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(Bd. LXVI Nr. 24

unerwiinscht ist, durch anzukniipfende Tiicher verhangt
werden. Im Dachstock endlich finden sich Arzt-, Schwestern-
und Dienstenzimmer ; jede Schwester hat getrennte Schrianke
fur Arbeits- und Ausgehkleider.

Der Bau, der sich in Wirklichkeit viel freundlicher
und wirmer prasentiert, als auf unserer Abbildung 3, ist
am 3. April 1915 in Angriff genommen worden; er war
im Rohbau vollendet am 15. Juni und ist dem Betrieb
tibergeben worden am 14. April 1916. Ohne Baugrund
und Mobiliar, aber mit Umgebungsarbeiten hat er rund
170000 Fr. gekostet, d. h. bei 3110 m® Raumgehalt
54,65 Fr./ms. Bezogen auf die maximale Krankenbetten-
zahl von 38 stellen sich die Kosten auf 4473 Fr. pro Bett;
die Zahl der Arzt-, Schwestern- und Angestellten-Betten
belduft sich auf 18.

Die Korrektur der Rothenburger Rampe.

Nachdem durch den Hauenstein-Basistunnel die Steil-
rampen von 21 und 26°9/,, die ein so gewaltiges Hemmnis
fir den Zugsverkehr auf der Linie Basel-Luzern gebildet
hatten, umgangen und durch Steigungen von max. 10,59,
ersetzt sind, bleibt als massgebende Steigung auf dieser Linie
noch die der ,Rothenburger Rampe“ mit 16°/,, zwischen
den Stationen Emmenbriicke und Rothenburg auf rund 5 m
Linge. Wenn dieses Hemmnis auch bei weitem nicht die
Bedeutung hat, wie das des alten Hauensteiniiberganges
und wenn es auch durch die in Aussicht genommene Ein-
fuhrung des elektrischen Betriebes noch ganz besonders
gemildert wird, so vermindert es doch die Leistungsfahig-
keit der ganzen Linie und sollte wegen der Wichtigkeit
dieser letztern als Zufahrtslinie fir den Schnellzugsverkehr
tber den Gotthard beseitigt werden. Diese Frage wird

Beobachtungsstation des Kinderspitals Ziirich.

Abb. 10. Aus der Abteilung fiir Mutter und Kind.

aktuell durch den zweispurigen Ausbau der Linie Olten-
Luzern, der von Norden her demn#chst bis Rothenburg
vorgerlickt sein wird und dessen Fortsetzung auf dem
jetzigen Tracé eine Festlegung der abnormen Rampe fiir
alle Zukunft bedeuten wiirde.

Das hieraus sich ergebende Problem hat Ing. Car/
Frey in Luzern einer verdienstvollen Bearbeitung unter-

zogen und dabei gleichzeitig weitgehende Verbesserungs-
vorschlige fir die Einfiihrung der Oltener Linie, wie auch
der Briinigbahn in den Bahnhof Luzern und fiir Umbauten
dieses Bahnhofes selbst gemacht. Im Folgenden soll das
Wesentliche aus der beziiglichen Denkschrift, die der Ver-
fasser der Redaktion freundlichst zur Verfiigung gestellt
hat, wiedergegeben werden.!) Bevor wir auf diese eingehen,
sei noch kurz an die Vorgeschichte des Bahnhofs Luzern
erinnert, der heute, nachdem noch nicht zwanzig Jahre seit
seinem Umbau verflossen sind, nahe an der Grenze seiner
Leistungsfahigkeit angelangt ist.

