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INHALT: Zur Neugestaltung des Bahnhofplatzes Genf-Cornavin. — Bericht
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Abwuri-Apparat ,Meteor¢ fiir Flugzeuge. — Neuerungen im mecchanischen Aufbau
elektrischer Schnelizuglokomotiven. — Korrespondenz. — Nekrologie: O. Christen. —
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Ueber eine ungewdhnliche Briickenmontage. Bauhaus Dessau. Eidgen, Techn. Hoch-
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hausen. Altersheim Widenswil. — Vereinsnachrichten: Basler Ing.- u. Arch.-Verein.
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Zur Neugestaltung des Bahnhofplatzes Genf-Cornavin.

Ein Beitrag zur verkehrstechnischen Platzausbildung.
Vom Herausgeber.

Anlasslich des ersten Wettbewerbs fir den Neubau
des Bahnhofgebiaudes Genf-Cornavin der S.B.B. bat sich
erwiesen, dass die in jeder Hinsicht ausgeprigte Unsym-
metrie des Bahunhofplatzes als stadtebauliche logische Fol-
gerung auch einer unsymmetrischen [Fassade des Auf-
nahmegebiudes ruft. An die Veroffentlichung jenes ersten
Ergebnisses anschliessend hatte P. M. das architektonische
Problem eingehend erorterti); wir wiederholen aus jenem
Artikel in Abbildung 1 eine Situations-Skizze. Im Verlauf
der weitern Diskussion drang immer stirker die auch von
der ,S.B.Z.“ vertretene Ansicht durch, man sollte den
Hauptakzent des neuen Bahnhofgebiudes mit dem Haupt-
eingang nach links, in die Axe der wichtigsten Zufahrt,
der Rue du Montblanc legen, etwa wie beim neuen Stutt-
garter Bahnhof. Die Moglichkeit hierzu schufen die S.B.B.
im zweiten Wettbewerb, indem fiir diesen die Unterfihrung
der Rue du Montblanc nach der Rue de Lyon und Mont-
brillant als etwa 40 m siidwestlich (nach links) verschoben
anzunehmen war, und nun erschienen Entwiirfe mit Haupt-
eingang ,links“ neben solchen mit , rechts“, d.h. unge-
fihr in Gebaudemitte.?) Aus diesem zweiten Wettbewerb
wiederholen wir in den Abb. 2 und 3 (S. 168) zunichst
die Situationsplane der Entwiirfe im 1. und 2. Rang.

Die Bahnverwaltung gab dem fiir den innern Betrieb
weitaus zweckmissigern Grundriss mit Eingang etwa in
Gebiudemitte (kurz , rechts“ genannt) den Vorzug, weil
dabei Buffet und Wartsile im linken Fliigel zu ebener Erde
untergebracht werden kénnen; verlegt man aber die Schalter-
halle (wie in Abbildung 3) nach links, so werden zwischen
Eingang und Ausgang die Gepick- und Zollriume tber-
missig gross, wihrend Buffet und Wartsile in ein Zwischen-
geschoss tber die Gepack-Aufgabe, also viel weniger zweck-
missig zu liegen kiamen; u.a.m. Trotzdem waren die
S. B. B. geneigt gewesen, unter Umstdnden dem dringenden
Wunsche Genfs nach , Eingang links“ zu entsprechen, sofern
nicht dadurch der dussere Betrieb auf dem Bahnhofplatz
ungiinstig beeinflusst wirde.

