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das einachsige Bisselgestell in gleicher

Weise ohne harte Stdsse oder Erschiit-
terungen zu folgen vermag. Der Grund
dieses guten Kurvenlaufes ist einerseits
in der gewahlten Unterteilung der Feder-
abstiitzung der Lokomotive, anderseits
aber vor allem in dem Umstande zu
suchen, dass die schweren Motoren mit
dem Antrieb und der Transformator
moglichst gegen die Lokomotivmitte hin
konzentriert und hoch im Rahmen

Abb. | und 2,

Situation des
Bahnhofs Cornavin
und seiner wichtigsten

Zufahrt-Strassen.

(21. Februar 1925) zum Zeigen der normalisierten Deckplatte
wiedergegebene Bild veranschaulicht den Steuerkontroller
der mit Handbetatigung der Wendeschalter versehenen
Lokomotiven Nr. 10402 bis 60. Die Verriegelung ist der-
art getroffen, dass bei Stellung ,Abschluss“ des Strom-
abnehmer-Betatigungshebels, des einzigen in der Nullstellung
abnehmbaren Handgriffs, alle dbrigen Vorrichtungen des
Kontrollers blockiert sind.

Um die Steuerung der Lokomotive bei gesenkten
Stromabnehmern gefahrlos auf ihr richtiges Arbeiten unter-
suchen zu konnen, ist ausser der Betriebstellung ,Hoch®
eine Stellung ,Tief“ des Stromabnehmer-Betatigungshebels
vorhanden, in der der Steuerkontroller ebenfalls entriegelt
und der Anschluss der Steuerleitungen an die Strom-
quelle vollzogen ist, die pneumatische Speiseleitung der
Stromabnehmer dagegen, statt an die Hauptleitung ange-
schlossen zu sein, mit der Aussenluft in Verbindung steht,
sodass die Stromabnehmer gesenkt bleiben. Die beiden
Handrader der Stufenschalter-Steuerung, wovon das eine,
nicht abnehmbare, fiir elektrische und das andere, abnehm-
bare, fiir Handsteuerung bestimmt ist, kdnnen nur betatigt
werden, wenn der Wendeschalterhebel in einer der beiden
Betriebstellungen ,Vorwirts“ oder , Rickwarts “ sich be-
findet. Anderseits ist eine Bedienung des Wendeschalter-
hebels nur moglich, wenn die Stufenschalter-Steuerwalze
auf Stellung ,0“ sich befindet, wie auch der Hauptschalter-
hebel nur bei Nullstellung der letztgenannten Walze auf
,Ein*“, dagegen jederzeit auf ,Aus“ geschaltet werden kann.
Der Hauptschalterhebel wird nach Ausfithrung eines Schalt-
mandvers durch Federkraft in seine Nullage zuriickgefihrt;
als Riickmeldung iiber die jeweilige Stellung des Haupt-
schalters dient das Fahrspannungs-Voltmeter.

Zwischen den Stufenschaltern und dem Hauptschalter
besteht eine weitere, elektrische Verriegelung, indem die
Zuleitung zum Hauptschalter-Antriebsmotor ber die in
Serie geschalteten Hilfskontakte 155 der Stufenschalter
geftihrt wird, die nur in Nullstellung dieser Schalter ge-
schlossen sind. Eine Betitigung des Hauptschalters vom
Steuerkontroller aus ist somit nur moglich, wenn beide
Stufenschalter vollstindig abgeschaltet sind. Die erwihnte
elektrische Verriegelung verhindert falsche Schaltmandver,
z. B. wenn bei Revisionen die Stufenschalter direkt von
Hand betatigt und dann versehentlich unrichtig eingestellt
wurden.

