
Zeitschrift: Wissen und Leben

Herausgeber: Neue Helvetische Gesellschaft

Band: 27 (1925)

Heft: 15

Artikel: Genfer Probleme

Autor: Choisy, E.G.

DOI: https://doi.org/10.5169/seals-748710

Nutzungsbedingungen
Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich für deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veröffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanälen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation
L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En règle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
qu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use
The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 29.11.2025

ETH-Bibliothek Zürich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch

https://doi.org/10.5169/seals-748710
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en


GENFER PROBLEME

Mit diesem Artikel beginnt eine Reihe von
Darstellungen, die sich mit der Situation Genfs befassen
und die in den nächsten Heften fortlaufend erscheinen
sollen. Außer dem Verkehrsproblem sollen Fragen
der Politik, Wirtschaft, Finanz, Handel, Erziehung,
des geistigen Lebens usw. von repräsentativen Kennern

dieser Gebiete behandelt werden. Die Red.

I. DAS GENFER VERKEHRSPROBLEM1)

I. Die Verkehrsmittel Genfs vor 1850

Genf war eine der ersten Städte der Schweiz, welche die
Kuriere zu Fuß und zu Pferd durch Wagen ersetzten, und schon
1632 wurde zwischen Lyon und Genf ein regelmäßiger Verkehrsdienst

zur Beförderung von Waren, Geld und Briefen eingerichtet.
Diese Einrichtung übernahm später auch die Beförderung

von Reisenden und ihrem Gepäck, während ein reitender Bote
die Briefpost zwischen Lyon und Genf gesondert besorgte;
dieser Botendienst hatte in Genf an den von St.Gallen Anschluss.
Dieser Stand der Dmge veränderte sich nur äußerst langsam,
und noch zwei Jahrhunderte später, im Jahre 1796, machte die
Eilpost, die regelmäßig von Genf abging, bloß die zwei Routen :

Genf—Lausanne—Bern und Genf—Aubonne-Yverdon—Neuchâtel;
um nach dem Zentrum oder dem Süden Frankreichs zu reisen,
gab es nur den einen Weg über Lyon. So war bis zum Beginn des
neunzehnten Jahrhunderts der Verkehr mit Genf durch dessen

geographische Lage vorgeschrieben: zwischen dem Jura und den
savoyischen Bergen eingeschlossen, musste sich diese Stadt
notgedrungen mit einem Verkehr begnügen, dessen Richtung, durch
die der Berge bestimmt, nicht von der allgemeinen Richtlinie:
Südwest—Nordost abweichen konnte.

Im neunzehnten Jahrhundert veränderten sich die Verhältnisse,

und Genf war durch die Schaffung zahlreicher fahrbarer
Straßen im Begriff, einer der bedeutendsten Knotenpunkte zu
werden. Das entsprach übrigens durchaus der ganz besonders

1) Mit der Untersuchung dieses Problems haben sich bereits zahlreiche Veröffentlichungen
beschäftigt. Die hauptsächlichste darunter stellt der Bericht der Genfer Handelskammer vom 24.
Oktober 1924 dar, dem wir eine große Zahl von Angaben entnehmen.
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IVtit diesem ^rtiliel beginnt eine lîeilie von Dar-
Stellungen, clie sicli mit der Zituation denls Izetsssen

und die in den nächsten Idekten lortlsulend ersclreinen
sollen. ^uLer dem Verlcelirsprolzlem sollen tragen
der ?ol!tilc, ^irtsclrskt, k^insn?, Idandel, Lrrieltung,
des geistigen Beizens usw. von repräsentativen Kennern

dieser delziete Izelrandelt werden. t)ie t?ed.

