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Zur Vergrosserung des nutzbaren Inhaltes der Druck-
windkessel dient eine kinstliche Beliiftung durch einen
kleinen Kompressor mit elektrischem Antrieb. Der Pumpen-
raum wird elektrisch geheizt, und zwar automatisch in Ab-
hingigkeit von der Raumtemperatur. Samtliche elektri-
schen Schalt-, Kontroll- und Messapparte sind in einem
Schaltschrank vereinigt; das Innere des Pumpenhauses mit
den Pumpengruppen und Druckkesseln macht einen recht
stattlichen Eindruck.

Das Leitungsnetz umfasst eine Linge von rd. 14 km
in Kalibern von 200, 150, 125, 100 und 75 mm mit 8o
Hydranten und 134 Hauptleitungsschiebern. Die Gebsude-
zuleitungen in 40 mm Gussrdhren weisen eine Linge von
12 km auf. Fir das Hauptleitungsnetz konnte fast tberall
das Ringleitungsystem angeordnet und dadurch die Lei-
stungsfahigkeit der Hydranten gesteigert werden. Die Pro-
ben anlisslich der Kollaudation durch die kantonalen Ex-
perten haben vollauf befriedigt. Die Zahl der anfinglich
angenommenen 350 Wasserabonnenten steigerte sich wih-
rend des Baues auf rund 550, sodass der Wasserzins sich
auf normaler Basis bewegt.

An der Erstellung der Anlage waren folgende Firmen
beteiligt: J. Frei, Schlossermeister, Widnau (Filterbrunnen);
A.-G. Guggenbihl, Zirich (Heberleitungen); J. Frei, Bau-
meister, Diepoldsau (Pumpenhaus); Gebr. Sulzer (Pumpen,
Druckwindkessel); A. Zillig, Ing., Rheineck (automatische
Schaltanlage mit allen Nebenapparaten sowie komplette
Pumpwerkinstallation); Projekt und Bauleitung besorgte
Wasserbautechniker C. Staub in Baar.

Die Kosten belaufen sich fir die Pumpanlage und
das Hauptverteilungsnetz auf rund 357 coo Fr., die Ge-
biaudezuleitungen stellen sich auf rund 103500 Fr. —
Die Gemeinde Diepoldsau hat in dieser Anlage ein Werk
erstellt, das in seiner technischen Eigenart zur Zeit das
grosste in der Schweiz ist.

Der neue Zentralbahnhof in Mailand.
Von Prof. ROBERT GRUNHUT, Ing., Ziirich. (Schluss von S. 35.)

BAHNSTEIG- UND GELEISEANLAGEN,

Im eigentlichen Personenbahnhof liegen 24 Geleise,
wovon 22 (18 lange und 4 kiirzere) zwischen 11 Personen-
und 10 Gepackbahnsteigen, die die ansehnliche Linge von
320 m besitzen. Mit diesen 22 Perrongeleisen erreicht der
Maildnder Bahnhof zwar nicht den von Leipzig mit seinen
26 und den von Frankfurt a. M. mit 24 Geleisen, iber-
trifft aber alle anderen kontinentalen Kopfbahnhofe. (Beim
Vergleich mit Miinchen dirften die dort dem Nahverkehr
dienenden Geleise nicht in Rechnung gestellt werden, weil
die den Nahverkehr pflegende Maildndische Nordbahn nicht
in den Hauptbahnhof eingefiihrt ist).

Die Personenbahnsteige, die auffilligerweise nur 25 cm
tber S. O. liegen, sind 7,5 m, die Gepickbahnsteige 4 m
breit; nur die beiden Personenbahnsteige und die zwei
Gepickbahnsteige, die Stiitzen der Perrondicher tragen,
sind auf 8,5 m und 5,5 m verbreitert. Die etwas geringe
Breite der Perrons (in Stuttgart sind sie 1,20 m bis 1,30 m
breiter) ist wohl darauf zuriickzuftihren, dass man sich zum
Bau von Gepickbahnsteigen erst wihrend der Ausfiihrung,
als die Gesamtbreite des Bahnhofs schon festlag, entschlossen
hat. Un den Reisenden das Umsteigen zu erleichtern, ist

