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Abb. 20. Das Biichermagazin von Norden, im Rohbau (April 1930), Axenteilung 1,52 m, normale Geschosshohe 2,27 m.

Abb. 21,

Nordfront des Biichermagazins, aus Nordwesten geschen.

Die reinen Baukosten (einschl. Architektenhonorar) er-
reichen 3843000 Fr., bezw. 65,15 Fr./m3; die totalen Bau-
kosten (inkl. Mobiliar, Umgebungsarbeiten usw.) 4 630000 Fr.

Die Eisenbeton-Ingenieurarbeit besorgte fiir die Fltigel-
bauten Ing. A. Flury (Bern), fiir den Mitteltrakt Ing. Fr.
Steiner (Bern) und fiir das Biichermagazin mit Verbindungs-
trakten die Ing. Terner & Chopard (Ziirich). Die Eisen-
konstruktionen stammen von Th. Bell & Cie. (Kriens).

Der Neubau der Landesbibliothek ist ein erfreuliches
Zeugnis daftir, dass die Einsicht in die volle Berechti-
gung der neuen Auffassung solcher Bauaufgaben sich
festigt. Dass — nebenbei gesagt — zum Ausdruck monu-
mentaler Grosse der Prunk historisierender Bauformen
keineswegs notig ist, lehrt beispielsweise ein Vergleich des
(nattirlich nicht seiner Architektur wegen) hier folgenden
Verkehrsbauwerks mit unserer Landesbibliothek.

Der neue Zentralbahnhof in Mailand.
Von Prof. ROBERT GRENHUT, Ing., Zirich.

In der Nacht vom 24. auf den 25. Juni 1931 hat der
letzte Zug den alten Bahnhof, der seit 1864 der Haupt-
bahnhof Mailands war, verlassen und damit ist auch der
neue grosse Zentralbahnhof erdffnet worden, dessen Grund-
stein, sehr verfriiht, bereits im Jahre 1906 gelegt worden
war. Verschiedene Ursachen, dann aber der Krieg und
die ihm folgenden Wirren haben die Inangriffnahme der
Arbeiten und ihre Ausfiihrung arg verzdgert, sodass ihre
Vollendung erst jetzt erfolgen konnte. Damit ist nun auch
Mailand in die Reihe der grossen Stadte eingetreten, die
ihre, noch aus der Entstehungszeit der Eisenbahnen stam-
menden Bahnanlagen durch neue ersetzt haben, die den
Anforderungen des modernen Verkehrs und den Bedarf-
nissen der stadtischen, mittlerweise stark gewachsenen
Bevolkerung in gleichem Masse entgegenkommen.

Die Notwendigkeit, die Bahnanlagen Mailands zu
verbessern, ist schon am Ende des vorigen Jahrhunderts
erkannt worden. Im Jahre 1898 hat der Minister der
dffentlichen Arbeiten eine Kommission zum Studium der
Frage eingesetzt, der nicht nur Vertreter der damals noch
privaten Eisenbahngesellschaften und des Staates, sondern
auch Vertreter der stadtischen Behorden, der Industrie und
des Handels angehorten, und ihr aufgegeben, die von den
Bahnverwaltungen vorgelegten Projekte in verkehrstech-
nischer und stadtebaulicher Beziehung zu prifen und zu
verbessern. Auf Grund ihrer Untersuchungen iiber die
voraussichtliche Entwicklung des Eisenbahnverkehrs, tber
die Zunahme der stadtischen Bevélkerung,?) die Ausdehnung
der Bebauung und die Entwicklung des stidtischen Verkehrs,
hat die Kommission erkannt, dass die den Stadtkern auf
allen Seiten umschliessenden Eisenbahnlinien die bauliche
Entwicklung der Stadt hemmen und die Verbindung der
alten Quartiere mit den neuen hindern, und in ihrem im
Jahre 1902 vorgelegten Berichte ist sie zum Schlusse ge-
kommen, dass die Ringlinien so weit hinaus zu verlegen
seien, als es die voraussehbare Ausdehnung der Stadt
erfordert, und dass im Norden der Stadt ein neuer Zentral-
bahnhof errichtet werden solle, der in der fiir ihn vorge-
schlagenen Lage nur ein Kopfbahnhof sein konnte. Wegen
des in den folgenden Jahren bewirkten Ueberganges der
Privatbahnen an den Staat erlitten die Studien eine lingere
Unterbrechung ; nachdem die Verstaatlichung vollzogen und
der Staatsbetrieb organisiert war, wurden sie aber wieder
aufgenommen und fihrten nach nochmaliger Priifung der
Frage, ob das Ziel nicht auch mit Beibehaltung und Ver-