I. V^S

I. Oie Verkehrsmittel Lents vor 183ll

(lenl war eine cler ersten Ltäclte cler Zcltwei?, welche clie
Kuriere ?u Lull uncl ?uLlercl clurclt ^aZen ersetzten, uncl sclion
632 wurcle ?wiscl>en D^on uncl Oenl ein reFelrnäöiZer Verlceltrs-

clienst ?ur LelörclerunZ von ^aren, (lelcl uncl Lrielen einZericli-
tet. Diese LinricìttunF ülzernaltm später aueli clie LelörclerunZ
von lìeisenclen uncl iltrem (lepâclc, wäluencl ein reitender Lote
clie Lrielpost ?wisclten D^on uncl (lenl Zesonclert LesorZte;
clieser Lotenclienst lratte in (lenl an clen von 3t.(lallen ^nscltluss.
Dieser Ztancl cler DinZe veränclerte sielt nur äullerst lanFsam,
uncl noclt ?wei laltrliunclerte später, im ^alrre l 796, maclite clie

Lilpost, clie reFelmälliZ von (lenl alzZinF, lzloll clie ?wei Louten:
(lenl—Dausanne^Lern uncl (lenl^ulzonne^Vverclon^I^leucliâtel;
um nacli clem Centrum oiler clem Lucien Lranlcreielts ?u reisen,
Fal> es nur clen einen ^eF ülzer D^on. 3o war l»is ?um LeZinn cles

neun?elmten ^alirliunclerts cler Verlcelrr mit (3enl clurcl» clessen

FeoFrapliiselre DaFe vorFesclirielzen: ?wisclten clem lura uncl clen

savo^iselten LerZen einFescltlossen, musste sielt cliese Ltaclt not-
FeclrunZen mit einem Verlcelrr lzeFnÜFen, clessen LiclitunF, clurclt
clie cler LerFe l>estimmt, niclit von cler allZemeinen Liclitlinie:
Lüclwest—Llorclost al>weicl»en Iconnte.

Im neun?elinten lalirliunclert veränclerten sielt clie Verliält-
nisse, uncl (lenl war clurclt clie LeltallunZ ?altlreiclier lalirlzsrer
Ltrallen im öeFrill, einer cler lzecleutenclsten Knotenpunkte ?u
werclen. Das entspracli üliriFens clurcltaus cler Fan? Lesonclers

I^Iit cler Dntersucl^unz dieses?rol)lem8 l^al>en sielt bereits 2aldreicl?e Verollentlicliunzen
lzescl^äktixt. Die l^auptsacliliel^ste darunter stellt der öericltt der (^enler Idandelslcammer vom 24.
Dlctol>er 1924 dar, dem wir eine xroke Xald von ^nxalzen entnehmen.
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zentralen Lage Genfs; andererseits bildete bei der allgemeinen
Langsamkeit des Verkehrs ein Gebirgspass, über den eine fahrbare

Straße führte, kein nennenswertes Hindernis. So wurde Genf
bald zum Zentrum eines wichtigenStraßennetzes.das ihm direkte
Verbindungen sicherte: mit Paris über Nyon-Morez—Dijon oder
Nyon—Saint-Laurent—Lons-le-Saulnier, mit Lyon, Marseille,
Montpellier und dem ganzen Süden, mit Chambéry und
Grenoble, Sallanches, Saint-Gervais, Chamonix, Pontarlier, allen
größeren Städten der Schweiz, mit Frankfurt, Mailand (über
den Simplon), Bern und Deutschland. Die Lyoner Eilpost hatte
Anschluss an die, welche nach dem Languedoc, nach Spanien,
nach Clermont, Limoges und Bordeaux ging; die von Grenoble
war mit der königlich sardinischen Briefpost, die nach Turin,
Novara, Mailand, Florenz und dem übrigen Italien ging, in
Verbindung; die von Paris schließlich erlaubte, die Städte
Nordfrankreichs und Englands zu erreichen.

Gleichzeitig mit der Entwicklung des Eilpostdienstes nahm
auch die Schnelligkeit des Transports zu: während im siebzehnten

Jahrhundert eine Postkutsche im Durchschnitt 2f4 km in der
Stunde zurücklegte, reiste man um 1830 in 92 Stunden von
Frankfurt nach Genf, und kurz vor dem Aufkommen der Eisenbahn

brauchte ein Brief 30 Stunden, um von Paris nach Genf zu
gelangen.