Luzern sollte urspriinglich seinen Bahnhof im nord-
ostlichen Stadtteil, im sog. Wey erhalten, dem Quartier
zwischen dem Léwendenkmal und dem See. Dort sollte die
,Ost-West-Bahn“ ausmiinden, aus einem vom Rotsee her-
fuhrenden Tunnel, dessen Portal ungefihr beim erwahnten
Denkmal gedacht war. ,Do stell i mei Portal hi, der Leeb
muss weg!“ ist das geflligelte Wort, das ein noch nicht
vom Heimatschutz angekrinkelter schwibischer Kollege da-
mals geprigt hat. Die Linie Olten-Luzern endigte noch in
Emmenbriicke; sie hatte pro km ohne das Rollmaterial
133000 Fr. gekostet. Der Unternehmer verlangte fiir die
projektierte Linie Bern-Luzern etwa 20000 Fr. mehr, was
als Ueberforderung bezeichnet wurde. Die ,0-W-Bahn*
brachte nur einige Erdarbeiten im Norden von Luzern zu-
stande; sie verschwand dann von der Bildfliche und der
Bahnhof Luzern entstund auf der gegeniiberliegenden See-
seite, wo mehr Platz fiir seine spitere Entwicklung vor-
handen war.

Mit der Ersffnung der Gotthardbahn machte sich das
erste Bedirfnis fir seine Erweiterung geltend. Da trat In-
genieur Lindner mit einem grossziigigen Projekte hervor,
das die Einfithrung der verschiedenen Linien mit weitem,
gegen Kriens hin ausholenden Bogen in einem Kopfbahnhof
vorsah. Das Projekt wurde als zu grossartig zurtckgelegt
und als in den neunziger Jahren der Umbau des Bahnhofs
nicht mehr linger hinauszuschieben war, begniigte man sich
mit einer starken Reduktion der Lindner’schen Vorschlige,
namentlich was die Lingenentwicklung des Bahnhofes vom
Kopfperron aus betrifft. Die Anzahl der im Bahnhof Luzern
verkehrenden Ziige betrug damals etwas tiber 50, heute ist
sie auf mehr als das Doppelte angewachsen.

Eine befriedigende Lésung fand beim Bahnhofumbau
das Personen-Aufnahmegebidude, soweit es die Innengestal-
tung und die Perrons betrifft. Dagegen kann die Art, wie
sich das Gebiude stadtseitig prasentiert und wie der Vor-
platz und die Zugénge ausgebildet sind, nicht als gliicklich
bezeichnet werden. Der Vorplatz liegt seit zwanzig Jahren
als Provisorium da. Die humoristische Schiitzenfest-Burg,
die seinen Ostlichen Abschluss bildet, wird nachgerade lang-
weilig wie ein guter, aber abgedroschener”Witz. Es ist
nicht konsequent, so viel von Heimatschutz und Stadtebild
zu reden und doch ganze Generationen und ungezihlte
Scharen von Reisenden mit derartigen ,Provisorien® ab-
zuspeisen. ‘

Die Korrektur der Rothenburger Rampe auf die nach
der Korrektur des Hauenstein als massgebend anzusehende
Steigung von hochstens 10,5/, kdnnte versucht werden
durch eine grossere Lingenentwicklung, die rund 2,5 Am
betragen miissté, wenn gleichzeitig auch der Scheitel der
Linie, 2,8 /m nordlich von Rothenburg, etwas herabgedriickt
wiirde. Fiir diese Losung sind aber die Terrainverhiltnisse
nicht gerade giinstig, und es liegt daher nahe, schon die
etwa 5 km lange, nahezu horizontale Strecke Luzern-Emmen-
briicke fiir die Hohengewinnung auszuniitzen. Wenn aber
diese Strecke verlegt werden muss und eine neue Ausfahrt
aus dem Bahnhof Luzern zu suchen ist, so verquickt sich
die Aufgabe sofort mit derjenigen der Erweiterung des
Bahnhofs selbst, die ebenfalls vor der Tiir steht. Auf diesem
Wege ist Ing. Frey dazu gekommen, auch einige wesentliche
Verbesserungen der Bahnhofanlage Luzern vorzuschlagen,
wobei er sich immerhin mit Riicksicht auf die Kosten grosse

!) Siche unter Literatur auf S. 290 dieser Nr. Red.
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Beschrinkung auferlegte. Frey will alles, was nur irgendwie
eine Verschiebung ertrigt, der Zukunft {iberlassen, so
namentlich den zweigeleisigen Ausbau, den er bloss im
Unterbau vorbereiten mochte.