1) Die Einwohnerzahl der Stadt, die im Jahre 1902 die halbe Mil-
lion noch nicht erreicht hatte, betrigt heute etwa 950000.
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besserung wenigstens
eines Teils der vor-
handenen Anlagen
erreicht werden kénn-
te, zur Erkenntnis,
dass nur durch Neu-
erstellung der Bahn-
anlagen und eines
Zentralbahnhofs  als
Kopfbahnhof die An-
forderungen des Ver-
kehrs und die Bediirf-
nisse der Bevslkerung
in den nichsten fiinf
Dezennien werden be-
friedigt werden kon-
nen. So wurde im
Jahre 1906 der grosse
Entwurf in seinen
Grundziigen festge-
legt, der nun — ein

Vierteliahrhundert
spiter — zum gross-
ten Teil ausgefiihrt
ist. Mit den Projek-
tierungsarbeiten war
sofort und bald nach-
her auch mit den
Bauarbeiten  begon-
nen worden; durch
Krieg und Umsturz
unterbrochen, konn-
ten sie erst im Jahre
1921, und mit aller
Energie sogar erst
im Jahre 1925 wieder
aufgenommen  wer-
den, als vom Bahn-
hof erst einige Fun-
damente vorhanden
und die Anschiittun-
gen und Briicken fiir
die neuen Zufahr-
linien kaum begon-
nen waren; sie sind
also in etwa sechs
Jahren vollendet wor-
den.

Zur Zeit miinden
im Mailander Haupt-
bahnhof (vergl. Ueber-
sichtsplan Abb. 1) von
Westen die Doppel-
spur von Rho, wo
sich die Doppelspur-
bahnen von Turin
(Mt. Cenis) und Do-
modossola (Simplon)
vereinigen, von Norden die Doppelspur von Monza, wo die
Linien vom Gotthard und von Bergamo zusammenkommen,
von Osten die zweispurige Bahn von Treviglio (Verona,
Brenner), von Stidosten die zweispurige Bahn von Rogoredo,
wo sich die Bahnen von Bologna (Rom) und Genua ver-
einigen, von Sidwesten endlich die Bahn von Mortara.
Da heute die Ziige nach Mortara die nach Rogoredo fiih-
rende, die Stadt im Osten umfahrende Doppelspur und
weiter die siidliche Ringlinie beniitzen, kommen fir den
Hauptbahnhof nur die beiden Doppelbahnen von Rho und
Monza, die nebeneinander aus Nordwest, und die beiden
Doppelbahnen von Treviglio und Rogoredo, die neben-
einander von Osten in dea Bahnhof miinden, in Betracht.
Auf diesen vier Doppelspuren verkehren zur Zeit 326 Ziige,
wobei jeder aus- und jeder einfahrende Zug als Einheit
gezdhlt ist; davon sind 4o durchfahrende Zige (129/,)

A
&
A
G
8
&
s

Abb. 2. Planausschnitt des norddstlichen Teils des Maildnder Stadtkerns mit dem alten Giiter- und Personen-Hauptbahnhof,
dem neuen Personen-Kopfbahnhof und dem neuen Viktualien-Kopfbahnhof Porta Vittoria (rechts unten), — Masstab 1 : 20 000.
Nach dem Stadtplan 1: 10000, gezeichnet von Kartograph C. Sulzer, Editore Ant. Vallardi, Mailand.

in den Relationen Simplon und Turin—Mailand—Venedig,
Gotthard —Mailand—Genua—Ventimiglia und Gotthard—
Mailand—Rom—Neapel. Zihlt man diese durchgehenden
Zige nur einfach, so erhilt man ihr Verhiltnis zur Zahl
aller Ziige mit 20: 306 = 79,. Wie der Uebersichtsplan
zeigt, bildeten die Zufahrlinien bisher einen in unzulissiger
Enge um das Stadtinnere gezogenen Giirtel. Vom Dom,
dem Stadtzentrum, betrugen die Entfernungen der West-
Linie 3 km, der Nordlinie 2 km, der Ostlinie 2,6 km und
der Sidlinie nur 1,6 km. Da eine Ausdehnung der Stadt
im Stiden bisher nicht beobachtet wurde und auch in Zukunft
kaum zu erwarten ist, blieb die Siidlinie unverindert.
Dagegen ist die ndrdliche Linie um 2,8 km, die &stliche
um 1,6 km hinausgeschoben worden, und die Erstellung
einer neuen Westlinie, die um 3,4 km weiter draussen
liegen wird als die bereits abgebrochene alte Linie,
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Abb. 3. Die Hauptfront des neuen Maildnder Zentralbahnhofs an der Piazza Andrea Doria. (Phot. Pace & Co., Milano.)

