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nischen Staaten. Die beste Ausniitzung der internationalen
Wasserkrifte ist nur durch Bevorzugung technisch-wirt-
schaftlicher Gesichtspunkte vor juristischen und politischen
Standpunkten méglich und kann durch freiwillige Verstdndi-
gung erreicht werden. Mehrere Autoren schildern, wie in die-
sem Geist die Grenzwasserkréfte des nordamerikanischen Kon-
tinents ausgebaut werden konnten. Es sei u. a. auf einen Be-
richt (Dexheimer) iber die liberale, pragmatische Praxis des
Bureau of Reclamation der USA hingewiesen. Sie hat sich
nicht nur mit Canada und Mexiko und im Innern zwischen ein-
zelnen Staaten bewéhrt, sondern sie ist auch zur Schlichtung
von Konflikten in anderen Kontinenten angerufen worden. Zur
gleichen Einstellung bekennen sich der deutsche (Wolf) und
der Osterreichische Bericht (Urban und Vas) sowie ein schwei-
zerischer Diskussionsbeitrag (Niesz).

Die Atomenergie war auf dem Programm der Teiltagung
nicht erwihnt, jedoch steht es ausser Zweifel, dass die Welt-
kraftkonferenz sich in Zukunft auch mit dieser Energiequelle
befassen wird, obschon diese in ihrer Satzung noch nicht aus-
driicklich neben den heutigen Hauptenergietridgern wie Was-
serkrifte, Kohle, Oel aufgefiihrt wird.

IV. Zusammenfassende Feststellungen

1. Eine ausreichende Versorgung jedes Landes mit Ener-
gie ist fiir seine Volkswirtschaft und den Wohlstand seiner
Bevdlkerung unentbehrlich. Der Bedarf an Energie wéchst

Gleitschnellbau

Von Dipl. Ing. ETH J. Beutefiihr, Diisseldorf

Es soll hier iiber ein Gleitschalungs-Bauverfahren be-
richtet werden, das sich in den letzten Jahren im mittleren
Europa und besonders in dem mit Nachkriegsaufgaben voll
beschéftigten Deutschen Bundesgebiet erstaunlich rasch und
mit vollem Erfolg eingefiihrt hat. Hier gleich einige typische
Beispiele: In einer vom Kriege her stark zerstorten Stadt wird
Mitte Juni 1952 ein Hochhausbau auf seiner Fundamentplatte
begonnen. Der Komplex umfasst in neun Geschossen 104 Woh-
nungen mit je i. M. 42 m2 Nutzfliche. Anfang Dezember des
gleichen Jahres ziehen einige hundert Bewohner ein. Sie
verfiigen dabei liber alle notwendigen Einrichtungen, wie Auf-
ziige, Heizung, Elektrokiichen, Biader, Radioanschliisse, Miill-
schluckanlagen. Im gleichen Frithsommer 1952 entsteht am
Niederrhein eine Siloanlage (Bild 1), bestehend aus sechs
Rundschédchten von je 30 m Hohe und 7 m Durchmesser.
Diese wachsen, je paarweise hochgezogen, mit tédglich rd.
4,50 m Fortschritt in fliinf Wochen in die planméissige End-
form. Im Herbst 1953 kann das stattliche, vierzehngeschos-
sige Hochhaus in Hamburg-Barmbek (Bild 2) mit 128 Woh-
nungen begonnen und im
Friihjahr 1954 bezogen
werden. Auch dieses, wie
das zuerst angefiihrte,
eine Zuflucht Hunderter
von Fliichtlingsmenschen,
die bis dahin in Notbe-
hausungenuntergebracht
waren.

Bekanntlich kann
man mit Gleitschalungen
senkrecht stehende Bau-
werksteile in kiirzester
Zeit und mit weniger
Aufwand fiir die Ein-
schalung herstellen als
mit der normalen Schal-
methode. Es stehen ver-
schiedene Hubgerite zur
Verfligung, wie Hand-
winden, Spindeln oder
Ritschen, welche das
einmalig herzustellende
Schalungsband von rund
Meterhéhe vom Funda-
ment des Bauwerkes bis
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tiberall unaufhérlich und viel rascher als die Bevolkerungs-
zahl. Die Bedarfsdeckung erfordert stdndig die Erschliessung
weiterer Energie aus Wasserkriaften, Erdgas, Erdol, Kohle,
Uran. Der Vollausbau der sich ewig erneuernden Wasser-
krifte ist fiir jedes Land lebenswichtig. Die wissenschaftliche
Erforschung der Energietridger und die Vervollkommnung der
Verfahren zu ihrer Umwandlung in die vom Menschen bend-
tigte Nutzenergie verschiedener Form schreiten fort.