Um hieriiber Gewissheit zu erlangen, legte die General-
direktion der S.B.B. dem Unterzeichneten die Frage zur
Begutachtung vor: ,Ist nicht aus der Verlegung des Bahn-
hof-Einganges in die Axe der Rue du Montblanc ein den
iibrigen Platzverkehr erheblich erschwerender Einfluss zu
befiirchten.“ — Als Unterlagen standen zur Verfigung eine
Anzahl Pline des Stadterweiterungsamtes Genf, dessen
Chef, Architekt Camille Martin, verschiedene Studien zur
Neuorganisation des Platzes angefertigt hatte; ferner die
tabellarischen Ergebnisse eigens angestellter Verkehrszah-
lungen vom I. bis 5. September und 1. bis 5. Oktober 1926
iiber Fussginger- und Autoverkehr zum und vom Bahn-
hof, Abfluss der Reisenden nach den verschiedenen Strassen,
Frequenz des Tram u.a.m., alles bezogen auf die wich-
tigsten Vorort- und Fernziige und zu den Stossverkehrs-
zeiten. Personliche Beobachtungen an Ort und Stelle er-
ginzten das Tatsachenmaterial, soweit es die Kirze der zur
Verfiigung stehenden Zeit zuliess.

Im folgenden geben wir, mit Erlaubnis der General-
direktion der S.B.B., die wichtigsten Teile des Gutachtens
wieder, in der Meinung, dadurch den Fachkollegen, die
sich anderwarts mit solchen Fragen zu befassen haben,
vielleicht die eine oder andere Anregung zu vermitteln.

1) [n Band 83, Mai-Juni 1925, insbesondere Seiten 293 bis 297,
2) Band 87, Mai-Juni 1926, samt Nachschrift auf Seite 327.

,Die Verkehrsverhaltnisse der Place de Cornavia sind
durch die gegebenen Verhiltnisse insofern giinstig beein-
flusst, als der stadtische Durchgangsverkehr (auf den Planen
Abb. 4 bis 7 als ,traficurbain“ bezeichnet) sich auf das
sidwestliche Platzende konzentriert, wogegen der Verkehr

zum und vom Bahnhof
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Abb. 1. Situation des Bahnhofs Cornavin ~ genden sind in den
mit seinen wichtigsten Zufahrten. Planen 4biS 7 die Stras-
sen bezeichnet mit:
A die nach der Rue des Amis verlegte Unterfuhrung,
B Boulevard James Fazy, Richtung Plainpalais,
C Rue de Cornavin, Richtung Ile-Cité,
D Rue du Montblanc } Richtung Pont du Montblanc und
E Rue des Alpes Quai du Montblanc
F Rue de Lausanne, Richtung Nordost (gesamte Schweiz).

Die vorherrschenden Durchgangsverkehrs-Richtungen
sind A—D—A, B—F—B und C—F—C. Eine Besonderheit
ist der Landfuhrwerk-Verkehr A—D—A, d. h. Pays de
Gex— Genf—Eaux-Vives und umgekehrt, eine weitere Be-
sonderheit der im Stossverkehr Morgens, Mittags und
Abends ziemlich lebhafte Veloverkehr in allen diesen Rich-
tungen iber den Platz hinweg.“ —

Die rechnerische Auswertung des zum Teil unvoll-
stindigen, bezw. unhomogenen statistischen Zahlenmaterials
ergab zunichst, dass von den Bahnreisenden etwa 199,
die Strassenbahn beniitzen, davon rund 139/, die Linie
Nr. 1, 3,89/, die Linie 2, usw. Von den mit der Bahn an-
kommenden Fussgingern sodann fliessen ab: 339, nach
Richtung West (Strassen A -+ B, vergl. Abb. 4, Seite 166),
489/, Gruppe Sid, C -+ D (davon 329, allein auf Richtung
D, Rue du Montblanc), der Rest von 19°/, benutzt in 0st-
licher Richtung die Strassen E und F. Die Verteilung der
Autos ist ahnlich.