fillt, ohne dass der Be-
trieb durch zu geringe
Entfernung der Stationen
belastet worden wire. An
der Linie nach Treviglio,
bei dem schon genannten
Lambrate, wurde ein rd.
5 km langer Verschiebe-
bahnhof (15) erbaut, und
die alten Stationen Mu-
socco (1) an der Linie
nach Rho, Greco Milanese
(12) an der Linie nach
Monza, Rogoredo (6) an
den Linien nach Bologna
und Genua und endlich
San Cristoforo (8) an der
Linie nach Mortara sind
erweitert worden. Die in
der Nahe der Porta Sem-
pione liegende Endstation
der Mailédndischen Nord-

T2
G

bahnen blieb von den
Aenderungen ebenso un-

Legende: beriihrt, wie die von ihr
ez Neue Anlagen ausgehenden zu den ober-
A beibehaltene italienischen Seen fiihren-
@z __ abgebrochene den Linien, auf deren
g 2. zukunftige Aufnahme in den neuen
Taries ™ Zentralbahnhof verzichtet
worden ist.

Und nun dieser neue
Bahnhof. Die weite Kreise
iiberraschende Entschei-
dung, den alten Durch-
gangsbahnhof durch einen
Kopfbahnhof zu ersetzen,
ist erst nach reiflicher
Ueberlegung erfolgt.

Schon die oben er-
wihnte Kommission hat,
nachdem sie die Erwei-
terung des alten Bahn-
hofes abgelehnt und die
N Verlegung der Ringlinien
als unvermeidbar erkannt
hatte, geprift, ob der
Bahnhof an der neuen
Nordlinie als Durchgangs-
bahnhof erstellt werden

S konne, oder ob er dem
§
g 3\ Stadtzentrum n#her erbaut
0 1 2 3 4km Q = .
S R werden miisse. Die Kom-

mission hat den ersten

Abb. 1. Die alten und neucn Bahnanlagen Mailands. — Legende : 1 Musocco, 2 Giiterbahnhof Via Farini, 3 Giiterbahnhof
P. Garibaldi, 4 Staz. Centrale, 5 Giiterbahnhof, 6 Rogoredo, 7 Porta Romana, 8 San Cristoforo, 9 Porta Ticinese, 10 Porta
empione, 11 Neuer Personen- und Eilgut-Bahnhof, 12 Greco Mil., 13 Personen- und Giiterbahnhof Lambrate, 14 Viktualien-

Vorschlag abgelehnt, weil
sie glaubte, dass die Er-

Bahnhof Porta Vittoria, 15 Verschicbebahnhof Lambrate, 16 San Siro.

ist geplant. Wiahrend frither die von diesen Ringlinien
begrenzte Fliche 20 km? betrug, wird der Stadt in Zukunft,
nach Erstellung der Westlinie, zwischen diesen Linien
eine Fliche von 58 km? zur Verfiigung stehen. Mit den
drei Ringlinien sind die an ihnen gelegenen Bahnhofe,
mit Ausnahme der an der Westlinie gelegenen Station an
der Porta Ticinese (9), deren Beseitigung spiter erfolgen
wird, abgebrochen worden. Der bei dem alten Zentral-
bahnhof an der Porta Garibaldi gelegene Giiterbahnhof (3)
wurde durch einen etwas weiter westlich, an der Via Farini
gelegenen, grossern ersetzt (2) und auch im Osten der
Stadt ist der Giiterbahnhof (5) durch einen neuen an der
Porta Vittoria (14) ersetzt worden. Da auch im Nordosten
bei Lambrate (13) eine neue Vollstation errichtet wurde, sind
die berechtigten Forderungen der Bevolkerung nach ange-
messener Verteilung insbesondere der Giiterbahnhofe er-

richtung des Bahnhofs in

einer Entfernung vonrund
3 km vom bestehenden, oder 4,5 km Luftlinie 2) vom Dom-
platz aus, ein zu schwerer Eingriff in die stiddtischen Ver-
hiltnisse wire, und schidliche Folgen fiir die Bevolkerung
haben miisste; diese Auffassung hat sich durchgerungen.
Anderseits wurde erkannt, dass die Errichtung des Bahn-
hofs als Kopfbahnhof zwischen zwei Radialstrassen seine
Annidherung an das Zentrum erlaubt, ohne in irgend einer
Weise die Ausdehnung der Stadt zu hindern oder zu beein-
flussen, wenn durch Hebung des Bahnhofs die die Radial-
strassen verbindenden Querstrassen unter dem Bahnhof
durchgefithrt werden kénnen. Da man endlich den betrieb-
lichen Nachteilen des Kopfbahnhofs seine nicht zu leug-
nenden Annehmlichkeiten fiir die Reisenden gegeniiber-
stellte und entschlossen war, die Nachteile durch zweck-
missige Ausgestalung der Anlagen, soviel als moglich, zu