2. Zur Hebung des Lebensstandards der unterentwickel-
ten Volker ist eine ihren Verhédltnissen angemessene Energie-
versorgung notwendig. Die Fachleute der entwickelten Lénder
zeigen sich bereit, den unterentwickelten Léndern ihre Kennt-
nisse und Erfahrungen zur Verfiigung zu stellen. Die unter-
entwickelten Gebiete stellen fiir die Industrielinder einen
potentiellen Absatzmarkt grossten Ausmasses dar, dessen Er-
schliessung jedoch oft infolge der Schwierigkeit der Kapital-
beschaffung nur langsam fortschreitet.

3. Die Weltkraftkonferenz ermdglicht den Gedanken- und
Erfahrungsaustausch unter den Technikern und Energiewirt-
schaftern der ganzen Welt und dient damit der Weltwirt-
schaft. Thre nichste Volltagung findet 1956 in Wien statt, und
das schweizerische Nationalkomitee bereitet die angemessene
Vertretung der Schweiz vor. Teiltagungen folgen 1957 in
Jugoslawien, 1958 in Kanada und 1960 in der Schweiz.

Adresse des Verfassers: Dr. h. c. Henri Niesz, Direktor der Motor
Columbus AG., Weinbergweg 5, Ennetbaden.

DK 624.057.528

auf seine endgiiltige Hohe zu heben erlauben. Diese Vorrich-
tungen mussten bisher meist von Hand, d. h. durch Menschen-
kraft bedient werden. Dies erfordert einen betrdchtlichen Auf-
wand von Arbeitskraft bei recht hohen Lohnen in Tag- und
Nachtarbeit. Ausserdem hat es sich oft gezeigt, dass bei dieser
zwar rhythmisch, aber mit einer gewissen Phasenverschie-
bung vor sich gehenden Hubarbeit gewisse Unregelméssig-
keiten in der Einhaltung der erforderlichen Lotrechten nicht
zu vermeiden sind. Dies besonders dann, wenn solche Gleit-
arbeiten, z. B. bei Silobauten, zwischen bereits bestehenden
dhnlich hohen Bauwerken auszufiihren und dabei die vorhan-
denen Spielriume genau einzuhalten sind.

Nun ist in Schweden vor einigen Jahren ein rein me-
chanisiertes, elektro-hydraulisches Gleitbausystem entwickelt
worden, das dort «Concretor-Prometo» genannt wurde und in
vielen Staaten durch Patente geschiitzt ist. Die grossen Vor-
teile der schwedischen Gleitmethode, im deutschsprachigen Li-
zenzgebiet Gleitschnellbau-Verfahren genannt, werden am

_raschesten augenscheinlich durch eine Schilderung der be-

Bild 1. Sechs Silos je 30 m hoch und 7 m weit; Stahlschalung Bild 2. Hochhaus in Hamburg-Barmbeck
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Bild 3 (links)
Heber,
Schnitt 1:6

Bild 4 (rechts)
Arbeitsbiihne
eines Gleit-
schnellbau-
Hochhauses

sonderen Gerdte und deren
Anwendungsart im prak-
tischen Betrieb. Das Kern-
stlick dabei sind die Oel-
druckpressen, Heber (Bild3),
genannt, kleine, stdhlerne,
dusserlich bohrhammerédhn-
liche Geréte. Sie weisen als
wesentlichsten Bestandteil zwei im Prinzip mehrteilige Klauen-
krdnze a und b auf, etwa so wie die Backen am Einspannfutter
einer Drehbank.