Der nun seit lingerer Zeit in grosserer Anzahl in
reguldrem Dienst stehende Lokomotiv-Typ A° 8/s!l hat sich
als ein vorziigliches Triebfahrzeug erwiesen. Vor allem ist
sein guter Kurvenlauf hervorzuheben; besondere Versuchs-
fahrten auf der kurvenreichen Strecke zwischen Zug und
Arth-Goldau haben gezeigt, dass die Lokomotive den Kriim-
mungen des Geleises nach beiden Fahrrichtungen, d. h.
bei Fhrung durch das zweiachsige Drehgestell oder durch

gelagert sind, sodass sich eine hohe

Schwerpunktslage der Lokomotive er-
gibt. Der Antriebsmechanismus arbeitet dank der guten
Lagerung der Vorgelegewellen und der weichen, in die
Zahnkolben eingebauten Federung bei allen Geschwindig-
keiten ohne jede Stdsse und Vibrationen.

Bis jetzt sind 32 Lokomotiven dieser Serie abgeliefert
und in Betrieb, davon die ersten 15 seit mehr als einem
Jahr; sie entsprechen auch in Bezug auf den elektrischen
Teil allen an sie gestellten Anforderungen.

Bahnhof-Wettbewerb Genf-Cornavin.

(Schluss von Seite 260.)

Es war von vornherein zu erwarten, dass ein Wett-
bewerb iiber eine so ungewdhnlich komplizierte Aufgabe,
wie sie fir Genf-Cornavin vorlag, nicht zu endgiltigen
Ergebnissen fithren wirde. Es tragen aber auch mangel-
hafte Versuche zur Abkliarung bei, und eine solche ist denn
auch zweifellos erreicht worden, sowenig selbst die pré-
miierten Arbeiten an sich befriedigen konnen. ,A titre
d'indication® war den Unterlagen das Vorprojekt beigelegt
worden, das den Verhandlungen der S. B. B. mit der Stadt
Genf als Grundlage gedient hatte; es war durchaus sche-
matisch gedacht, und sollte nur nachweisen, dass sich’alle
geforderten Raume auf dem #usserst beschrankten Bauplatz
wirklich unterbringen lassen; es war also als graphisches
Programm und nicht als Vorlage gemeint, dies umsoweniger,
als zur Zeit seiner Abfassung stadtischerseits noch die
(spater fallen gelassene) Absicht bestand, die Rue des
Alpes rechts (wie die Rue du Mont-Blanc links) unter dem
Bahnkorper durchzufiibren.

Die Aufstellung eines detaillierten Vorprojektes hat
sich indessen fiir sehr viele Teilnehmer am Wettbewerb als
zu starke psychologische Hemmung erwiesen; obwohl es im
Programm ausdricklich als unverbindlich bezeichnet war,
lihmte es ihre Initiative und Unbefangenheit, sodass ein
erstaunlich grosser Prozentsatz nicht einmal von der wert-
vollen Moglichkeit Gebrauch gemacht hat, den Baukdrper
gegen Nordost, iiber die Flucht der ja nicht mehr massgeben-
den Rue des Alpes hinaus, zu verlingern. Alle diese Teil-
nehmer — sie sind leider in stark iberwiegender Mehrzahl —
vereinfachten sich damit die ganze Veranstaltung zu einem
Fassadenwettbewerb mit offiziellem Grundriss als Unterlage.

Im folgenden soll nun hauptsichlich auf die Entwiirfe
der zweiten Gruppe hingewiesen werden, die mit mehr
oder weniger Gliick eigene Wege einschlagen: sie sind bei
weitem in der Minderheit, aber interessanter auch da wo
sie versagen, denn sie beweisen, dass sich ihre Verfasser
mit den Problemen des Spezialfalls wenigstens versuchs-
weise auseinandergesetzt haben. Denn das war das Bemii-
hendste an dieser Plan-Ausstellung, zu sehen, dass 66 von
78 Teilnehmern an die stddtebauliche Situation des Bahn-
hofs weiter keine Gedanken gewendet haben. Diese 66
legen an die Langseite des breiten, seichten Platzes nach
Art des Vorprojektes eine gigantisch entwickelte, axiale
Baugruppe, obwohl von diesem Platze keinerlei axiale
Strasse ausgeht, noch jemals ausgehen wird, sodass schon
die gegeniiberliegende Platzwand die mit so grossen An-
strengungen lancierte Axialitit sofort wieder erstickt.