Es werden zwei Varianten behandelt, Projekt I und
Projekt II, wie sie im beigedruckten Plédnchen ersichtlich
sind. Eine Tracébeschrei-

eine grossere Lingenentwicklung bei Rothenburg hitten
diese Projekte den Vorzug geringerer Linge und zwar um
1,5 km bei Projekt I und um 2,2 km bei Projekt II. Eine
Reihe kleinerer Vorteile kann hier iibergangen werden.
Als Vorzug des Projektes I gegentber II ist noch dessen
stark verminderte Tunnelsteigung zu nennen.

Die vorliegenden Pro-

bung hierzu ist wohl tiber-
flissig. Bei beiden Pro-
jekten sind als Hauptob-
jekte nahezu 3 Am lange
Tunnels durch den Rik-
ken des Sonnenberges
vorgesehen. Das Projekt I
enthalt ausserdem noch
einen kleinen Tunnel von
650 m Liange durch die
Rotegg, stidlich von Lu-
zern. Dieses Projekt be-
halt auf eine wesentlich
grossere Lange als dies
jetzt der Fall ist, die Aus-
fahrtrichtung aus dem
Bahnhof bei und wiirde
fir dessen Erweiterung
wesentlich giinstigere Be-
dingungen schaffen. So-
dann sieht es die An-
lage einer Station fiir die
industriereiche Ortschaft
Kriens vor. Bei der Sta-
tion Littau wiirde die
Berner Linie mit einem
21 m hohen Viadukt und
die Emme auf einer eiser-
nen Briicke iibersetzt. Das

jekte verdienen jedenfalls
eine ernsthafte Beachtung,
nachdem doch aus offi-
ziellen Kreisen hinsicht-
lich der dringend ge-
wordenen Losung der
Rothenburger =~ Rampen-
frage nichts bekannt ge-
worden ist.

Der Kritik ist natirlich,
wie bei allen derartigen
Projekten, ein  weiter
Spielraum offen. Es seien
nur folgende Punkte be-
rithrt, die wohl auch dem
Projektverfasser selbst als
verwundbare Stellen nicht
entgangen sein werden:
Bei Projekt I die offene
Linie im Bereiche des
Schiessplatzes der Luzer-
ner Allmend; das Ein-
legen des Briinig-Geleises
zwischen die Schienen
der Normalspur (man ver-
mutet hier den Gedanken
des Umbaues der Briinig-
bahn auf Normalspur);
der hohe Damm am Lit-

neue Tracé von der Bahn-
hof-Ausfahrt bis gegen
Horw hin hitte auch die
Briinighahn mit aufzunehmen, deren Schmalspur- Geleise
zwischen die Schienen der Normalspur gelegt wiirde. Die
Beseitigung des Dammes, auf dem jetzt die Briinigbahn in
den Bahnhof Luzern eingefiihrt ist, wiirde fiir eine Erwei-
terung der Geleiseanlage viel Raum und Bewegungsfreiheit
schaffen. Es wird noch auf die Moglichkeit hingewiesen,
die Berner Linie ebenfalls iiber die neue Station Kriens zu
fithren und sie vermittelst eines neben dem neuen Sonnen-
berg-Tunnel liegenden, noch etwas lingern Tunnel, hinter
der Station Littau in die alte Linie einmiinden zu lassen;
hierbei misste indessen auf die (wohl mégliche) Beibehal-
tung einer Station Littau jedenfalls Bedacht genommen
werden. — Die Gesamtkosten nach Projekt I sind auf
20850000 Fr. veranschlagt, ohne die Erweiterung des
Bahnhofs Luzern auf 18 300000 Fr.