Diese scharfzédhnigen Klauen krallen sich intermit-
tierend an Kletterstangen c fest, bzw. 16sen sich unter der Ein-
wirkung von Oeldruck und spiraligen Rundfedern d, e und f,
die den vertikalen Weiterschub bewirken. Das Pressél wird
durch eine kleine, vertikalachsige, elektrisch angetriebene
Pumpe erzeugt, die in einer geschlossenen Ringleitung von
rd. 10 mm Weite angebracht ist. Ihr Strombedarf ist gering,
etwa 1 kW, und sie betdtigt in etwa einer halben Minute
sédmtliche am Bauwerk angeordneten Heber gleichzeitig und
gleichmiéssig zu ihrer Hubleistung von je 25 mm Hohe. Diese
Einzelspiele folgen sich in einem Rhythmus von etwa 10 Mi-
nuten und ergeben somit Hiibe von rd. 15 cm/h des gesamten
Schalungssystems einschliesslich der zugehérigen Arbeitshiih-
nen, Mannschaft und Einbaumaterial. Die Steuerung der

¢

Bild 5. Schematische Darstellung des Gleitvorganges bei einem IHoch-
hausbau

Heber erfolgt vollkommen automatisch, so dass der eine Be-
dienungsmann lediglich die Ein- und Ausschaltung der Oel-
druckpumpe vorzunehmen hat. Die Gleitgeschwindigkeit wird
in der Hauptsache bestimmt durch das Verhalten des einge-
brachten Betons in dem sténdig aufwirts wandernden Scha-
lungsstreifen. Es ist aber praktisch erwiesen, dass auch ein
ganz normaler Beton B 225 mit 300 kg Portlandzement je
m3, Steigeleistungen von 5+6 m in 24 Stunden erlaubt, ja dass
es im Hochsommer sogar ganz verkehrt wire, rasch abbin-
denden oder friihhochfesten Zement zu verwenden, da dann
«Festkleben» der Schalung am Wandbeton befiirchtet werden
miisste.

Die Heber haben sich als sehr zuverldssig bewdhrt und
bendtigen nur geringen Unterhalt und wenige Ersatzteile.
Durch ihre Tragkraft von rd. 3 t wird, unter Beriicksichtigung
der Schalungsreibungen, ihr Einzelabstand und damit ihre
Anzahl je Bauwerk bestimmt. Bild 4 gibt eine TUeber-
sicht auf eine in vollem Gleitbetrieb befindliche Arbeitsbiihne,
auf der die Heber, die Oeldruckpumpe (nebst einer stdndigen
Reserve daneben), die Oelringleitung und die Kletterstangen
ersichtlich sind, ferner die Stromverteilung filir Pumpe, Be-
leuchtung und etwaige Riittelgerite.

Als wesentlicher Vorteil dieses neuen Verfahrens muss
noch erwdhnt werden, dass, im Gegensatz zu den {iblichen
Gleitverfahren, die Kletterstangen nicht im Beton verbleiben.

Bild 6. Die hellen Winde sind in Gleitschnellbauweise erstellt; rechts
der Geriistturm
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Bild 7. Demontagearbeiten an einem Hochhaus im Gleitschnellbau

Um das Einbetonieren dieser Stahlstangen zu verhindern, wird
am Fusse jeden Hebers ein diinnwandiges Rohrstiick von rd.
1 m Liange befestigt, das jede Kletterstange (Dicke 25 mm)
mit 0,5 mm Luft rings umgreift (Innendurchmesser daher
26 mm). Wiahrend also diese Futterrohre mit den Hebern
gleichzeitig in die Hohe wandern, bleiben die Kletterstangen
in einem Loch von rd. 27 mm auf volle Hohe lose im Wand-
beton stehen. Ein Ausknicken kann unter diesen Umstidnden
nicht stattfinden und ist auch nie beobachtet worden. Es muss
nur darauf geachtet werden, dass bei Beginn der Zieharbeiten
unter jede Kletterstange ein kleines Stahlblech gelegt wird
und dass man wihrend der Gleitung etwa in jeder Schicht im
Turnus alle Stangen einmal mit einem Rohrschliissel etwas
in Drehung versetzt, um etwaige Zementstaubteilchen in der
senkrechten Betonhohlung zu entfernen, d. h. nach unten
fallen zu lassen.