Wenn wir bei den Verkehrsmitteln, über die Genf in der Zeit
vor den Eisenbahnen verfügt hatte, verweilten, so taten wir es

vor allem, um zu zeigen, wie wohlüberlegt der Eilpostdienst
eingerichtet war. Um von Genf nach Paris zu gehen, dachte
niemand daran, zuerst gegen Süden zu reisen, um dann jenseits des

Jura aufwärts nach Paris zu fahren, da doch der kürzeste Weg
über Lons-le-Saulnier führte; derselbe Wagen, der von Genf
abging, traf in Grenoble ein, und von Genf nach Chamonix
fuhren jeden Morgen (laut einem zeitgenössischen Prospekt)
«prächtige Berlinen mit Abteilungen», die dort am gleichen
Nachmittag eintrafen.

Gegenwärtig erfordert die Fahrt Genf-Paris, verglichen mit
der alten Poststraße, einen Umweg von über 100 km südwärts;
es gibt keine Züge, die Genf direkt mit Grenoble verbinden, und
die Fahrt von Genf nach dem 88 km entfernten Chamonix dauert
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Zentralen Dage dents; andererseits bildete bei der allgemeinen
Dangsamlceit des Verkehrs ein debirgspass, über den eine tsbr-
bare Ltrsbe tübrte, Icein nennenswertes Dindernis. Lo wurde dent
bald xum Centrum eines wicbtigenLtrabennet^es.das ibm direkte
Verbindungen sicberte: mit?aris über I^I^on^IVIore^-^Dijon oder
bl^on^Laint-Daurent^Dons-le-Laulnier, mit D^on, IVlarseille,
Montpellier und dem ganzen Lüden, mit dbamber^ und dre-
noble, Lallancbes, Laint-dervais, dbamonix, ?ontarlier, allen
gröberen Ltädten der Lcbweix, mit branlcturt, lVlailsnd (über
den Limplon), löern und Deutschland. Die D^oner hilpost batte
Anschluss an die, welcbe nacb dem Danguedoc, nacb Lpanien,
nacb dlermont, Dimoges und Bordeaux ging; die von drenoble
war mit der Icöniglicb sardiniscben örietpost, die nacb "burin,
büovara, lVlailand, hlorenx und dem übrigen Italien ging, in
Verbindung; die von baris scblieblicb erlaubte, die Ltädte I^lord-
tranlcreicbs und Englands ?u erreicben.

dleicb^eitig mit der hntwicldung des Hilpostdienstes nabm
aucb die Lcbnelliglceit des Transports ^u: wäbrend im sieb^ebn-
ten ^sbrbundert eine bostlcutscbe im Durcbscbnitt 2bm in der
Ltunde ^urüclclegte, reiste man um 1830 in 92 Ltunden von
brsnlcturt nacb dent, und Icurx vor dem ^utlcommen der disen-
bsbn braucbte ein öriet 3t) Ltunden, um von?aris nacb dent ^u
gelangen.

V^enn wir bei den Verlcebrsmitteln, über die dent in der Xeit
vor den Disenbabnen vertilgt batte, verweilten, so taten wir es

vor allem, um ?u Zeigen, wie woblüberlegt der Dilpostdienst ein-
gericbtet war. Dm von dent nacb baris ^u geben, dacbte nie-
mand daran, Zuerst gegen Lüden ?u reisen, um dann jenseits des

^ura autwärts nacb?aris xu tsbren, da docb der Icür^este ^Veg
über Dons-Ie-Laulnier tübrte; derselbe V^agen, der von dent
abging, trat in drenoble ein, und von dent nacb dbamonix
tubren jeden IVlorgen (laut einem Zeitgenössischen brospelct)
«prächtige öerlinen mit Abteilungen», die dort am gleicben
blacbmittag eintraten.

(Gegenwärtig ertordert die babrt dent^-baris, verglichen mit
der alten boststrabe, einen Dmweg von über lt)t) Icm südwärts;
es gibt Iceine ?üge, die dent direlct mit drenoble verbinden, und
die babrt von dent nacb dem 88 Icm entternten dbamonix dauert
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im Minimum 3 Stunden 45 Minuten, wobei der Reisende
gezwungen ist, nacheinander vier verschiedene Züge zu benutzen,
das heißt dreimal umzusteigen!