Man betrachte den Stadtplan (Abbildungen 1 und 2).
Drei Hauptstrassen fithren auf den Bahnhof zu: vom See
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her die wichtigste Rue du Mont-Blanc,
von links Boulevard James Fazy, in
der Diagonale Rue de Cornavin. Die
Richtungen dieser Strassen schneiden
sich vor der Siidwestecke des Bahn-
hofs; dieser kann aber von vorn-
herein nicht axial auf eine Strasse
eingestellt, ja nicht einmal eigent-
liches Blickziel einer dieser Strassen
sein. Der Platz vor dem Bahnhof
hat sein Schwergewicht exzentrisch
ganz links; sein Grundriss mag noch
so regelmidssig scheinen: dem stidte-
baulichen Sinn nach ist er extrem
unregelmidssig 1), denn die rechts
einmiindende Rue de Lausanne ver-
mag an Bedeutung und Verkehrsdichte
keiner einzigen der vorhin genannten
Strassen die Wage zu halten, ge-
schweige denn allen dreien zusam-

WETTBEWERB FUR DEN BAHNHOF GENF-CORNAVIN DER S. B. B.

22 ‘ Z

men, und der Verkehr der Rue des
Alpes ist ebenfalls sehr massig. Einige

Projektverfasser haben das gefiihlt,
und den Massen- oder den Verkehrs-

Schwerpunkt ihres Bahnhofes (auch
beides zugleich) auf die linke KEcke
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Grundriss des Erdgeschosses. — 1 : 1000.

konzentriert, und wir bilden mit Ab-
sicht derartige Entwirfe (z.B. Nr. 60,
S. 245) ausfiihrlicher ab als den un-
gleich groéssern Prozentsatz axialer
Plane, weil uns ihre Idee richtiger
scheint. Auch unter den 66 axen-
festen Entwiirfen befindet sich eine
Gruppe von 11 Projekten, die mit
irgend einer Massnahme auf diese Exzentrizitit des
Platzes nachtriaglich Ricksicht nehmen, ohne indessen
die Konsequenz zu ziehen und die axiale Gesamthaltung
tiberhaupt aufzugeben. Meist war es allerdings hier nicht
die Hauptsache, die Ungleichheit des Verkehrs, die eine
derartige Betonung der linken Ecke nahelegte, sondern
das bloss optische Bediirfnis, den hier zusammenlaufenden
Strassen ein besonderes Blickziel zu geben, wobei die
neben dem Bahnhofgebiude vorbeistreifende Rue du Mont-
Blanc am meisten Schwierigkeiten machte. In dieser
Gruppe befanden sich beispielsweise Entwiirfe, die an die
dussere FEcke ihres linken Eckrisalites einen Uhrturm
stellen; andere ziehen diesen linken Risalit weiter vor als
den rechten, wodurch mehr Masse am wichtigsten Punkt
gewonnen, das axiale Gleichgewicht aber gestdrt und der
eigentliche Vorplatz vom Strassenschnittpunkt abgetrennt
wird, wihrend es wlnschbar wire, ihn soviel als moglich
zu offnen. Wieder andere verkiirzen den linken Risalit,
6ffnen also den Vorplatz, was als eine richtig gedachte,
aber viel zu zaghafte Massnahme erscheint; die stidte-
baulich konsequentere Losung der selben Idee (unter Preis-

') Vgl. hieriber Prof. O. Blum in ,§. B. Z.* vom 6. Oktober 1923
(Fussnote Seite 180), ferner unsere Ausfihruogen zum Bahnhofplatz Enge
ebenfalls in Band 82, Seite 246, Red.

Grundriss des Zwischengeschosses. — 1:1000.

gabe der Axialitit) ist ein haken-
formiger Baukorper, dessen einer
Schenkel senkrecht gegen die Rue
de Lausanne vorspringt, und so die
rechte Platzwand bildet. Diese Idee
zeigt am besten das obenstehende
Projekt ,Titan“. Vielleicht ist es
aber tberhaupt zu gezwungen, die-
sen an sich wiinschenswerten Platzabschluss mit einem Teil
des Bahnhofgebiudes selber durchfithren zu wollen ; andere
Entwiirfe tberlassen diese Funktion sonstigen zu erstellen-
den Gebaudegruppen, die weitaus meisten aber beantworten
die Frage iiberhaupt nicht.