Nun sollen noch die iibrigen Vorrichtungen der Last- bzw.
Kraftiibertragungen auf die Schalungsbidnder dargestellt wer-
den (Bild 5). Die Oeldruckheber stehen einzeln gut ver-
schraubt auf den oberen Traversen von Stahljochen, die, aus
U- und Winkeleisen verschweisst, mit ihren beidseitigen
senkrechten Stielen durch
horizontale Tatzen zwei
Holme der Schalungs-
bander untergreifen und
so die Heberkrafte auf
die gesamte Schalung
ibertragen. Diese besteht
aus 1,20 m hohen, nicht
ganz fugendicht (wegen
allfdlliger Holzquellung)
an die Holme vernagel-
ten zolligen, einseitig ge-
hobelten und gedlten
schmalen Brettern, wo-
bei die dussere Schalung
mit ihrer Oberkante etwa
10 cm hoher als die in-
nere steht, um das Her-
ausfallen von Betonmi-
schung beim Einbringen
zu vermeiden. Auf Bild 5
ist fiir die dussere Scha-
lung keine dichte Ver-
bretterung  dargestellt,
weil dieser Fall den Bau
eines Hochhauses zeigt,
das aus Griinden der
Wiarmedammung aussen
mit Porenbetonplatten
von 10 ecm Dicke verklei-
det ist und diese, in
Grosse von je 25 auf 50
cm, sofort wihrend des
Gleitens trocken und fu-

Bild 9. Briickenpfeiler in Nord-
schweden, Demontage genlos in die Schalung

Bild 8. Tiirkischer Getreidesilo; 15 Zellen sind fertig

eingestellt werden und sich mit dem Wandbeton eng verbinden.
Die beschriebenen Stahljoche haben iibrigens in ihren oberen
Traversenenden verschiedene Bohrungen, damit sie ohne Um-
oder Neubau auch fiir verschiedene Wanddicken verwendet
werden konnen. Ausserdem werden an ihren inneren Schen-
keln die Triger der Arbeitsbithnen (zum Beispiel Stahlscha-
lungstriger System HICO) verflanscht, wodurch ein voll-
kommen gleichmissiges Heben aller einzelnen Arbeitsstellen
gesichert ist. An die Joche werden aussen kurze Hénge-
geriiste angebracht, die ein jederzeitiges Kontrollieren der
Betonbeschaffenheit nach Verlassen der Schalung erlauben.
Gleiche Riistungen aus leichten Rundstangen héngen an den
inneren Wandflichen unter den Arbeitsbiihnentrdgern.

Aus Bild 6 ist zu entnehmen, wie die Forderung der Bau-
stoffe und der Zugang der Belegschaft auf die stets wech-
selnde Hohenlage der Arbeitsbiihnen geldst wird, wenn keine
Moglichkeit des Einsatzes eines geniigend hohen Turmdreh-
kranes besteht. Da die in niedrigen, leicht zu iibersehenden
Streifen laufend einzubauenden Betonmengen keine grossen
Mischanlagen benéstigen, geniigt ein gewdhnlicher Plattform-
aufzug fiir das Hochbringen in gummibereiften Japanerkar-
ren. Die Fiihrungsrute dieses Aufzuges wird einem Stahlrohr-
geriistturm vorgebaut, in Minimalabstand zur Aussenwand-
flucht des Bauwerks. Hierbei wird der Zwischenraum zu den
in ihrer Hohe stindig wechselnden Arbeitshiihnen durch eine
Fallreep-artige, an Seilrollen auf Turmhohe verhéngte be-
wegliche Zugangsbriicke iiberspannt. Diese dient nicht nur
zum Verfahren der «Japaner» an die einzelnen Arbeitsstellen,
sondern zugleich auch als Zugang fiir Belegschaft und Be-
sucher, die innerhalb des Rohrturmes Leitergénge zum Hoch-
klettern beniitzen. Die iibrigen Baumaterialien, wie Armie-
rungsstahl (selten mehr als 48 kg/m2 Gleitwandflédche) und
Dammplatten konnen durch leichte Auslegerkrane, die auf
den Arbeitsbiihnen stehen, hochgeférdert werden, wie dies
links hinten auf Bild 4 zu sehen ist. Dieses Bild zeigt auch die
geringe Zahl der beim Gleitschnellbau-Verfahren benétigten
Arbeitskriafte. Auch bei Heberzahlen von iiber 100 Stiick an
einem gleichmiissig wachsenden Bauwerk kann der Oeldruck-
pumpenmann in den Zwischenzeiten der jeweils nur kurzen
Hubzeiten sich durch eine Kontrolle aller Heberpunkte von
deren gleichmissigem Wachsen an Hand von Fixpunkten an
den Kletterstangen iiberzeugen. Ausserdem besorgt er auch
das Verlingern der Kletterstangen, die in Einzelldingen von
1 bis 3 m mittels Innennippel untereinander vollkommen senk-
recht verbunden werden. Durch die verschiedenen Stangenldn-
gen ist dafiir gesorgt, dass diese Titigkeit nie gleichzeitig
ringsum, sondern wechselweise ausgeiibt werden kann.

