit bereits ver-
fiighare Kredite in einem erheblichen Umfang vorhanden sind.

Die bisherigen Subventionsgrundsidtze haben sich
nach Aussage der Kommission bis jetzt bewidhrt. Die Zentral-
stelle flir Arbeitsbeschaffung betont in einem Bericht folgen-
des: «Zu einer planvollen Arbeitsbeschaffungspolitik gehért auch
das stédndige Bereithalten eines bestimmten Programms offent-
licher Arbeiten, das technisch soweit vorbereitet ist, dass es im
Bedarfsfall jederzeit in Angriff genommen werden kann. Die
Erfahrungen der Jahre 1935 und 1936 zeigten nur zu deutlich,
dass ohne solche Vorbereitung ldngere Zeit verstreicht, bis eine
Arbeitsheschaffungsaktion sich auswirkt.»

Die Subvention hat sich lediglich auf zusitzliche Arbeiten
zu beschridnken. KEs besteht die Gefahr, dass diese Subvention
zu einem Instrument des Finanzausgleiches wird. Niemand
will mehr ohne Subvention bauen; dem soll gesteuert werden.

Eine Gesamtplanung der kiinftigen Arbeitsbeschaf-
fung ist notwendig. Eine zeitlich ungeordnete Inangriffnahme
der Bauten muf unterbleiben. Die Bestimmung der Reihenfolge
und des Tempo der Notstandsarbeiten darf nicht lokalen und
regionalen Erwégungen iiberlassen werden. Massgebend ist die
Gesamtlage des Arbeitsmarktes und seine auf Grund von zu-
verldssigen, wirtschaftsstatistischen Beobachtungen vorauszu-
sehende Gestaltung. Die Subventionierung soll sich erstrecken
auf die Erneuerung des Maschinenparks und sonsti-
ger Betriebseinrichtungen und auf die Anpassung
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der Hotellerie an die neue Situation. Die Hotellerie ist
betrieblich iibersetzt, die Struktur des Fremdenverkehrs ist zu
dndern, die Zeiten der Luxushotels sind vorbei. In einem Teil
der Maschinenindustrie macht sich ein Auftragsmangel bemerk-
bar, wo das Wehrprogramm oder ausldndische Kriegslieferun-
gen nicht geniigend Ersatz stellen. Die Bundesbahnen konnen
durch Auftragerteilung von elektrischen Triebfahr-
zeugen und durch die Fortfilhrung der Elektrifikation
eine besondere Hilfsaktion einleiten, sie konnen aber die erforder.
lichen Mittel nicht auf dem normalen Budgetwege aufbringen.
Das gleiche gilt fiir die Elektrifikation der Privatbahnen. Fer-
ner sind subventionsfdhig die Stallsanierungsaktion,
die Renovation und die bauliche Sanierung von Werkstédt-
ten und die bisherigen Aktionen fiir Renovationsarbei-
ten, Altstadtsanierungen usw. (Schluss siehe S. 285)

Zwei Eisenbetonbriicken im Tessin
Von Dipl. Ing. W. KRUSI S. I. A., Lugano

I. Briicke iiber den Brenno bei Biasca.

Die Gotthardstrasse fiihrt unmittelbar nordwérts von Biasca
iiber die Brennobriicke, einen Steinbau mit sechs Stichbégen von
rd. 11 m Stiitzweite, ungefdhr um das Jahr 1850 auf den Funda-
tionen einer noch &dltern Briickenbaute erstellt (Abb.1). Plotz-
liche Hochwasser des Brennoflusses kdnnen bis zum Scheitel
der Briickengewo0lbe ansteigen. Die alte Briicke hat eine Fahr-
bahnbreite von nur 3,20 m; auf Seite Biasca weist die Zufahrt
zudem eine uniibersichtliche S-Kurve auf. Daher beschloss der
Grosse Rat des Kantons Tessin auf Antrag des Baudeparte-
mentes die Korrektion der Strasse und den Bau einer neuen
Briicke. Projekt und Bauleitung wurden dem Verfasser iiber-
tragen; die Oberbauleitung hatte das Baudepar-
tement inne, Regierungsrat Dipl. Ing. E. Forni
und Kant.-Obering A. Zoppi.

Die neue Briicke sollte wegen des wilden bl 416
Charakters des Brenno ohne Flusspfeiler ausge- A /
fiihrt werden. Ferner war die Nivelette der H
Strasse, rd. 5 m iiber der Flussohle, festgelegt. i T\m
Es ergab sich daraus als zweckméssige Kon- I 4 4

struktion ein Bogen mit aufgehingter Fahrbahn
(Abb. 2 bis 4). 50 P
Der statischen Berechnung lag die Eidg. ) //,’/Q/’; e e e
Verordnung vom Januar 1935 fiir eine Strassen- A "‘,/‘//
briicke erster Ordnung zu Grunde. Die Briicke
hat folgende konstruktive und statische Merk-
male: Stiitzweite der Bogen 78,50 m, Pfeilhdhe
15,10 m; somit Pfeilverhdltnis 1 :5,2. Im Scheitel
ist der Bogenquerschnitt 80 > 132 cm, an den
Widerlagern 90 3 367, bzw. 90 < 352 cm. Die
Bogenaxe fillt zusammen mit der Stiitzlinie fiir
stdndige Last; der Armierungsprozentsatz an
gewoOhnlichen Rundeisen betrdgt rd. 70 kg/m?
Beton (Abb.5 und 6). Die Bogen sind in den
Fundamenten eingespannt; diese bilden vier
Pyramidenstumpfe von je 4,50 >< 8,00 m Grund-
fldche, in armiertem Beton von 300 kg Portland-
zement pro ms fertigen Beton. Die Fundamente Abb.5. Armierungspline der Brennobriicke, Ansicht 1: 200, Schnitte 1: 80
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Abb. 8. Ansicht des Lehrgeriistes vom linken Ufer des Brenno aus Abb. 6. Bogenarmierung im Scheitel
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