in der Nihe des nordlichen Endes der Bahnsteige ein 7 m_

breiter Tunnel erstellt worden. Sein unteres, in Strassen-
hohe liegendes Geschoss fiihrt zu den Aufenthalts- und
Schlafraumen fir Massenreisende und Militdr, die sich in
den Riumen befinden, die unter den Geleisen lings der
beiden Seitenstrassen zwischen der Via Pergolesi und dem
Viale Brianza eingebaut worden sind. Die anderen, an der
Via Sammartini liegenden Raume dienen bahndienstlichen
Zwecken und der Lagerung von Expressgiitern, wihrend
sie an der Via Aporti hauptsichlich fiir die Lagerung von
Poststiicken bestimmt sind und zu diesem Zwecke mit dem
neuen grossen Postgebdude, das an der genannten Strasse
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Abb. 16. Zentralbahnhof Mailand ; Geleiseplan, innerer Teil. — 1 : 3000,
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erbaut worden ist, durch einen Tunnel
N verbunden sind, der weiter quer unter
den Geleisen verlauft und durch 13 an
den Enden der Gepackbahnsteige min-
dende Aufziige die Verbringung der Post-
§ # sicke und Pakete zu und von den Ziigen
ermdglicht.

Die 24 bezw. 22 Perrongeleise sind
am Ende der Bahnsteige durch zwei
Weichenstrassen zusammengefasst, die
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Zentralbahnhof Mailand ; Geleiseplan, dusserer Teil. — 1 : 3000,

sich in Bahnhofmitte schneiden, und so
in die vier von Rho (Musocco) und Monza,
Treviglio und von Rogoredo in den Bahn-
hof miindenden Doppelspurbahnen zusam-
mengefithrt sind, dass jedes Bahnsteig-
geleise mit jedem Ein- und Ausfahrgeleise
verbunden ist (vergl. die Geleisepline in
» den Abb. 16 und 17). Von der richtungs-
: weisen Ordnung der Geleise ist abgesehen
worden. Auf jede der vier Doppelspur-
bahnen, die sich allerdings in Rho, Monza
und Rogoredo in weitere Linien spalten,
entfallen somit 5,5 Perrongeleise, ein Ver-
haltnis, das als sehr giinstig bezeichnet
werden muss.

Der Geleisebenutzungsplan scheint zur
Zeit noch nicht endgiltig festgelegt zu
sein. Anschriften fir die Bestimmung der
Bahnsteige sind nicht vorhanden; die Rich-
tungen der abfahrenden Zige werden den
Reisenden durch Tafeln bekannt gegeben,
die an den die Bahnsteig-Nummern tragen-
den Stindern angehingt und nach Aus-
fahrt, des Zuges wieder entfernt werden.
Die westliche Gruppe der Bahnsteiggeleise
ist fir die von und nach Musocco (Mt.
Cenis und Simplon) und Monza (Gotthard
uud Bergamo) fahrenden Ziige, die O0st-
liche Gruppe fir die von und nach Trevi-
glio (Verona) und Rogoredo (Bologna und
Genua) fahrenden Zige bestimmt, und die durchgehenden
Ziige Simplon-Mailand-Venedig, Gotthard-Mailand-Genua
und Gotthard-Mailand-Rom werden bei der Einfabrt tber
die oben erwihnten Weichenstrassen auf ihr Ausfabr-
geleise geleitet. Mit der durch diese Kreuzungen verur-
sachten Hemmung des Verkehrs hat man sich in Mailand,
anscheinend im Hinblick auf die verhiltnismissig geringe
Zahl dieser Ziige, sowie auf die Zweispurigkeit dieser
Weichenstrassen abgefunden und man hat daher auch
darauf verzichtet, die Geleise zur Vermeidung von Kreu-
zungen zu ,idberwerfen.1)