Fiir das Wiedergewinnen der Kletterstangen wird eine
besondere Demontagekolonne angesetzt, die nicht nur die Ar-
beitshiihnen und die Schalungsbdnder nach Erreichung der
vollen Bauwerkhohe herunterlisst, sondern dann auch durch
einen besonderen, Wagenheber-ihnlichen Bock, unter Mitbe-
niitzung eines Heberkopfes im umgekehrten Richtungssinn,
die Einzelstangen in voller Hohe aus ihren Wandléchern hebt
und stiickweise abschraubt. So gelingt es, das ganze, zum Teil
wertvolle Hilfsgerit zur wiederholten Verwendung zu bergen,




262 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

73. Jahrgang Nr. 18

wozu die Demontageleute in ihrer luftigen Hohe beinahe
alpinistische Fertigkeiten entwickeln miissen (Bild 7).

Es diirfte kaum eine Baumethode geben, die zwischen
Lohnaufwand und Leistung ein so gutes, wirtschaftliches Er-
gebnis zeigt. Dies ist auch der Grund, weshalb innert drei
Jahren allein durch die deutsche Lizenzinhaberin, die «Gleit-
schnellbau GmbH.»-Diisseldorf, iiber 150 000 m2 Bauwerks-
winde — mittig gemessen — zur Ausfiihrung kamen. Das
anfangs erwidhnte Siloobjekt wurde seither wesentlich er-
weitert, neuerdings kommen betrédchtliche dhnliche Anlagen,
in Verbindung mit Umspannungen nach BBRV u. a., hinzu,
und die Zahl der Hochh&duser, ebenso wie deren Geschosszahl,
wichst.

Noch soll auf den &fters vorgebrachten Einwand kurz ein-
gegangen werden, dass zwar die Hochhauswinde rasch wach-
sen, aber die Decken erst danach zum Einbau gelangen. Aber
dieser nachtridgliche Deckenbau geht ebenfalls bei Verwen-
dung neuzeitlicher Schalungstridger (HICO) so rasch, dass das
Hamburger Hochhaus (Bild 2) fiinf Wochen nach Beendigung
der Gleitarbeiten auch im Rohbau vollkommen fertig war.
Fiir die Deckenarmierungen werden in die Winde Ausspa-
rungen eingebracht, die aus Bild 6 links oben deutlich zu er-
sehen sind.

Fiir runde Silobauten wurden standardisierte Stahl-
schalungen verschiedener Durchmesser entworfen, die keine
besonderen Joche benstigen, da die Heber unmittelbar auf dem
oberen Schalungskranz befestigt sind und auch die Beton-
forderung mit Kiibeln durch eine Schwenkwinde, die auf der
Arbeitsbiihne drehbar angebracht ist, erfolgt. Diese Stahl-
schalung zeigt schon Bild 1 bei einem hohen Silobau. Aehn-
liche grosse Objekte werden z. Zt. in der Tiirkei ausgefiihrt,
wobei es sich um 60 bzw. 40 Gruppenzellen handelt, die fiir
34000 bzw. 20000 t Getreide vorgesehen sind. Bild 8 zeigt
fiir den grosseren Silo die Gleitbauarbeiten der ersten 15 Zellen.