II. Die gegenwärtigen Eisenbahnlinien

Der Bau der Eisenbahnen hatte zur Folge, dass die Lage Genfs
hinsichtlich des Verkehrs mit den benachbarten Gebieten sich
völlig veränderte: Genf hörte auf, ein Knotenpunkt zu sein, und
wurde ein bloßer Durchgangsort, der zwar wichtig ist, dessen Ent-
wicklungsmöglichkeiten aber schon durch diese Tatsache
begrenzt sind.

Diese neue Lage wurde sowohl durch die für die großen
Eisenbahnlinien unabweishche Notwendigkeit, den Talweg zu
benutzen, als auch dadurch verursacht, dass im Genfer Gebiet
kein Quertunnel vorhanden ist. Die allgemeine Richtung der
Verkehrsstraßen ist somit durch die orographischen Verhältnisse
bestimmt, und dies ist der Grund, warum Genf in unserer Zeit
bloß ein Durchgangsort für die Linien ist, deren Achse eben nur
parallel mit den unseren Horizont begrenzenden Gebirgsketten
laufen kann. Es ist interessant, festzustellen, dass die Zahl der
von Genf als Zentrum ausgehenden Linien gegenwärtig merklich
geringer ist als vor hundert Jahren, und dass die allgemeine
Richtung des heutigen Verkehrs (Südwest-Nordost) dieselbe ist,
mit der sich Genf vor dem neunzehnten Jahrhundert begnügen
musste.

Um diese Lage zu ändern und Genf seine Eigenschaft als

Knotenpunkt wiederzugeben, gibt es nur einen Weg, der
beträchtlichen Aufwand erfordert: man muss eine Querlinie Lons-
le-Saulnier-Genf-Aosta unter Durchbruch der Faucille und des

Mont Blanc herstellen.
Bevor wir die im Lauf der Zeit vorgelegten Projekte zur Besserung

der bahntechnischen Lage Genfs überprüfen, wollen wir
in Kürze die bestehenden Bahnen, ihre Entwicklung und ihren
Verkehr besprechen.

Im Jahre 1844 begann ein französisch-schweizerisches
Komitee die Strecke Lyon-Genf1) zu untersuchen, aber infolge der

x) Wir erinnern daran, dass die erste Eisenbahnlinie zwischen Liverpool und Manchester 1830
dem Betrieb übergeben wurde.
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im Minimum 3 Ltunden 4) Minuten, wohei der Reisende ge-
xwungen ist, nacheinander vier verschiedene ?üge ^u Henriken,
das Hei6t dreimal umzusteigen!

II. Oie Ae?er»vvàrìÌAeii käsent»k>linliniei»

Der Lau der Risenhahnen hatte xur Rolge, dass die Dage denfs
hinsichtlich des Verkehrs mit den henachharten dehieten sich
völlig veränderte: derd hörte auf, ein Knotenpunkt xu sein, und
wurde ein hloöer Durc^FanFsort, der ?war wichtig ist, dessen Rnt-
wicklungsmöglichkeiten aher schon durch diese Tatsache he-
grenzt sind.

Diese neue Dage wurde sowohl durch die für die groöen
llisenhahnlinien unahweisliche Notwendigkeit, den Talweg ^u
henràen, als such dadurch verursacht, dass im (Werder dehiet
kein ()uertunnel vorhanden ist. Die allgemeine Dichtung der
Verkehrsstraöen ist somit durch die orographischen Verhältnisse
hestimmt, und dies ist der drund, warum denf in unserer?eit
hloh ein Durchgangsort für die Dinien ist, deren ^chse ehen nur
parallel mit den unseren Idori^ont hegrenxenden dehirgsketten
laufen kann. Rs ist interessant, festzustellen, dass die ^ald der
von denf als Centrum ausgehenden Dinien gegenwärtig merldich
geringer ist als vor hundert fahren, und dass die allgemeine
Richtung des heutigen Verkehrs (Lüdwest-HIordost) dieselhe ist,
mit der sich (»erd vor dem neunzehnten Jahrhundert hegnügen
musste.

Dm diese Dage ?u ändern und denf seine Eigenschaft als

Knotenpunkt wiederxugehen, giht es nur einen V^eg, der he-
trächtlichen Aufwand erfordert: man muss eine()uerlinie Dons-
le-Laulnier^denf^osta unter Durchhruch der Raucille und des
H4ont LIanc herstellen.

