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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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