Und um ein an Schweizer Verhiltnisse erinnerndes Bild
zu bringen, soll ein Briickenpfeilerbau iiber eine wilde Schlucht
des Nordens zeigen, dass auch solche Objekte mit Stahl-
schalungssegmenten im Gleitschnellbau ohne umfangreiche
Installationen und rasch hochgezogen werden kénnen (Bild 9).

Adresse des Verfassers: Dipl. Ing. J. Beutefiihr, Diisseldorf, Pem-
pelforterstrasse 50.

Umbau der britischen Eisenbahnanlagen

in ein Autobahnnetz? DK 625.711.3

Vor 130 Jahren erdffnete England dem Transportwesen
neue Moglichkeiten durch Einfiihrung der Eisenbahn als o6f-
fentliches Verkehrsmittel. Englische Eisenbahn-Technik wurde
hierauf zum Vorbild bei Bahnbauten in aller Welt. Eigentiim-
licherweise trifft aus dem Ursprungsland der Bahn nun auch
ein erster, ernsthafter Plan filir deren Preisgabe und Umbau
in ein Netz von Autobahnen ein.

Brigadier T.I.Lloyds, ein Genieoffizier des Kriegsmini-
steriums in London, legte kiirzlich dem britischen Ingenieur-
verein einen Bericht1) vor, in dem er die wirtschaftliche,
technische und finanzielle Seite eines solchen Planes zur Dis-
kussion stellt. Das Problem ist in seinen Einzelheiten natiir-
lich komplex, weshalb vorerst nur seine grosse Perspektive
beschrieben wird. Die Idee mag der Erkenntnis entsprungen
sein, dass die Preisgabe von weiterem Boden fiir den Ausbau
eines Autobahnnetzes ein grosses und kostspieliges Opfer fiir
das dicht besiedelte England sei. Anderseits wird erkannt,
dass das ganze Land, vor allem aber die Siedlungsriume, iiber
ein engmaschiges Schienennetz verfiigen. Dieses kann aber
nicht vollstdndig ausgenutzt werden, sondern es dient ledig-
lich der Beforderung von 20 % des Gesamtverkehrs. Die rest-
lichen 80 % rollen auf Strassen, die den Anforderungen nicht
mehr entsprechen. Die Bahnanlagen sind dadurch gekenn-
zeichnet, dass sie meist die kiirzeste Verbindung bieten und
dabei fast horizontal oder sonst mit ausgeglichenen Gefillen
verlaufen. Solche Anlagen koénnten von Motorfahrzeugen mit
20 % grosserer Geschwindigkeit als die bestehenden Ueber-
landstrassen befahren werden. Man hat auch berechnet, dass

1) Lloyds, Thomas Ifan, D.S. O., M. C: Potentialities of the Bri-
tish Railways System as a Reserved Roadway System. Paper No. 6064,
The Institution of Civil Engineers, London, Januar 1955,

die Kiirzung einer Hauptstrasse um einen Kilometer der
Volkswirtschaft jahrlich eine Ersparnis von 1,6 Mio F'r. bietet.
In einem unzweckmissigen Strassensystem werden nédmlich
jdhrlich riesige Vermogenswerte vergeudet, die nur erahnt
werden koénnen, wenn man weiss, dass in England vom Ein-
kommen etwa 10 % fiir den Verkehr verausgabt werden und
der Preis gewisser Giiter zwischen 30 % und 70 % mit Ver-
kehrsspesen belastet sind.

Brigadier Lloyds argumentiert nun, dass im Sinne einer
Rationalisierung des Verkehrssystems eine Verschmelzung
von Bahn und Auto stattfinden miisse, wozu die Bahnen ihre
Anlagen und der Strassenverkehr seine Fahrzeuge beizu-
steuern habe. England besitzt 1500 Meilen vierspurige, 500
Meilen dreispurige, 10 000 Meilen zweispurige und 7000 Meilen
einspurige Linien. Die Bahn leistet pro Jahr 20 000 Mio Pas-
sagier-Meilen und 22 000 Mio Tonnen-Meilen. Diese Leistung
kann auch durch 10300 Strassenfahrzeuge, namlich 3300
Busse zu 40 Pldtzen und 7000 Lastwagen zu 20 t bei einem Ein-
satz von 2500 h/Jahr geboten werden. Bei einer Fusion der
Strassen- und Bahninteressen konnte die gesamte offentliche
Verkehrsleistung Englands mit 41 200 Transporteinheiten be-
wiltigt werden.