öevor wir die im Kauf der Xeit vorgelegten Projekte ?ur Lesse-

rung der hahntechnischen Dage denfs üherpriden, wollen wir
in Kür^e die hestehenden Lahnen, ihre Entwicklung und ihren
Verkehr hesprechen.

Im Jahre l844 hegann ein frsn^ösisch-schwei^erisches Ko-
mitee die strecke D^on-denD) ?u untersuchen, aher infolge der

Wir erinnern claran, class clie erste Lisenlzalinlinie z^visclien Liverpool un<l ^lancliester l8)0
clem Letrieì) ûì>erxeì>en vvnrcle.

907



politischen Ereignisse von 1848 wurde jeder Entscheid auf später
vertagt. 1852 suchte ein Genfer Initiativkomitee um die
Konzession einer Eisenbahn von Genf bis zur Grenze an, welche
Bahn bis Lyon gehen sollte. Diese Strecke wurde von 1855 bis
1858 erstellt und in diesem Jahr für den Verkehr eröffnet.
Mittlerweile hatte sich die Unternehmung Lyon-Genf mit der Lyon-
Méditerranée fusioniert; 1863 wurde infolge einer neuen Fusion
die Compagnie PLM gegiündet. Am 2. Februar 1853 hatte
die Bundesversammlung die vom Kanton Genf erteilte Konzession

ratifiziert, wobei s:e sich das Recht vorbehilet, die Linie
Genf-Grenze unter gewissen Bedingungen zurückzukaufen.

Als die Gesellschaft im Jahre 1854 den kantonalen Behörden
den Plan der Linie unterbreitete, entstand in Genf eine lebhafte
Polemik sowohl über den Entwurf der Strecke als über die Lage
des Bahnhofs ; und wenn die Regierung die von der Gesellschaft
vorgeschlagene Linienführung genehmigte, so war das für den
Bahnhof nicht der Fall : für diesen war das Plateau de la Servette
vorgeschlagen, welches vom Zentrum der Stadt weiter abliegt
als der heutige Bahnhof Cornavin.

Der Große Rat berücksichtigte das zu diesem Zweck eingeholte

Gutachten von etwa dreißig deutschen, belgischen und
französischen Gemeinden, ferner auch die Meinung des mit der
Erstellung eines Bahnhofprojekts beauftragten Chefingenieurs
der württembergischen Eisenbahnen Etzel : er beschloss den Bau
des Bahnhofs in Cornavin, weil dieser dem Zentrum der Stadt
näher war.

Gleichfalls zwischen 1855 und 1858 wurden die verschiedenen
Teilstrecken der Linien Genf—Lausanne—Bern und Morges—
Yverdon und außerdem die Zweigbahn Bussigny-Renens
gebaut. Zugleich mit der Errichtung der Linie Lyon-Genf-Lausanne

wurden auch die verschiedenen zur Verbindung Savoyens
mit Genf geeigneten Straßen untersucht. 1853 fasste man den
Bau zweier Linien : Genf-Thonon und Genf-Annecy ins Auge,
und 1856 wurde sogar eine Tracierung der letzteren vorgenommen.

Seit der Angliederung Savoyens an Frankreich begann jener
Gedanke durchzudringen, der in diesem Lande die Erstellung
des Genf benachbarten Eisenbahnnetzes bestimmen sollte; und
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politischen LreiFnisse von 1848 wur8eje8er Lntschei8 auf später
vertagt. 18)2 suchte ein denfer Initiativkomitee um 8ie Kon-
Zession einer Lisenhahn von denf his cur drence an, welche
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18)8 erstellt un8 in diesem ^ahr für clen Vericehr eröffnet. IVlitt-
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clie Lun8esversammIur>F 8ie vom Kanton den! erteilte Koncession

ratificiert, wohei sie sich 8as Lecht vorhelnlet, 8ie Dinie
denf-drence unter Fewissen Le8iNFunFen curüclcculcaufen.