Projekt II behalt die bestehende Ausfahrt aus dem
Bahnhof Luzern bei, wodurch die Verkiimmerung der Lindner-
schen Idee einer weit ausholenden Stationsgeraden unwider-
ruflich festgelegt wiirde. Bei Emmenbriicke ist auf der An-
hohe des ,Rothen“ cine Station vorgesehen, die allerdings
etwa 25 m {iber der Ortschaft liegen wiirde. Die Gesamt-
kosten fiir dieses Projekt betriigen 16 960000 Fr. bei zwei-
geleisiger und 14400000 Fr. bei eingeleisiger Anlage der
Strecke Luzern-Emmenbriicke.

Bei beiden Projekten ist angenommen, dass die alte
Linie bis Station Emmenbriicke, bezw. bei Projekt I bis
Rothenburg, beibehalten wiirde, ersteres schon wegen der
sie benutzenden Ziige der Seethalbahn.

Die Belastung der einzelnen Linien mit Ziigen wiirde
durch die vorgeschlagenen Projekte wesentlich vermindert.
Statt der 85 Ziige, die jetzt das linke Ausfahrtsgeleise
Luzern-Sentimatt (Abzweigung der Berner-Linie) benutzen,
wiren es bloss noch etwa 40. Eine Reihe anderer Vor-
teile ergeben sich, namentlich bei Projekt I, fiir die Stadt-
erweiterung von Luzern. Gegeniiber einer Losung durch

Vorschldge zur Korrektur der Rothenburger Rampe. — Uebersichtsskizze 1 : 75 000.

tauerberg = (die geringe
Seitenneigung des Ter-
rains  bietet durchaus
keine Gewihr gegen Rutschungen). Bei Projekt II: Die
Lage der neuen Station Emmenbriicke auf einem 25 m
hohen Bergriicken und die Beibehaltung der alten Bahn-
strecke Emmenbriicke-Rothenburg. A. Trautweiler.

Ueber das Rosten der Eiseneinlagen
im Eisenbeton.
Von Privatdozent Bruno Zschokke, Adjunkt d. Schweiz, Materialpriifungsanstalt.

Die Konstruktionen in Eisenbeton haben in den letzten
zwei Jahrzehnten in allen Kulturlindern einen ganz unge-
ahnten Aufschwung genommen und insbesondere auf dem
Gebiet des Briickenbaus hat diese neue Bauweise glinzende
Triumphe  gefeiert. Und doch kann man sich bei der
Eigenartigkeit dieses neuen Baumaterials der Sorge nicht
ganz erwehren, wie es wohl mit der Haltbarkeit der dar-
aus erstellten Bauwerke im Laufe der Jahrzehnte und Jahr-
hunderte bestellt sein werde. Hierbei kommen vielleicht
weniger die Fragen der Frost- und Wetterbestindigkeit,
als vielmehr gewisse physikalische Eigentiimlichkeiten des
Betons, sowie als deren Folgeerscheinung die chemische
Zerstorung der Eiseneinlagen in Betracht. Was die erst-
genannten zwei Momente anbetrifft, liegen, soweit es sich
um Bauwerke handelt, die ausschliesslich aus Beton oder
aus eigentlichen Kunststeinen unter Verwendung von Ze-
ment erstellt wurden, bis heute wenigstens, keine ungtin-
stigen Erfahrungen vor, die dazu berechtigen wiirden, der-
artigen Baumaterialien mit Misstrauen zu begegnen, obwohl
angesichts der verhiltnismissig kurzen Zeit, seit der sie
verwendet werden, ein endgiiltiges Urteil tiber deren Wetter-
bestindigkeit noch als verfritht betrachtet werden miisste.

Nicht ganz mit dem némlichen Gefithl der Sicherheit
und Beruhigung steht man aber den Bauten aus armiertem
Beton gegeniiber, da iiber das chemische Verhalten der
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