,Wir dirfen somit annehmen, dass vom gesamten
Bahnhof-Verkehr ungefahr 1/, auf die Richtung West (A
und B, also Gabelung bei J]), rund 1/; auf Ost (E und F,
Gabelung bei L) und ziemlich genau die Halfte auf den
Siiden (C und D, Gabelung bei K), auf die Einmiindung
der Rue du Montblanc und der Rue Cornavin entfallen,
endlich dass '/ des Gesamtverkehrs sich auf die Rue du
Montblanc allein konzentriert. Ganz #hnlich ist ihre Be-
lastung durch den Tramverkehr, indem von den insgesamt
durchschnittlich g8 Tramwagen, die stindlich iiber den Platz
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Abb. 4. Anfahrt zum Eingang H auf linker Hand, Anfahrt zum Ausgang G auf rcchter Hand.

fahren, 32 auf die Rue du Montblanc entfallen, also wieder
/5. Es dirfte somit auch im Durchgangsverkehr der Place
de Cornavin eine #hnliche Verteilung der Verkehrsgewichte
der sechs Strassen vorliegen, wie wir sie aus den stati-
stischen Z#hlungen fir den Anteil des Bahnhof-Verkehrs
abgeleitet haben. Daraus erhellt, dass der Verkehrsschwer-
punkt des Platzes in ausgepragter Weise ('/; vom Ganzen)
in der Stdecke liegt, und dass jede Verkehrsregelung in
erster Linie auf Entlastung dieser Stelle bedacht sein muss.

Allgemeine Gesichtspunkte.

Die in ihrer Gesamtheit den Strassenverkehr bildenden
Komponenten teilen sich in vier Gruppen, von denen jede
ihre bestimmten, von denen der andern verschiedene Merk-
male hat:

1. Zram: Grosse Massen (iiber 10 t), die mit ansehn-
licher Geschwindigkeit aber auf Geleisen, also in ganz be-
stimmten und erkennbaren Richtungen sich bewegen.

2. Autos und Motorrdder: Kleinere Massen (immerhin
Camions bis 5 t), Geschwindigkeiten wie beim Tram, ge-
legentlich auch hohere, dagegen Wege individuell wahlbar
und darum den {brigen Strassenbeniitzern nicht mit Sicher-
heit zum voraus erkennbar, immerhin zufolge Masse und

Geschwindigkeit normalerweise in stetigen Linien und
Kurven sich bewegend.
3. Velos: Mittlere Geschwindigkeit, individuell ge-

fithrte kleine Massen, und deshalb in ihren Wegen oft un-
berechenbar; tiberraschende Geschwindigkeits- und Rich-
tungsidnderungen haufig, deshalb ein unsicherer Faktor,
der sich und die andern gefshrdet.

4. Fussginger: Kleinste Massen in grosster Zahl,
kleinste Geschwindigkeit, véllig individuell und unberechen-
bar in ihren Wegen.

Zwischenstufen nehmen ein die Pferdefuhrwerke und
Handwagen, die aber in geringerer Zahl und deshalb von
untergeordneter Bedeutung sind.

Die Erfahrung in verkehrsreichen Stadten hat gezeigt,
dass eine Ordnung und damit vermehrte Sicherheit im
stadtischen Verkehr am besten erzielt wird durch Trennung
der Wege der verschiedenen Verkehrs-Faktoren und Pa-
rallel-Fihrung der Vehikel in gleichen Richtungen (Sens
unique, Einbahnstrassen, in Genf bereits bekannt). Ange-
sichts des sehr stark anwachsenden Auto- und Motorrad-
Verkehrs wird auch der Verkehr auf dem Genfer Bahnhof-
Platz nach diesem Prinzip geordnet werden miissen, wobei
in erster Linie fir die Sicherheit der den Platz tiberque-
renden Fussgidnger zu sorgen ist.“ —

Die oben erwihnten Genfer Studien, sowie eine weitere
von S.B.B.-Arch. Th. Nager, entsprachen im Prinzip der
Verkehrsfihrung der Abb. 2 (S. 168), nur mit besserer For-
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Ganzer Bahnhofverkehr auf rechter Hand.

— 1:2000. — Abb. 5.

mung der Inseln; ihre Diskussion kann aber ohne Nachteil
hier weggelassen werden, wenn schon auch sie wertvolles
Material fiir die weitern Studien bildeten.