>XIs 8ie desellschaft im ^ahre 18)4 8en lcantonalen Lehör8en
8enLlan 8er Dime unterhreitete, entstan8 in denf eine lehhafte
Lolemilc sowohl üher 8en Dntwurf 8er Ltreclce als üher 8ie DaZe
8es Lahnhofs; un8 wenn 8ie LeFierunF 8ie von 8er desellschaft
vorZeschlaFene DinienluhrunF FenehmiZte, so war 8as für 8en
Lahnhof nicht 8er Dali: für cliesen war 8asLIateau 8e la Lervette
vorFeschlaFen, welches vom Centrum 8er Lta8t weiter ahlieFt
als 8er heutiZe Lahnhof dornavin.

Der drohe Kat herüclcsichtiFte 8as cu 8iesem i^weclc einZe-
holte dutachten von etwa 8rei8iZ 8eutschen, helFischen un8
frsncösischen demein8en, ferner auch 8ie lVleinunF 8es mit 8er
DrstellunF eines Lahnhofprojelcts heauftraZten dhefinFenieurs
8er wüi ttemherFischen Lisenhahnen Dtcel: er heschloss 8en Lau
8es Lahnhofs in dornavin, weil 8ieser 8em Centrum 8er 3ta8t
näher war.

dleichfalls cwischen l 8)) un8 l 8)8 wur8en 8ie verschie8enen
leilstreclcen 8er Dinien denf^Dausanne^Lern un8 IVlorZes-^
Vver8on un8 au8er8em 8ie ^v/eiZhahn LussiFN^^Kenens Fe-
haut. ^uFleich mit 8er LrriclitunF 8er Dinie D^on^denf^Dau-
sänne wur8en auch 8ie verschie8enen cur Verhin8unZ Lavo^ens
mit denf FeeiZneten Ltrahen untersucht. 18)3 fasste man 8en
Lau cweier Dinien: denf^Dhonon un8 denf-^nnec^ ins /^uFe.
un8 l 8)6 wur8e soZar eine "hracierunF 8er letcteren vorFenom-
men.

Leit 8er /^NFÜe8erunF Lavo^ens an Dranlcreich heFann jener
de8anlce 8urchcu8rinFen, 8er in 8!esem Dan8e 8ie LrstellunF
8es denf henachharten Lisenhahnnetces hestimmen sollte; un8
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es genügt heute, einen Blick auf die Karte zu werfen, um sich
bewusst zu werden, dass alle Bahnlinien um Genf so geführt
wurden, dass sie Genf umgingen.

Dieses Vorgehen wurde vor allem durch politische und
militärische Erwägungen bestimmt, denn vom wirtschaftlichen
Standpunkt ist es einleuchtend, dass Genf direkt mit Savoyen,
dessen Handelszentrum es war, hätte verbunden werden müssen.
Die Savoyer hatten das übrigens durchaus begriffen und hatten
sofort, als das erste Genf vermeidende Projekt der Linie
Bellegarde—Annemasse bekanntgegeben wurde, einen gewissen
Widerstand bekundet, sodass dieses Projekt zugunsten einer Linie
Genf-Annemasse-Annecy aufgegeben wurde. Dieser Entwurf,
im Juni 1870 durch die Bundesversammlung genehmigt, wurde
leider von der Regierung der FranzösischenRepublik abgelehnt,
welche die von der kaiserlichen Regierung, der sie folgte,
eingegangenen Verpflichtungen nicht anerkannte. So wurde denn
1874 der Bau einer Linie, die den Kanton Genf umging,
beschlossen.

Die Genfer Behörden, welche sich der Gefahr der Isolierung,
die dem Kanton drohte, bewusst waren, erwogen sogleich eine
Verbindungsbahn Cornavin—Annemasse, von der nur die Strecke
Eaux-Vives—Annemasse erbaut und 1888 in Betrieb gesetzt
wurde.

Die letzte wichtige Tatsache aus der Geschichte der Genfer
Bahnen war der Rückkauf des Bahnhofs Cornavin und der Linie
Genf-La Plaine. Diese Linie sowie der Genfer Bahnhof
gehörten, wie wir sahen, der Compagnie PLM, doch hatten sich
Bund und Kanton das Rückkaufsrecht vorbehalten. Schon 1893

wurde eine energische Kampagne zugunsten des Rückkaufs
durch den Kanton geführt, scheiterte aber am Widerstand der
französischen Regierung. Dennoch wurden die Verhandlungen
zwischen Kanton und Bund und dann auch mit Frankreich
fortgesetzt und schließlich führten sie zum Abkommen vom 18.Juni
1909 über die zum Simplon führenden Routen, einem Abkommen,

das unter anderem auch die Bedingungen des Rückkaufs
regelte. Dieser fand 1912 statt, und die Übernahme durch die
SBB erfolgte am 1. Januar 1913.
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es genügt heute, einen Blick aus die Karte -u werken, nrn sich
hewusst -u werden, dass alle Bahnlinien um (lenk so gekülirt
wurden, dass sie (lenk umgingen.