?) d.i. die Entfernung vom Ziircher Paradeplatz bis Altstetten (Bhf.)
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Bd. g9 Nr. 2

mildern, entschied man sich
dafir, einen Kopfbahnhof
in der Breite von 200 m
und in seiner Hauptrichtung
senkrecht zu den Geleisen
des alten Bahnhofs so zu

a 0.5 10 "0s 10

erstellen, dass seine Mitte
in die Verlingerung der
Mittellinie des alten Auf-
nahmegebiudes fallt, und
der Abstand der, somit
parallelen, stadtseitigen Gebaudefronten (Abb. 2) nur 700 m
betragt. Diese Lage erlaubte, die Via Principe Umberto,
die auf die Mitte des alten Aufnahmegebiudes zufiihrt, als
Zufahrstrasse zum neuen Bahnhof beizubehalten; mit der
in ihrer Verlingerung jenseits des alten Bahnhofs liegenden
Via Vittor Pisani wird sie nach Abbruch des alten Bahnhofs
eine durch die Piazza Fiume unterbrochene gerade Zufahrt
zum neuen grandiosen Bahnhofplatz, der Piazza Andrea
Doria, bilden (Abb. 3), der eine grosste Breite von 280 m
und eine grosste Tiefe von 170 m hat. (Wollte man dem
Zircher Bahnhofplatz eine solche Tiefe geben, miisste man
die Bahnhofstrasse bis zu den Linth-Escher-Anlagen ab-
brechen). In begreiflichem Stolze tber die Grosse dieses
Platzes weisen die Mailinder darauf hin, dass der Peters-
platz in Rom nur um weniges grosser sei.

Um, wie bereits erwahnt, die Querstrassen unter dem
Bahnhof durchfiihren, und auch um die Vorteile einer zwei-
geschossigen Ausfithrung ausniitzen zu koénnen, wurden
die Geleise um 7,40 m iber das Niveau der umliegenden
Strassen gehoben. Zur Zeit kreuzen den Bahnhof nur die
Via Pergolesi mit 30 m Breite und der Viale Brianza mit 24 m
Breite. Fir die Unterfilhrung von drei weitern Strassen,
die bei der erst begonnenen Ueberbauung der Umgebung
des Bahnhofs notwendig werden wird, sind die erforder-
lichen Bauwerke bereits vorhanden. (Schluss folgt.)

Wassermenge entsprechend 3/4 Last.

Wassermessungen mit Ueberfall in der
Zentrale Handeck der Kraftwerke Oberhasli.
Von Oberingenieur W. DIETRICH, Innertkirchen.

(Schluss von Seite 4.)

4. Versuche im Laboratorium. Um den Einfluss der
Geschwindigkeitsverteilung auf die Ueberfallhohe und da-
mit auf die zu messende Wassermenge abzukliren, ent-
schloss man sich, vorerst im Laboratorium von E. W. C.
in Zirich, die ihren Messkanal mit den erforderlichen Ge-
riten in zuvorkommender Weise zur Verfiigung stellten,
Versuche durchzufiihren. Zu diesem Zweck wurde der
Handeck-Ueberfall im Masstab 3:2 nachgebildet und mit
dem vorhandenen geeichten Laboratoriums-Ueberfall ver-
glichen. Die Wassermenge konnte, umgerechnet auf den
Ueberfall in der Handeck, in den Grenzen von 1,7 bis
3,9 m$/sec verdndert werden. Aus der grossen Zahl der
durchgefithrten Messungen und der erhaltenen Resultate
sind im nachfolgenden die wichtigsten aufgefiihrt.