Zu beiden Seiten der in der Mitte des Bahnhofs
liegenden Zufahrlinien und im nordlichen Bahnhofteil, wo
diese Linien nach West und Ost auseinandergehen, zwischen
ihnen liegen die Abstellgeleise, die durch Weichenstrassen
in sieben Gruppen — je drei seitlich und eine in der
Mitte: — mit zusammen 86 Geleisen von 200 bis 300 m
Nutzlinge gegliedert sind. Der zwischen den Zufahrlinien
liegenden Gruppe ist eine Lokomotiv-Remise fiir 34 Stande
angeschlossen; der Haupt-Lokomotiv-Bahnhof befindet sich
in der an der Linie nach Monza gelegenen Station Greco-
Milanese, die im Zusammenhang mit den anderen Bahnhof-
bauten erweitert und durch eine besondere Doppelspur mit
dem Hauptbahnhof verbunden worden ist. Die balbkreis-
formige Doppelspur, die, die Zufahrlinien unterfahrend, den
Bahnhof an der Nordseite abschliesst, verbindet die west-
lichen und &stlichen Abstellgeleisegruppen mit einander
und mit dem neuen Rangierbahnhof Lambrate. Ein zu
diesem Halbkreis parallel gefiihrtes, ebenfalls mit Lambrate
verbundenes Geleise fihrt an seinen beiden Enden in die
Tiefe bis ins Strassenniveau, und die daran anschliessenden
Geleise bedienen die an den beiden Ri#ndern des Bahn-
hofes in Strassenhohe liegenden, zur Vermietung an Private
" 1) Vergl. Stuttgart in Bd. 65, S. 170 (10, April 1915).
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bestimmten Magazine und laufen weiter
zu den 24 in Strassenhdhe liegenden Ge-
leisen, die sich stidwirts vom Viale Brianza
auf etwa 150 m Linge erstrecken, fiir den
Post- und Expressgutverkehr bestimmt und
mit zwei Schiebebiihnen und vier Waggon-
Aufziigen von je 45t Tragkraft versehen
sind; diese Aufzlige miinden auf der Héhe
an den Enden von Stumpfgeleisen, die
zwischen den Bahnsteiggeleisen an die
Kopfe der Bahnsteige herangefiihrt sind
(vergl. die Abb. 6 auf Seite 31 in Nr. 3).

Wie der Verkehr in den vier rund
200 m langen Strassen-Unterfibrungen
geordnet werden wird, deren Fahrbahn
durch diese Zustellgeleise zum unterirdi-
schen Bahnhofe zweimal unter den un-
glinstigsten Verhiltnissen gekreuzt wird,
— die Eisenbahnwagen treten aus dem
einen Widerlager auf die kiinstlich erhellte
Fahrbahn und verschwinden nach der
Kreuzung im andern — konnte nicht in
Erfahrung gebracht werden, aber es ist
anzunehmen, dass die Zustellung und Ab-
fubr der Bahnwagen in der Hauptsache in der Nacht,
wenn der Strassenverkehr ruht, erfolgen wird, und dass
die Oeffnungen in den Widerlagern normaler Weise ge-
schlossen sein werden. Zur Zeit wird dieser unter-
irdische Giiterbahnhof noch nicht beniitzt und von den
Strassen ist nur eine — der Viale Brianza — dem Ver-
kehr iibergeben.

Um die Beschreibung der Geleiseanlagen zu vervoll-
stindigen, muss noch erwihnt werden, dass die Enden der
Perrongeleise durch Rawie'sche Prellbocke gesichert sind
und dass am andern Bahnsteigende eine simtliche Geleise
kreuzende Schiebebiihne eingebaut wurde, die das Um- und
Aussetzen von Kurs-, Post- und Gepackwagen erleichtern
und das Verschieben der beiden letztgenannten zu und von
den Waggon-Aufziigen ermdglichen soll. Mit dieser Schiebe-
biihne, die manche Nachteile des Kopfbahnhofs zu mildern
oder aufzuheben bestimmt ist, gelangt eine Einrichtung zur
Wiederverwendung, die in &lteren Bahnhofen vielfach vor-
handen war, spiter aber aus verschiedenen Griinden be-
seitigt worden ist. Es ist nicht bekannt geworden, wie die
Schwierigkeit, die Schiebebiihne in die Sicherungsanlage
einzubeziehen, in Mailand tberwunden wurde, und ob ihre
Leistungsfahigkeit auch bei grésserm Zugsverkehr befriedigt.