, Alle diese Plane sehen im ganzen Sens unique
yauf linker Hand“ vor, gemass dem Rechtsfahren auf der
Strasse. Es hat dies aber zur unangenehmen Folge, dass
der ganze vom Bahnhof nach der Rue du Montblanc (D)
abstromende Autoverkehr, also etwa !/; des Gesamtver-
kehrs, wieder bei K sich zusammendrangt, sich dort mit
dem Verkehr von C und D zum Bahnhof, sowie mit dem
ytrafic urbain“ vermengt. Es muss aber als eines der wich-
tigsten Ziele der Platzorganisation im Auge behalten wer-
den, die Kreuzungsstelle K zu entlasten, desgleichen Punkt
J, vor der Unterfilhrung A. Wie theoretische Studien
zeigen, ware dies auch bei einer bis zur letzten Konsequenz
getriebenen systematischen Verkehrsfiihrung im Sens unique
,auf linker Hand“ nicht moglich, wenn schon die Fuss-
gangerwege recht gute wiirden.

In Plan 4 ist aus diesem Grunde versucht, wenigstens
einen Teil des ,Ankunft* (G)-Autoverkehrs von J und K
abzulenken durch Umbkehrung des Sens wunmique fiar die-
Ankunft (Punkt G). Dadurch erzielt man, dass die Rich-
tungen E und F K nicht mehr berithren miissten und dass
tberdies der grosste Teil von D zur Abfahrt die breite,
tramfreie ,Rue des Alpes“ (E, vergl. Abb. 8) vorziehen
und D—K meiden wiirde; der Weg von G zum Quai ist
via E auch kiirzer, zum Pont du Montblanc genau gleich
lang wie tber K—D. Zudem gewinnt man flissige Zu-
und Abfahrtswege und Wartepldtze fiir Taxis und Autos.
Die zur Abfahrt H kommenden Autos dagegen miissten
samtlich nach links abstrémen, also in ihrer Gesamtheit ]
und zur Halfte noch K berihren.

Der naheliegende Einwand, man dirfe beim Rechts-
fahren auf der Strasse nicht auf Sens unique rechter Hand
wechseln, verliert seine Bedeutung, wenn man bedenkt,
dass es far die Klarheit und damit die Sicherheit vollig
gleichgiiltig ist, in welcher Richtung der Sens unique
gefihrt wird, sobald er in bestimmte Bahnen gefasst
und durch sie zwangsliutig geleitet wird. Aus diesem
Grunde ist es auch z.B. fir den Bahnreisenden vbollig
gleichgiiltig, ob auf der Eisenbahn links oder rechts ge-
fahren wird.

Im tbrigen wird der stiddtische Durchgangs-Verkehr
laut Plan 4 bis 7 von K nach J und umgekehrt diagonal
gefuhrt, und zwar wird empfohlen, das Tram aus dem
ibrigen Strassenverkehr abzusondern und in die grosse
Insel zu legen, wo die Haltestellen moglichst nahe an den
Bahnhof herangeriickt werden kdnnen. Als Minimalradius
sind in Plan 4 bis 7 fiir das innere Geleise 25 m einge-
halten. Auf den Planen stellen die anschraffierten Linien
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Abb. 6. — Masstab 1 :2000.

Entlastung von Punkt K.

Randsteinkanten dar, die punktierten Flichen diirfen von
Wagen und Velos nicht befahren werden; sie werden
durch 5 bis 7 cm hohe Steinriemen mit gerundeter Kante
(Viertelstab) eingefasst und gepflastert, um als Schutzflachen
gut sichtbar zu sein.

Plan 5 unterscheidet sich von 4 dadurch, dass der
Sens unique fiir den gesamien Bahnhof-Verkehr auf rechter
Hand gefiihrt wird. Die Belastung fir J und K bleibt
ziemlich unverdndert, nur wird der Fahrstreifen K—]
breiter, ] —K schmiler zu halten sein, entsprechend der
Belastung. Fir die Fussgidnger sind 4 und 5 ziemlich
gleichwertig. Fiir die Abfahrt H wird grossere Quaildnge
fir die anfahrenden Autos gewonnen, was ein Vorteil ist
gegeniiber Plan 4.