Zu den wenigen Problemen, die durch diesen Wett-
bewerb endgiiltig erledigt wurden, gehort die Anfahr-
Rampe vor dem Bahnhof: sie sondert den Bahnhof vom
Strassenverkehr viel zu sehr ab, dringt ihn in vornehme
Reserve, statt ihn dem Verkehr zu offnen, und nimmt
zuviel Hohe weg, die bei dem beschrinkten Grundriss
dringend notig ist. Die dreigeschossige Anlage wird fir
den engeren Wettbewerb wohl allein noch in Betracht
kommen.

Dem stidtebaulichen Mangel, dass man von der
Hauptzugangstrasse, der Rue du Mont-Blanc aus, vom
Bahnhof nichts sieht, bis man auf dem Bahnhofplatze selber
steht, sucht eine Variante des Projektes ,Cornavin“ da-
durch abzuhelfen, dass sie den Turmbau am linken Fliigel
bis zur Fahrbahnflucht vorzieht und das Trottoir als Laube
darunter durchfiihrt (ohne diesen Vorsprung, im tbrigen
gleich, ist die auf Seite 261 gezeigte Fassung dieses Pro-
jektes). Ein besonders Kihner pflanzt einen michtigen,
freistehenden Campanile in die Gegend der Strassenschnitt-
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(fir den Ankommenden)
rechts abstreicht. Wiirde,
wie urspriinglich geplant,
auch die Rue des Alpes
weitergefithrt, so liesse
sich wenigstens symme-
trische Bildung des Bau-
korpers verteidigen ; auch
dann aber misste die
Mitte nach Mboglichkeit
unbetont bleiben. Sym-
metrisch heisst noch lange
nicht axial, und selbst in
diesem Fall wire ein bis
oben reichender, womdg-
lich die Fligel iber-
ragender Mittelbau sehr
schlecht, weil er das Ge-
baude in zwei auseinan-
derfallende Halften zer-
sprengen wirde.

Wir haben zuerst die
stadtebauliche Situation
behandelt, weil sie sich
an die allgemeine Orien-
tierung ohne weiteres an-
schloss; fast noch wich-

tiger aber fiir ein Bahn-

hofgebiude sind die enge-
ren Verkehrsverhiltnisse
zwischen  Strasse und
Bahnsteig. Der Bahnhof
ist ein Zweckgebiude,
nicht ein Reprasentations-
Palast, es ist somit seine
allererste Aufgabe, den
Reisenden unter peinlich-
ster Vermeidung aller ,pas
perdus* an allen Schaltern
gleichsam automatisch

Grundrisse vom Unterg

hoss und Zwischeng
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Schnitte durch Schalterhalle und Ausgangstreppe. — 1: 1000,

1]

punkte. Man kann sich aber fragen, ob solche Veranstal-
tungen {iberhaupt notig sind: wer in der Nahe wohnt, weiss
ohnehin wo der Bahnhof steht, und wer von welterher
kommt, kommt mit der Trambahn oder im Wagen; auch
dﬂrften mehrere in der Stadt verteilte Uhren bessere
Dienste tun als eine Turmuhr, die auch nur von wenigen
Orten aus sichtbar ist. Im Grund ist doch auch der Stutt-
garter Bahnhofturm reiner Aufwand, unsachlich-prunkhafte
Geste, sogut wie eine grossartige Axen-Fassade.

Ueber die stiddtebauliche Sinnlosigkeit, an die Breit-
seite eines nicht axialen Platzes, den man unter spitzem
Winkel von einer Schmalseite her erreicht, einen axialen
Monumentalbau zu stellen, sind weiter keine Worte zu ver-
lieren : denn was soll hier eine pomptse Axenentfaltung,
oft mit finf Risaliten, nach dem Schema BdCdAdCdB, wo
doch jede Bewegungslinie schon gleich vom Portal weg

hoss. — Masstab 1:1000.