Die auffallend niedrige Zahl von rd. 15 Ziigen pro
Tag, die heute auf ein Perrongeleise entfallen, zeigt, dass
die Leistungsfahigkeit der Geleiseanlage weit tber der
Zahl von 326 Ziigen liegt, die jetzt im Mittel taglich im
Bahnhof ein- und ausfahren, Der Bahnhof wird ohne
Schwierigkeit mehr als die doppelte Zahl von Ziigen auf-
nehmen kénnen, aber dass die Zahl von 850 Ziigen erreicht
werden wird, die in Mailinder Blattern genannt wurde,
kann heute nicht behauptet werden.

Die Zusammenfiibrung der Zufahrtslinien am Nord-
ende des Babnhofs, die sich aus der Angliederung des
Kopfbahnhofs an die nordliche Ringlinie ergibt, erlaubt
die Zige, die ohne Aenderung ihrer Zusammensetzung mit
grosster Beschleunigung durch Mailand gefiihrt werden
sollen, am Bahnhof vorbei zu fiihren, ohne in ihn hinein
zu fahren. Wenn man die Ziige Simplon (und Turin)
-Vendig und Genua (und Bologna) -Gotthard zur Aufnabme
und Abgabe der Reisenden im neuen Personenbahnhof
Lambrate (Nr. 13 der Abb. 1) halten lassen wollte, so
konnten sie ohne Lokomotivwechsel und ohne Aende-
rung der Wagenfolge Mailand durchfahren und von den
» Mangeln “ des Kopfbahnhofs befreit werden.?) Das Be-
diirfnis hierfiir ist aber gering, weil die meisten Ziige der
genannten Relationen in Mailand eine Aenderung ihrer
Zusammensetzung erfahren.
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Abb. 20. Mittlere Halle, vom Kopfperron aus gesehen.

Abb. 19,

Innerer, eingeleisiger Teil einer Seitenhalle.
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Abb. 18. Hauptmasse der Bahnsteighallen., — 1 : 2500.
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DIE BAHNSTEIGHALLEN.

Die Bahnsteige und die zwischen ihnen liegenden
Geleise sind durch fiinf eiserne, nahezu halbkreisférmige
Hallen gedeckt, die die ganz ausserordentliche Linge von
341 m haben. Die Stiitzweiten betragen fiir die mittlere
Halle 72 m, fiir die beiden anschliessenden Hallen 44,9 m.
Die beiden #ussersten Dacher haben zwischen den Fliigel-
bauten an der Via Sammartini und der Via Aporti, an die
sie stossen, eine Stiitzweite von je 11,9 m und ausserhalb
dieser Fligel, wo sie auf jeder Seite zwei Geleise mehr
tiberdecken, eine Lichtweite von 21,15 m.8) Die Weite der
mittleren Halle wird auf dem Kontinent nur von der grossen
Halle des Hamburger Bahnhofs tibertroffen, deren Stiitzweite
73 m betrigt; die Hallen in den U.S. A. sind allerdings
noch weiter gespannt. Die Entfernung der Dreigelenk-
Doppelbinder, deren Fussgelenke auf dem Bahnsteig ruben,
betrdgt 12,10 m zwischen den Fliigelbauten und ausserhalb
von ihnen 12,48 m. Wegleitend fir die Konstruktion, und
wohl auch teilweise bestimmend fiir die Nichtanwendung
von Bahnsteigdachern war die Absicht, die Bahnsteige,

%) Vergl. den aus Nr. 3 wiederholten Schnitt, Abb, 18. Red.
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Abb. 21, Blick aus der zweilen Halle in die Mittelhalle. — Phot. A. Traldi, Milano,

LTI
', “” ,;‘ i

Abb. 22, Stiitzpunkt der grossen Hallenbinder.

deren Breite wie erwiahnt etwas beschrankt ist, von Stiitzen
so viel wie moglich frei zu halten (Abb. 19 bis 22).