Es ist an dieser Stelle der Raumbedarf fiir die zu H
anfahrenden, von G wegfahrenden, sowie fiir die statio-
nierenden Autos zu erdrtern. Die Verkehrszidhlung ergab
fir die Autos szu den Abfahrten der wichtigsten Ziige
Zahlen von 60 bis 85 pro Zugs-Abfahrt; das Maximum
mit 105 Autos trat auf beim Mittag-Schnellzug 111/, Uhr
(am Samstag 4. September). Nimmt man an, dass der Zu-
strom dieser 105 Wagen innerhalb 15 Minuten erfolgt und
dass dabei wahrend 5 Minuten ein Maximum von 50 Wagen
— 10 Wagen pro Minute auftritt, nimmt man ferner far
den Aufenthalt als Durchschnitt fiir Wagen mit und ohne
Gepick etwa 50 Sekunden an, so kommt man auf eine
Zahl von etwa acht gleichzeitig an der Perronkante des
Eingangs H haltende Wagen; dem entspricht eine erfor-
derliche Linge an der Perronkante von rund 50 m. Im
Hinblick auf die Zukunft wird man 6o bis 70 m voraussehen
miissen.

Fir die bei Ankunft der Zige am Bahnhof statio-
nierten Fahrseuge ergibt die Statistik Zahlen von 6o bis
76 Wagen; dazu kommen allerdings noch bis zu 97 Autos
und Taxis ,stationnant dans les environs de la gare",
also wohl im stidwestlichen Platzteil und in den benach-
barten Strassen, somit schon recht stattliche Zahlen.

Es ergibt sich hieraus, dass der auf der Place de
Cornavin zur Verfigung stehende Raum nicht Gbermassig
reichlich ist, wie es beim Betrachten des heutigen Platzes
zu gewissen Tageszeiten scheinen mag. Dies insbesondere,
wenn man das gewaltige Anwachsen in der Zahl der
Motorfahrzeuge und der Entwicklung des Autoverkebrs
iiberhaupt bedenkt. Man wird daher mit einer den Bah..-
hofverkehr vom ,trafic urbain® auf dem Platz moglichst
trennenden Losung die moglichst weitgehende Ausnutzung
fiir den Autoverkehr zu verbinden suchen. Zu einer solchen
Losung gelangt man bei Verschicbung des Bahnhof-Ein-
gangs nach rechts, wie auf Plan 6 und 7 gezeigt, und wie
von den S. B. B. von Anfang an vorgesehen gewesen.

> Trafic de la gare
—— — > Trafic urbain

Variante zu Abb. 4 mit maximaler Platzausniitzung. Studien von Ing. Carl Jegher, Ziirich.

Plan 6: Die Zufahrt aus D kann nunmehr in gerader
Richtung tiber K hinweg nach dem nach rechts hin ver-
schobenen Eingang H erfolgen. Die Tramlinien Nr. 5
und 8 werden soweit herabgeriickt, dass sie zwischen die
beiden Einbahn-Strassen K—L zu liegen kommen ; dadurch
wird ihre Kurve bei K nur noch vom trafic urbain K—L
gekreuzt. Bei K lasst sich Sens unique um eine flache,
im Notfall gefahrlos iiberfahrbare ,Schildkréte* herstellen,
von dem nur die Richtung L-—K—D eine Ausnahme
macht. Punkt J wird um mindestens die Hailfte der Bahn-
hof-Zufahrten (namlich aus D, E und F) entlastet; ob auch
C iber K zu leiten ist, muss nahere Prifung zeigen. Die
Quailidnge fiir die Autos zur Abfahrt H ist mit rund 6o m
= 10 gleichzeitig haltende Wagen gleich lang wie bei
Plan 5 mit Eingang links. Laut Statistik-Ergénzung (Zahl-
ungen 1. bis 5. Oktober v. J.) ist die Proportion der Autos
ohne und mit Gepack zur Aufgabe im Durchschnitt gleich
5: 4. Im Hinblick auf die Zukunft wire es vorsorglich,
den Zwischenraum zwischen Eingang H und Ausgang G
noch um etwa 10 m zu vergrdssern. — Bei dieser Losung
nach Plan 6 werden die Quailidngen fir die stationierenden
Taxis und Autos um je rund 25 m nach links verlingert,
was eine erwinschte grossere Ausnutzung ergibt.