Dieses Vorgehen wurde vor allem durch politische und mili-
tärische Brwägungen hestimmt, denn vom wirtschaktlichen
Btandpunkt ist es einleuchtend, dass (lenk direkt mit Bavo^en,
dessen ldandels-entrum es war, hätte verHunden werden müssen.
Die Bavo^er hatten das ührigens durchaus hegrikken und hatten
sokort, als das erste (lenk vermeidendeBrojekt der Dinie Belle-
garde^nnemasse hekanntgegehen wurde, einen gewissen
widerstand hekundet, sodass diesesBrojekt -ugunsten einer I_inie
(lenk-^nnemasse^nnec> aukgegehen wurde. Dieser Bntwurk,
im luni 1870 durch die Bundesversammlung genehmigt, wurde
leider von der Regierung der Bran-ösischenBepuhlik ahgelehnt,
welche die von der kaiserlichen Regierung, der sie kolgte,
eingegangenen Verpklichtungen nicht anerkannte. Bo wurde denn
1874 der Bau einer Dinie, die den Kanton (lenk umging, he-
schlössen.

Die (lenker Behörden, welche sich der (lekalrr der Isolierung,
die dem Kanton drohte, hewusst waren, erwogen sogleich eine
Verhindungshahn klornavin—^nnemasse, von der nur die Btrecke
Baux-Vives^Xnnemasse erHaut und 1888 in Betrieh gesetzt
wurde.

Die letzte wichtige Tatsache aus der (leschichte der (lenker
Bahnen war der Kückkauk des Bahnhoks (lornsvin und der Dinie
(lenk^Da Blaine. Diese Dinie sowie der (lenker Bahnhok
gehörten, wie wir sahen, der (lompagnie BDlVI, doch hatten sich
Bund und Kanton das Kückkauksrecht vorhehalten. Lchon 1893

wurde eine energische Kampagne Zugunsten des Bückkauks
durch den Kanton gekührt, scheiterte aher am widerstand der
kran-ösischen Kegierung. Dennoch wurden die Verhandlungen
-wischen Kanton und Bund und dann auch mit Frankreich kort-
geset-t und schließlich kührten sie -um /Xhkommen vom 18-Iuni
1989 üher die -um Bimplon kührenden Kouten, einem ^hkom-
men, das unter anderem auch die Bedingungen des Bllckkauks
regelte. Dieser kand l9I2 statt, und die Dhernshme durch die
3BB erkolgte am I. Januar 1913.
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III. Die heutigen VerkehrsVerhältnisse

Genf ist, wie wir sahen, ein wichtiger Durchgangsort auf der
großen Verkehrsstraße, die Deutschland und seine Grenzländer
mit Südfrankreich und Spanien verbindet. Aber obwohl die
Eisenbahnlinien da sind und einen intensiven Verkehr ermöglichen,

so ist es doch eine Tatsache, dass kein Zug, ja nicht einmal

ein durchlaufender Wagen über Genf fährt. Für den
Personenverkehr ist die Bedeutung der Station Genf genau dieselbe
wie die von zwei Endstationen, von denen die eine dem
schweizerischen und die andere dem französischen Verkehr dient,
übrigens sind die Verkehrsmittel für jede dieser beiden
Richtungen ungenügend.

a) Schweizerischer Verkehr.

Die Strecke Genf—Renens hat Anschluss an die Linien vom
Simplon, von Bern, Neuchâtel und Vallorbe. Auf diesen vier
Linien ließe sich der Fahrplan bedeutend verbessern. Es müsste
dafür gesorgt werden, dass alle von Lausanne abgehenden
Schnellzüge auch Anschluss an Schnellzüge von Genf nach
Lausanne fänden; die Aufenthalte in Lausanne könnten in mehreren
Fällen bedeutend kürzer sein.