Die durch die Dicher bedeckte Flache misst 66 500 m?;
die gesamte Dachfliche misst ungefahr 85000 m?; davon
sind etwa 33000 m? mit Drahtglas und der Rest mit
armierten Betonplatten gedeckt, die nur bei den an die
Fligelbauten angrenzenden seitlichen Hallen eine kassetten-
artige Ausbildung zeigen (Abb. 19). Obgleich die mit Glas
gedeckte Flache verhiltnismissig gross ist, wurden, um die
Belichtung noch zu verstédrken, in den drei mittleren Hallen
zwischen den Bindern lukarnenartige Oeffnungen angebracht,
die auch der Entliiftung dienen. Die gesamte Stahlkonstruk-
tion, bei der geringere Blechstirken als 10 mm, um zu

rasche Zerstérung durch die Rauchgase zu
verhindern, nicht angewendet wurden,
wiegt rund 11000 t, oder 165,5 kg auf
den m? itiberdeckter Fliche.

Die Kosten der Hallen werden zu 30
bis 35 Millionen Lire angegeben. Der sich
daraus ergebende, nach unsern Anschau-
ungen nicht geringe Preis von 500 L./m?
wird wohl in erster Linie durch die dem
ganzen Bahnhof angepasste Monumentalitat
der Ausfithrung und dann auch durch die
grosse Ausdehnung der mit Glas gedeckten
Flachen begriindet werden miissen.

DIE SICHERUNGSANLAGEN.

Die Bewegung der elektrisch angetrie-
benen Weichen und Signale und die
Sicherung der Fahrstrassen erfolgt von
sieben Stellwerken aus, von denen drei
dem Verkehr der ein- und ausfahrenden
Zige, die anderen vier den Bewegungen
der Ziige, Zugsteile und Lokomotiven zu
und von den Abstellgeleisen dienen. Das
in der Mitte des Bahnhofs iber dem
Schnittpunkt der erwahnten vier Weichenstrassen befind-
liche Reitergebiude enthalt das Befehlstellwerk. Die Sorg-
falt des Architekten hat sich auch auf diese Stellwerk-
gebiude erstreckt und sie — nach transalpiner Auffassung
ganz tberflissiger Weise — im Stil des Aufnahmegebiudes
bekleidet.

DIE NEBENANLAGEN.

Es ist selbstverstindlich, dass der kiinstlerisch so
reich ausgestattete Bahnhof auch mit allen modernen
Einrichtungen, die der Annehmlichkeit des Publikums dienen,
und die die Dienstbesorgung zu erleichtern vermdgen, ver-
sorgt worden ist. Er verfagt auch tiber ein grosses Pump-
werk far die Wasserbeschaffung (5000 m®/Tag) und iiber
ein ausserhalb des Bahnhofes an der Via Sammartini erbautes
Fernheizwerk, von dem die Heizung simtlicher Gebiude,
die Vorheizung der Eisenbahnwagen und die Warmwasser-
versorgung erfolgt. Der Dampf, dessen Bedarf in der Stunde
auf 17000 kg fiir die Geb4dude und 32 ooo kg fiir die Bahn-
wagen geschatzt ist, wird in vier Heizkesseln von je 390 m?
Heizflache mit 12 at Druck erzeugt. Die Kohle wird aus
den Eisenbahnwagen mit Transportband und Becherwerk
durch einen unter der Via Sammartini angelegten Tunnel
den Silos zugefiihrt. Das fiir die firstlichen Empfange be-
stimmte Gebdude, die Schalter- und Gepickhallen, die
Warte- und Wirtschaftsriume haben Luftheizung, die
Dienstrdume Dampfheizung. Um im Sommer die Tempe
ratur in den vom Publikum beniitzten Raumen ertrdg
licher zu machen, ist die Mdglichkeit geschaffen worden
die Ventilatoren und Heizkanile zum Einblasen wasser
gekiihlter Luft zu verwenden.

DIE BAUKOSTEN.

Genaue Angaben tiber die Baukosten sind begreiflicher-
weise nicht bekannt geworden. Dass der im Jabre 1906
aufgestellte Voranschlag infolge der seither eingetretenen
vollstandigen Aenderung aller Verhiltnisse, der Entwertung
der Valuta und der Erhohung aller Materialpreise und Lohne,
dann aber auch infolge der bedeutenden Vergrodsserung und
Verbesserung, die der urspringliche Entwurf seither
erfahren hatte, erheblich tiberschritten worden ist, ist durch-
aus verstindlich. Die bisherigen Ausgaben werden zu
etwa 1200 Millionen Lire angegeben.