Plan 7 endlich zeigt eine solche Moglichkeit grosserer
Ausnutzung der Platzfliche. Dabei ist stets ein moglichst
kurzer und sicherer Weg fir die Fussginger im Auge zu
behalten. Zu den Vorschligen 4 bis 7 ist zu bemerken,
dass die Kurven der Strassenbahnen natiirlich nach Kreis-
boégen, dagegen jene der Auto-Kanile, entsprechend der
dem Automobil eigenen raschen Beschleunigung und Ver-
zogerung, vielfach als parabelihnliche, flissige Linien zu
fithren sind, in bester Anpassung an die tatsichlichen
Radspuren. Es ist fiir das moglichst reibungslose und
automatische Funktionieren einer solchen Verkehrsorgani-
sation wichtig, dass sie i mdglichst fliissigen Linien er-
folgt. — In Plan 7 ist bei K, unter Ablenkung von C tber
J nach H, ein vollstindiger Sens unique um eine drei-
kantige, flache Insel herum vorgeschlagen, hier, im Durch-
gangs-Strassenverkehr natiirlich auf linker Hand, wie es
sich aus dem Rechtsfahren von selbst ergibt.

Es sei noch beigefiigt, dass die Diagonalstrecke K— ],
die bei 6 und 7 nur noch Durchgangsverkehr in je einer
Richtung aufzunehmen hat, deshalb nur rund 5 m breit
vorgeschlagen wird, weil an dieser Stelle nicht angehalten
werden soll, auf keinen Fall abgestellt werden darf; hierzu
dienen die mit rund 7 m Breite dreispurig oder mit 9 bis
Io m vierspurig angenommenen Strassenstiicke. Als Nei-
gungsverhiltnis ergeben sich zwischen J und K bezw. C—]J
etwa 1,8 bis 29/, von K gegen H 2,49, und von G
nach L, bei Trottoirkante am Bahnhof H und G auf 384,7
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Abb. 9. Amsterdam, hdlzerne Dreikant-Insel am Spui,
errichtet am 3 /4. August 1926 als Versuchsobjekt. Die Kante wird weiss
gestrichen, Oberfliche maschinen-gehobelte Bretter mit Carbolineum.

(von G nach rechts mit rund 1,59/, fallend), von 2,7 zu-
nehmend bis gegen 49/, Diese Neigungen sind zur Ver-
zogerung bei der Anfahrt wie zur Beschleunigung bei der
Abfahrt geradezu erwiinscht. Beziiglich der definitiven
Planbearbeitung sind natiirlich mir im einzelnen méglicher-
weise nicht bekannte &rtliche Eigenheiten und Verhéltnisse
zu beriicksichtigen. Wesentlichen Einfluss auf die Gestal-
tung dirften sie aber kaum ausiiben. Kleinere Inseln und
Leitkanten kdnnen, wie dies z. B. in Amsterdam!) geschieht,
zunichst in Holz (Doppellatten g >< 9 cm mit Bretterbelag
und weissem Anstrich der Kante), einfach auf die Strasse
hingelegt, auf ihre Zweckmassigkeit ausprobiert werden.
Es werden dort, wie auch im Haag usw., auch sehr kleine
Inseln, z. B Dreiecke von 2 m Seitenldnge, schmale Zungen
von 5 bis 6 m Linge, vielfach angewendet. Hieriiber fiige
ich am Schluss eigene photographische Aufnahmen bei
(Abbildungen 9 bis 15).