vorbeizufithren, d. h. diese
so anzuordnen, dass sie
am Weg liegen, den der
abgehende Reisende bis
zum Zug ohnehin zurick-
zulegen hat. Jeder Schritt,
der einer blossen Repra-
sentation zuliebe getan werden muss, ist hier ein objek-
tiver Fehler, ein sich bei jeder einzelnen Abreise stets
wiederholendes Aergernis, eine Vergrdsserung des Verkehrs-
Reibungskoeffizienten. |

Mit Schalterhallen ist, wie iblich, auch hier wieder
unerhdrter Aufwand getrieben worden, und in den Ober:-
geschossen gruppieren sich alle Raume jeweils um ein
gigantisches ,Vide du Hall“. Diese Hallen stammen aus
der guten alten Zeit, da man Kopfbahnhdfe baute; um
dem Rauch der Lokomotiven besseren Abzug zu geben,
errichtete man tonnengewdlbte Glaspalaste wiber den Ein-
fahrtshallen, deren Raumverhiltnisse man auch fir die in
gleicher Axe liegende Schalterhalle beibehalten' musste,
sollte diese nicht gedriickt wirken. Wozu das alles hier?
Wozu Prachtentfaltung an R#aumen, in denen gar nichts
wesentliches vorgeht, die man im Gegenteil so rasch als
moglich durcheilt? Eine hochstens sechs Meter hohe Halle
wirkt schon recht stattlich, ist viel besser zu beleuchten,
besser zu unterhalten, besser zu heizen, und ein komfor-
tabel eingerichteter, peinlich sauberer, sachlicher Raum
macht den viel vorteilhafteren und wiirdigeren Eindruck
als aller iiberflissige Pomp.

Ausserdem (wie ibrigens bahnseitig im Jury-Bericht
ausdriicklich erklart!) ist eine Zvennung swischen ankom-
menden und abgehenden Reisenden dringend wiinschbar;
die Ankommenden sollen den Bahnhof so rasch als mog-
lich verlassen, ohne die Schalterhalle kreuzen zu missen;




296 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

[Bd. 85 Nr. 23

ein Ausgang gleich in der
Richtung des Tunnels unter
den Geleisen ist also das Ge-
gebene. Dabei ist aber natir-
lich die Mdglichkeit zu wahren,
dass man gleich sein Gepack
abholen kann, ohne vorher
den Bahnhof verlassen und
aufs neue betreten zu mis-
sen. Die Abreisenden dagegen
kommen von links, und es ist
eine unberechtigte Zumutung,
sie zu zwingen, ausserhalb des
Bahnhofs erst noch iiber den
halben Platz zu laufen, nur
dem pompdsen Mittelbau zu-
liebe; das psychologisch wie {
praktisch Einleuchtendste ist g T
wohl, sie moglichst links in

WETTBEWERB FUR DEN BAHNHOF GENF-CORNAVIN DER S.B.B.

den Bahnhof aufzunehmen,
wie dies das erstpramiierte
Projekt M. Convert (S. 245),
ferner die Projekte von K. Mo-
ser, Kénz (S. 295) und andere
es auch vorsehen. Der dia-
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gonal gerichtete, vollig ein-
saugende Eingang des Projek-
tes Konz wirkt auf den ersten
Blick besonders iiberzeugend;
diese Losung ist aber wohl
doch zu radikal, auch wiirden
die vor dem Portal anfahren-
den Wagen den durchgehen-
den Verkehr der Rue duMont-
Blanc stéren. Eine Verschie-