P

Die Ueberleitung des Verkehrs vom alten in den neuen
Bahnhof erfolgte in Etappen, in denen die einzelnen Zugs-
kategorien in den neuen Bahnhof geleitet wurden, und das
hierfar aufgestellte, wohl durchdachte Programm wurde so
sorgfiltig durchgefiihrt, dass Stérungen, wie sie an anderen
Orten bei Ueberfithrung des ganzen Verkehrs auf einmal
vorgekommen sind, vermieden werden konnten.
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DIPLOMARBEITEN DER ARCHITEKTUR-ABTEILUNG AN DER EIDG. TECHN. HOCHSCHULE IN ZURICH.
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Der Umbau der BORDBLECH DICHTUNG ZEMENTGLATTSTRICH

Mailinder Bahnanla-
gen ist eine Grosstat,

SONNENSTORRE ®
LAUF SCHIENE

zu der die italieni- ons

GEFALLSBIMSBETO
BETONPLATTE
DECKENPUTZ N.RABITZ!

schen Kollegen wirm-
stens begliickwiinscht
werden missen. Wie
immer man  sich
zu dem Werke dem
Grundsatz nach und
zu der Ausfithrung
im Einzelnen stellen airspuTz
mag, man muss zu- ’ iy
geben, dass die ge- e

. . LINOLEUM
waltige Aufgabe eine NPLATTE | Jpmran
grossartige Losung v {B077 R i 1=/ LA
gefunden hat, durch ©
die die Verkehrsbe- / e -
dirfnisse  und  die
technischen Erforder-
nisse unter voller
Wahrung der kiinst-
lerischen Traditionen
des Landes befriedigt ENTWURF FUR EIN HOTEL IN BRAUNWALD
worden sind. Der ’
neue Bahnhof ist eines
der gewaltigsten Bauwerke des Jahrhunderts, und dass
es dem Verkehr gewidmet ist, ist eine neue Bekriftigung
dafiir, dass wir im Zeitalter des Verkehrs leben. Die
Befriedigung der Italiener i{iber das grosse Werk ist
vollkommen berechtigt und es zeugt fir den Geist,
in dem sie es betrachten und empfinden, dass der
italienische Verkehrsminister, Graf Ciano, allgemeinen
Beifall fand, als er am 31. Juli 1931, bei der feierlichen
Eroffnung des Bahnhofs sagte:

DRAHTGLAS HELL

DRAHTGLAS MATT

DRAHTGLAS MATT

BODENPLATTEN

BETON’
HOHLKORPER'
GiPSPUTZ

Konstruktions-Einzelheiten. — Masstab 1 : 60.

,Dieses Werk zivilen Fortschritts, das die Merk-
male von Roms Groésse in sich trigt, zeugt vor der
Welt fiir die sich immer erneuernde schdpferische
Schaffenskraft unseres Volkes und ldsst erkennen, wie
sehr das italienische Volk mit seinem ganzen Glauben
und mit all seiner Energie und Willenskraft fiir seine
Zukunft arbeitet®.

%

Siidfront, Erdgeschoss,

I. und II. Obergeschoss.
Masstab 1: 700.
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Diplomand
Walter Hauser

Diplomarbeiten der Architektur-Abteilung
an der E. T. H.

Diese Diplomarbeiten zeigen, wie die schon unter
Prof. K. Moser begonnene Arbeitsweise unter seinem Nach-
folger Prof. O. R. Salvisberg mit erfreulicher Frische fort-
gesetzt wird. Bearbeitet wurde das Thema des modernen
Ferienhotels, wobei jeder Aufgabe eine wirklich vorhandene
Situation zugrunde gelegt und damit ein festes Fundament
gegeben wurde, sodass sich die Arbeiten nicht ins Phan-
tastische verlieren konnten. Die Projekte zeigen eine
grossziigige Disposition der R#ume und Raumgruppen,
wie sie Prof. Salvisberg schon an so vielen Grossbauten
zu bewidhren Gelegenheit hatte; jedes Projekt hat nicht
nur den Baukdrper im ganzen, sondern auch seine kon-
struktiven Einzelheiten zusammen mit den jeweiligen Fach-
Professoren detailliert durchgearbeitet, sodass es sich um
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