Zusammenfassung.

Wenn auch meine Studien keine endgiiltigen Lésungen
darstellen wollen und kdnnen, so zeigen sie doch deutlich,
dass es fir die Abwicklung des ,trafic urbain“ vorteil-
hafter ist, den Bahnhofeingang #icht in die Axe der Rue
du Montblanc zu verlegen. Nur die Beibehaltung des Ein-
gangs H etwa in Gebaudemitte (rechts) ermdglicht die Zu-
fithrung des Verkehrs gem#ss Plan 6 und 7, und damit
nicht nur die Entlastung von J und K, sondern auch die
weitgehende Befreiung der Diagonalstrecke K —] vom
Bahnhofverkehr. Dabei ist nebenséchlich, ob der Bahnhof-
Verkehr selbst auf linker oder rechter Hand gefiihrt wird;
aber die in Plan 6 und 7 vorgeschlagene einheitliche
Richtung auf rechter Hand bewirkt automatisch den Haupt-
abfluss in die dazu geradezu einladende und vorziiglich als

1) Neuerdings auch in Bern (Bubenbergplatz). In grossem Umfang
werden z. B. in Leipzig und Dresden hdlzerne Trottoir-Verbreiterungen,
Inseln und Leitwerke, alles mit stromlinienformigen Konturen, systematisch
ausprobiert.

Abb. 3. Situationsplan (1:2500) zum Entwurf Nr. 26, mit Haupteingang
olinks®, in der Axe der Rue du Montblanc

Abb. 10. Amsterdam, ovalc Traminsel am Sophia-Plein,
Einfahrtskante nur optisch markiert, seitliche Kanten dagegen erhéht.
Sens unique auf linker Hand.

Abb. 8. Blick vom Ostende der Place de Cornavin in die Rue des Alpes,
gegen den Quai du Montblanc hinunter.

Entlastungsstrasse geeignete Rue des Alpes (Abb. 8). Diese
Richtung ergibt auch die geriumigsten, von hinten (links)
her nachfillbaren Auto-Wartestellen, und aus diesen dann
einen zweckmaissigen Verkehrsfluss fir die, die ankommen-
den Reisenden am Ausgang G iibernehmenden Autos, in
einem tatsichlichen, reinen Sens unique. Endlich wird bei
yEingang rechts (Plan 6 und 7) allen Fussgingern zum
Bahnhof aus D die Ueberquerung der Kreuzungsstelle K
erspart, was fir den gesamten Strassenverkehr einen wesent-
lichen Gewinn an Sicherheit bedeutet.“

Soweit das eingangs erwihnte Gutachten. Wir glauben
zu wissen, dass es dazu beigetragen hat, in Genf der Ein-
sicht zum Durchbruch zu verhelfen, dass es auch fir die
Stadt vorteihafter ist, auf den an sich ja gewiss verlocken-
den Point de vue in der Axe der Rue du Montblanc zu
verzichten. In der Tat haben sich nun die S.B.B. mit
der Stadt Genf hinsichtlich des neuen Bahnhofs in allen
Teilen geeinigt, auch darin, dass der Haupteingang H nach
rechts zu liegen kommt, allerdings etwas weiter vom Aus-
gang entfernt als bisher angenommen, wie auch wir es
empfohlen haben. Sodann hat das Stadterweiterungsamt
die Vorschlige des Gutachtens fiir die verkehrsfiihrende
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Abb. 2. Lageplan (1:2500) zum Entwurf Nr. 11 (vergl. Bd. 87, Seite 281).
Bahnhofcingang ungefihr in der Mitte (,rechts®).
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Abb. 11. Amsterdam, am Dam, gegen Bérse und Bahnhof.
Tramhaltestelle nur optisch als Schutzfliche markiert, aber nétigenfalls
gefahrlos fiberfahrbar.