bung des Perron-Quertunnels
oder eine leichte Schriglegung

nach links wére wiinschbar,
weil sie den Weg der Abrei-
senden verkiirzen konnte.
Relativ unabhéngiger ist man
mit der Verteilung der Gepiack-
Lokalititen, da jeder, der grésseres Gepack hat, ohnehin
zu Wagen ankommt, dann aber zuerst sein Billet 16sen muss;;
am freiesten ist man in der Wahl der Lage von Wartsilen
und Buffets, die nur der aufsucht, der es nicht eilig hat.
Sehr viele Projekte haben auf die Durchbildung dieser
Restaurations- und Reprasentationsriume ersichtlich viel
mehr Sorgfalt verwendet, als auf die eigentlichen Verkehrs-
fragen. Mit mehrliufigen Prunktreppen, wie sie massenhaft
vorgeschlagen wurden, ist niemand gedient, und so gehéren
diese denn auch gar nicht mehr in das Gebiet der Verkehrs-
mittel, sondern der Z#ussern Stil-Aufmachung. Es tber-
rascht, dass sich die Frage, wie sich der Zugang zu den
den doch betrachtlich hoher liegenden Geleisen erleichtern
liesse, kaum auch nur erwogen worden ist; eine erfreuliche
Ausnahme hierin macht der Entwurf ,Post tenebras lux,
der die ohnehin unvermeidliche horizontale Wegstrecke
zwischen der Eingangshalle links und dem Tunnel durch
cine Rampe zugleich zur mihelosen Bewiltigung der Hohen-
differenz ausniitzt (Seite 297).
%*

Ueber die Aufmachung ist das selbe zu sagen, wie bei
allen Wettbewerben : die Hauptsache scheint immer noch fiir
weitaus die Mehrzahl der Teilnehmer moglichste Prunk-
entfaltung zu sein, Scheinmonumentalitit, ohne Gefiihl fir
den Sinn des Gebiudes, das doch ein reiner Zweckbau ist,
der niemand besonders anlocken, miemandem #usserlich
imponieren, niemand in sich festhalten soll, fir dessen
dussere Erscheinung moglichste Lautlosigkeit und bescheidene
Sachlichkeit gewiss am angemessensten wire.!) Pompdse

) Das Programm sagte betr, der « Architektur» kurz und klar:
«L/architecture du nouveau bAtiment devra correspondre & sa destination et
restera sobre, sans toutefois perde le caractére d'un édifice publics.

Grundrisse vom Erdgeschoss und Zwischengeschoss. — Masstab 1:: 1000.

Triumphgebiarden waren an Bahnhofen solang verstdndlich,
als die ganze Sache noch neu war; heute wirken sie schon
nahezu komisch, jedenfalls aber antiquiert. Eine statistische
Zusammenstellung ergab 15 Projekte mit Kolossalpilastern
oder Siulenordnungen, 19 weitere sind von Neuklassi-
zistischer Haltung (Typus Attika, flaches Dach), unter beiden
Gruppen, die meist im Grundriss dem offiziellen Projekt
folgen, sehr viel sehr anstindige Durchschnittsfassaden,
die aber ebensogut einer Bank oder irgend sonst einem
grossern Gebiude angehdren kdnnten. Ausserdem waren
noch 27 axiale Entwiirfe verschiedenster Haltung zu sehen,
bis zu solchen in einer Art aegyptischem Bundesstil. Ein
peinlich axiales Projekt war #usserlich in ,Goetheanum®-
Formen drapiert, und nannte sich deshalb  Le temps du
béton armé“!); zweimal begegnen wir Kolossalarkaden (z. B.
Nr. 55) nach dem Vorbild des Pfisterschen Projektes fir
den Bahnhof Enge; auch die dortige runde Mittelhalle
kommt vor, einmal rein dekorativ in der Mitte des Haupt-
korpers (wihrend sie beim Bahnhof Enge als Gelenkraum
zweier sich in stumpfem Winkel schneidender Axen archi-
tektonisch ihren guten Sinn hat), und ein zweites Mal,
behufs Entwicklung einer schrigen Axe, in den entferntesten
Platzwinkel eingeklemmt beim Projekt ,Titan“ (S. 294).
Sehr enttiuscht wurde, wer auf erfolgreiche Beteili-
gung der jingsten und modernsten Krifte gehofft batte,
die sonst gerade technische Gesinnung und Verkehrs-Be-
herrschung auf ihr Panner geschrieben haben; hier wire
einmal ein Bau als ,Verkehrs Maschine® zu ldsen gewesen.
Wir bilden von dieser Gruppe das Projekt Nr. 41 | Rouge et
noir“ ab, einen sorgfiltig studierten Entwurf, der nur unter

?) Siche die Ausfihrungen von Prof. Dr. Erpst Fiechter (Stuttgart)
iber das «Goetheanum» in «S, B, Z.» vom 14. Februar 1925,
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Nichtpramiierter Entwurf Nr. 55 ,Post Tenebras Lux*.