Vorerst wurde durch Einbau von Rechen im Zulauf-
kanal zum nachgebildeten Handeck-Ueberfall eine Geschwin-
digkeitsverteilung erzeugt, die der im Kraftwerk gemessenen
ungefiahr entsprach. Die Geschwindigkeitspolygone in drei
Vertikalen fiir eine Wassermenge entsprechend 3/, Last,
sind in Abb. 8 aufgezeichnet. Mit dieser Geschwindigkeits-
verteilung wurde fiir verschiedene Wassermengen die Dif-
ferenz zwischen den nach der Formel Rehbock mit dem
nachgebildeten Handeck-Ueberfall berechneten und den mit
dem Laboratoriums-Ueberfall gemessenen Wassermengen
festgestellt, Dabei zeigten sich ganz analoge Abweichungen
wie am grossen Handeck-Ueberfall. Die Wassermengen, be-
rechnet nach der Formel Rehbock, waren durchwegs grosser,
als diejenigen, die mit dem geeichten Laboratoriums-
Messiiberfall bestimmt wurden. So ergab z. B. bei einer
Wassermenge von 1000 l/sec, die ungefdhr Halblast ent-
spricht, die Formel Rehbock 2,49/, bei einer Wasser-
menge von 1500 l/sec um 3,259, zu hohe Werte fiir Q.

Abb. 8. Geschwindigkeitspolygone in drei Vertikalen
des Messkanals im Laboratorium EWC bei einer

1 o5 o 0s 1.0 0 05 10
Abb. 9. V-Polygon Abb. 10. V-Polygon
bei Grundstromung bei Oberflichenstromung
im Messkanal EWC. im Messkanal EWC.
Z

Einbauten fir Oberfldchenstrémung.

Einbauten fur Grundstromung.
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Abb. 11. Lage der Rechen im Messkanal des Kraftwerks Handeck
bei Oberflichen- und bei Grundstrémung.

Es lag nun nahe, die Versuche zu erweitern und den
nachgebildeten Handeck-Ueberfall auch noch fiir andere
Geschwindigkeitsverteilungen, z. B. fiir eine extreme Boden-
und eine extreme Oberflichengeschwindigkeit zu unter-
suchen. Ein Geschwindigkeitspolygon fiir eine extreme
Grundstrdmung und eine Wassermenge ungefahr Halblast
entsprechend ist in Abb. 9 dargestellt. In diesem Fall
ergab die Formel Rehbock 3,19/, zu viel Wasser. Fir eine
extreme Oberflichenstrdmung nach Abb. 10 ergab die Formel
Rehbock durchwegs kleinere Wassermengen, als die mit
dem Laboratoriums-Ueberfall bestimmten. Der Fehlbetrag
bei ungefahr Halblast war 2,39/,.

Durch diese Versuche im Laboratorium war der
Nachweis erbracht, dass wesentliche Abweichungen in den
mit Hilfe der Rehbock’schen Formel berechneten iiber den
nachgebildeten Handeck-Ueberfall fliessenden Wassermengen
gegeniiber den mit dem geeichten Laboratoriums-Ueberfall
gemessenen Wassermengen auftreten. Sobald im Zulauf-
kanal vor dem nachgebildeten Handeck-Ueberfall eine Grund-
stromung vorhanden war, ergab die Rehbock'sche Formel
zu grosse, bei Oberflichenstrdmung zu kleine Werte.

5. Ergdnzung der Versuche am Messiiberfall des Krafi-
werkes Handeck. Die im Laboratorium durchgefiihrten Ver-
suche wurden nun im Messkanal des Kraftwerkes Handeck
nachgebildet. Vorerst wurde bei gleichbleibender Wasser-
menge der Einfluss der Geschwindigkeitsverteilung auf die
Ueberfallhthe festgestellt und alsdann die erhaltenen Re-
sultate zu den mit dem Fligel bestimmten und als richtig
angenommenen Wassermengen in Beziehung gebracht. Die
Geschwindigkeitsverteilung, wie sie bei der Eichung des
Ueberfalles mit Fliigeln vorhanden war, wird im Nachfol-
genden als ,Normal“ bezeichnet und die zugehdrigen
Ueberfallhshen und Wassermengen durch den Index ,n“
gekennzeichnet.

Das Betriebswasser der Turbine 1, die zu den Ver-
suchen herangezogen wurde, gelangte bei geschlossener
Schiitze C in den Messkanal. Zum Umstellen der Einbauten
zur Erzeugung einer andern Geschwindigkeitsverteilung vor
dem Messiiberfall konnte die Schiitze C gedffnet und der
Messkanal entleert werden, ohne dass die Oeffnung der
Turbinendiisen verandert werden musste. Da auch das
Gefalle praktisch keine Aenderung erfuhr, war die Erhaltung
einer konstanten Wassermenge wihrend einer Versuchs-
serie sichergestellt.

Eine stdrkere Oberflichen- bezw. Grundstrémung
konnte durch Einbau eines kleinen Hilfsrechens, dessen



	Der neue Zentralbahnhof in Mailand