Abb. 12. Im Haag: Links erhdhter, fester Standpunkt
fiir den Signalisten; rechts kleine Dreieckinsel, nicht rund und indifferent,
sondern durch gerade Kanten richtungweisend.

Abb. 13 bis 15. Amsterdam, am Konings-Plein: Nach Siiden spitz zulaufende, schlank gebogene, den Verkehrsstromen

Platzaufteilung ziemlich weitgehend gewiirdigt; Arch. Camille
Martin wird, im Anschluss an diese Ausfiihrungen, seine
Anschauungen selbst darlegen und seine endgiltige Platz-
gestaltung vorftihren.

Wie schwer es den meisten Architekten noch fallt,
sich hinsichtlich einer Platzaufteilung vom Banne der Sym-
metrie zu lésen, zeigten jene Genfer Wettbewerbs-Ergeb-
nisse. So bringt es z. B. der Verfasser von Nr. 26 trotz
seiner ausgesprochen unsymmetrischen Fassade doch noch
fertig, mit verkehrstechnisch vollig sinnlosen Inseln zwel
Symmetriegruppen zu arrangieren (Abbildung 3). Dass er
sich dabei von rein dekorativen, fast mochte man sagen
zeichnerischen Absichten leiten liess, zeigen schon die
zweimal sieben symmetrisch aufgestellten Autos; sodann die
Unterdriickung der, natiirlich unsymmetrisch verlaufenden
und darum die Symmetrie des Planbildes stdrenden Tram-
linien. Ein solches Arrangement mag einem Kasernen- oder
Schlosshof entsprechen, wo es auf Reprasentation abgesehen
ist, nicht aber einem Verkehrsplatz, wo jeder Einzelne
auf kirzestem Wege seinem eigenen Ziele zustrebt. Wie
wohltuend tberlegt sind dagegen die Vorschlige in den
Abbildungen 16 und 17. lhren Verfassern ist offensichtlich
bewusst, dass der Plan eines neuzeitlichen Banhofplatzes

entsprechend gegencinander
versetzte Perroninseln ; westlich (rechts) cin kleines Dreikant. Links gegen SW, Mitte gegen SO, rechts gegen NO.

nicht dazu bestimmt ist, aus dem Flugzeug betrachtet ein
,schones“ Bild abzugeben.

Es kann nicht genug betont werden, dass es sich mit
Bahnhof-Vorplitzen wirklich so verhilt, wie Prof. Blum es
ausdriickt, dass nimlich jeder Versuch zu einer symmetri-
schen Gesamtausbildung notwendigerweise fehlschlagen muss,
selbst dann, wenn der Fall denkbar wire, dass die ein-
miindenden Strassen alle symmetrisch verliefen, und dass
ihre Verkehrstarken die selbe Symmetrie zeigten. Wir hatten
dies schon anlisslich der Projektierung des neuen Bahnhof-
platzes in Ziirich-Enge mit allem Nachdruck betont?), damals
leider vergeblich; leider, weil schon heute, unmittelbar nach
der Inbetriebsetzung, die Erkenntnis tberhand nimmt, dass
jener Platz unzureichend ist und verbessert werden muss.

Inbezug auf die Einzelheiten verweise ich auf die tat-
sichliche, gefahrlose Ueberfahrbarkeit von Schutzinseln
(Abb. 10 und 11), anderseits auf die weichen Stromlinien-
formen von Inseln (Abb. 12 bis 14). Nicht grobklotzige
Bollwerke als Auto-Schikanen, sondern entgegenkommende,
erleichternde Fithrung sichern geringsten Reibungsverlust,
in jedem Sinne! Carl Jegher, Ing.

1) Vergl. Band 82, Seiten 179 und 246 (Okt.-Nov. 1923).

AUS DEM ZWEITEN WETTBEWERB FUR DEN BAHNHOF GENF-CORNAVIN (VERGL. ,S.B.Z.* JUNI 1926).
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Abb. 17, Entwwif Nr. 22, Arch. Arnold Itten, Thun.
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