— Verlasser ungenannt.

war Hauptsache und ,Epater le bour-
geois“ hitte die Devise heissen sollen;
statt dass man zeigt, wie sich die ob-
jektiv vorhandenen Bedirfnisse und
bahntechnischen Notwendigkeiten auf
einfachste Weise befriedigen liessen,
fingt man zuerst mit Weltverbesserung
an, indem man verkiindet, getrennte
Warterdume und Buffets ,entsprechen
nicht dem Charakter eines Bahnhofs,
der fiir alle bestimmt ist.“ — Aerger
kann man dem gesunden Gedanken in
den modernen Bestrebungen schwer-
lich schaden.

Man darf gespannt sein, wie die
S.B.B. die Ergebnisse dieses Wett-
bewerbes verwerten werden ; das Preis-
gericht war in der seltsamen Lage,
Entwiirfe beurteilen zu missen, die
Varianten eines schon sorgfiltig, wenn
auch schematisch bearbeiteten Vor-

projektes waren, und die darum be-

greiflicherweise reifere und ausge-

glichenere Losungen boten als die-
jenigen, die von neuern und oft bes-
sern Grundideen ausgingen, diese
aber nicht ebenso sorgsam durch-
arbeiten konnten. Das Preisgericht
hat sich streng an
seine Aufgabe ge-
halten, und kein
eigenes Projekt auf-
gestellt; es ist viel-
mehr Sache der
Behorden, auf Grund
der eingegangenen
Entwiirfe  einen
neuen, beschrinkten
Wettbewerb mit pra-

: 1000.
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der Unklarheit leidet, dass der Ausgang anstelle des soviel
wichtigern Eingangs durch den Querbau architektonisch
betont wird. Ferner Nr. 75 ,Beton“; die Anlage des Ein-
gangs wurde schon erwihnt, die Gesamthaltung sebr sym-
pathisch einfach; ein kapitaler Fehler ist aber, dass das
schwere Gepick zur Gepickaufgabe quer durch die Schalter-
halle transportiert werden misste, ferner dass der ankom-
mende Reisende die Seitentreppe zur Gepackausgabe wohl
sicher fibersehen wiirde. Dass der Hauptbaukodrper jenseits
des Querbauses fiber dem Ausgang anders behandelt ist,
als der vordere Teil, wirkt, verglichen mit dem vorigen
Projekt Nr. 41, als Vorzug

Zwei andere Arbeiten waren wildester Corbusier;
unter Verwendung konstruktiver Formen vollig aufs Deko-
rative abgestellt. Die interessante Massengruppierung, eine
ungewohnliche, Schiffs- Kommandobriickenartige Silhouette

zisiertem Programm
auszuschreiben, und
es ist zu hoffen,
dass Genf schliess-
lich einen Bahnhof
bekomme, der seiner
stadtebaulichen Si-
tuation wie dem,
einem modernen
Bahnhof allein an-
gemessenen Charak-
ter einfacher Sach-
lichkeit und hdchster
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Miscellanea.

Schweizerische Bundesbahnen. Betriebsergebnis. Nach
der im , Bundesblatt“ vom 13. Mai veroffentlichten Botschaft des
Bundesrats an die Bundesversammlung betreffend die Genehmigung
der Geschiiftsfiihrung und der Rechnungen der S.B.B. fiir 1924 ergibt
sich fiir die Wirtschaftlichkeit des Betriebs folgendes Bild:

1913 1921 1922 1923 1024

Betriebseinnahmen Mill. Fr.  212,7 3539 344,2 367,7 4045
Reine Betriebskosten — Mill. Fr. 133,1 3329 306,3 2498 260,5
Betriebsiiberschiisse Mill. Fr. 79,6 21,1 379 1179 1440
Auf 1 Bahnkilometer Fr. 28476 7302 12892 40 089 48 941
Betriebskoeffizient auf Grund der

reinen Betriebs-Ausgaben °% 626 941 899 680 64,4
oder bei Einschluss der aus den '

Spezialfonds bestritt. Kosten °/, 66,9 96,6 91,1 708 067,22
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