Von besonderem Interesse sind auch die finanziellen Aus-
wirkungen. Fiir den Unterhalt des Oberbaues verausgaben die
britischen Bahnen jihrlich 460 Mio Fr. (£ 38 Mio) und fiir den
Unterhalt von 300 000 km Strassen 1000 Mio Fr. (£ 85 Mio).
Scheinbar sind diese Strassen zollfrei. In Wirklichkeit erhebt
der Fiskus aber fiir deren Benutzung den vierfachen Betrag
der Unterhaltkosten durch indirekte Steuern. In einem auf
Autobahn umgebauten Eisenbahnsystem wéiren die Spesen
flir Sammelttransporte von Personen 3 Rp. pro Personenkilo-
meter und 5 Rp. pro Tonnenkilometer. Es ergidbe sich
ein fliissiger Verkehr mit einer Geschwindigkeit von 100 km/h.
Unsere Strassen sind ndmlich nicht {iberfiillt wegen der Zahl
der Fahrzeuge, sondern wegen den Stauungen, denen diese be-
gegnen. Schliesslich sei auch noch der Unfallquote gedacht.
Die Zahl der Unfélle auf der Strasse betrdgt 8 pro Mio Fahr-
zeugkilometer. Auf dem neuen Strassennetz wird sie auf 0,3
und bei schiarferer Fahrerwahl auf 0,03 fallen.

Fiir unsere gegenwirtigen Vorstellungen ist der Vor-
schlag von Brigadier Lloyds revolutionierend. Die Geschichte
lehrt aber, dass selbst Monopole im Transportwesen ganz un-
vermittelt zusammenbrechen konnen. Schliesslich bleibt es eine
Frage der Lebensweisheit, wie weit die Technik zur Ra-
tionalisierung des menschlichen Lebens eingesetzt werden soll.
Das Institut fiir Verkehrsforschung vertritt die Ansicht, dass
das Transportwesen keine Industrie, sondern ein Dienstzweig
sei. Darum sollte es sich bestreben, durch Einsparungen von
Mitteln und Zeit jedem Einzelnen nach bester Moglichkeit zu
dienen. E. Gruner

Adresse: Nauenstrasse 7, Basel

Die Renovation des Hotels «<Schweizerhof»

in Luzern DK 728.5.004.6:72.01

Im Herbst letzten Jahres entschlossen sich die Besitzer,
Erbengemeinschaft Oscar Hauser, das berithmte alte Hotel
mit einigen Appartements, die verwohnteste moderne Rei-
sende befriedigen, auszustatten und gleichzeitig die Ange-
stelltenquartiere zu modernisieren. Dieser relativ gering-
fiigige Anlass bildete den Ausgangspunkt fiir eine grossange-
legte Renovation des Aeusseren, die in ihrer ersten Etappe
in der erstaunlich kurzen Zeit von rund fiinf Monaten ab-
geschlossen wurde. Da die Besitzer bis heute die gesamten
Baukosten aus eigenen Mitteln bestritten haben, werden
weitere Renovationsetappen wohl einige Jahre auf sich war-
ten lassen. Es ist also bereits heute schon erlaubt, ein Wort
zu dieser Renovation zu sagen. Dass dies auch von der Bau-
herrschaft und vom Architekten erwartet wird, geht aus
der Abhaltung einer Pressekonferenz am 4. April anlidsslich
der Entfernung des Gerlists hervor.

Als Melchior Berry aus Basel im Jahr 1844 den Schwei-
zerhof in Luzern fertigstellte, hatte er damit nicht nur ir-
gendein Hotel, sondern den Prototyp dafiir geschaffen. Bis
zu diesem Zeitpunkt kannte man den Begriff Hotel im heu-
tigen Sinne nicht. Fiir die Reisenden gab es nur Gasthiuser
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