Auf der Simplon-Lmie z.B. ist es fast unmöglich, den Orient-
Express, der um 7 Uhr in Lausanne hält, zu erreichen, ohne in
dieser Stadt zu übernachten; es sei denn, dass man von Genf
um 0.45 abfährt und fünf Stunden in Lausanne wartet Bei den
meisten anderen Schnellzügen beträgt der Aufenthalt in
Lausanne 20 Minuten. Von den vier Schnellzügen, die Lausanne mit
Italien verbinden, führen nur zwei durchlaufende Wagen Genf-
Mailand, und desgleichen in umgekehrter Richtung. Der
Aufenthalt in Lausanne ist noch länger bei Zügen in der Richtung
Italien—Schweiz und macht bei zwei sehr wichtigen Zügen (Rom—
Lausanne-Paris und Triest-Lausanne-Paris) 30 und sogar 45
Minuten aus.

Auf der Strecke Bern sorgen je fünf Expresszüge in beiden
Richtungen genügend für den Verkehr. Die einzige wünschbare

Verbesserung auf dieser Linie wäre die Wiedereinführung
eines Schnellzuges, der vor dem Krieg verkehrte und von Genf
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III. Die deutixea Verlceürsverllältnisse

Oenf i8t, wie wir 8aben, ein wichtiger DurcbZanZ8ort ant der
xrollen Verbehr88trsOe, die Deut8cbland und 8eine Lren^Iänder
mit Lüdfranbreicb und 3panien verbindet. ^iber obwohl die
LÌ8enbabnlinien da 8Ìnd und einen inten8iven Verlcehr ermöZ-
liefen, 80 Ì8t e8 doch eine 1"at8acbe, da88 bein ^uZ, ja nicbt ein-
mal ein durchlaufender V^aZen über dlenf fäbrt. I^ür den?er-
8onenverlcebr i8t die LedeutunZ der 3tation (Üenf Zenau die8elbe
wie die von xwei Lnd8tationen, von denen die eine dem 8cbwei-
xerÌ8cben und die andere dem franxo8Ì8cben Verbebr dient.
DbriZen8 8Ìnd die Verkehrsmittel für jede die8er beiden
Lichtungen ungenügend.

a) 3cbweixerÌ8cher Verbehr.

Die 3treclce denf^Lenen8 hat ^N8cblu88 an die Dinien vom
3implon, von Lern, I>IeuchâteI und Vallorbe. ^uf die8en vier
Dinien lieke 8Ìch der bahrplsn bedeutend verbe88ern. ^8 mÜ88te
dafür ge8orgt werden, ds88 alle von Dau8anne abgehenden
3cbnell^üge auch >^N8chlu88 an 3chneII?üge von denf nach Dau-
8anne bänden; die Aufenthalte in Dau8snne könnten in mehreren
Bällen bedeutend burner 8ein.

i^uf der 3implon-Diniex.L. i8t e8 fa8t unmöglich, den Drient-
Lxpre88, der um 7 Dhr in Dau8anne hält, ?u erreichen, o!me in
die8er 3tadt xu übernachten; e8 8ei denn, ds88 man von dìenf
um 0.45 abfährt und fünf 3tunden in Dau8snne wartet! Lei den
meÌ8ten anderen Lchnell^ügen beträgt der Aufenthalt in hau-
8anne 20 IVlinuten. Von den vier 3chneII?ügen, die Lausanne mit
Italien verbinden, führen nur xwei durchlaufende V^agen denf^
Mailand, und de8gleichen in umgekehrter Lichtung. Der
Aufenthalt in Dau8snne Ì8t noch länger bei ^ügen in der Lichtung
Italien^3cbwei2 und macbt bei xwei 8ebr wichtigen?ügen (Lom-^
Dau8anne^LarÌ8 und ^rie8t^Lau8anne^LsrÌ8) 30 und 8ogar 45
hdinuten su8.

^uf der Ltrecke Lern 8orgen je fünf Lxpre88xüge in beiden
Lichtungen genügend für den Verkehr. Die einzige wün8cb-
bare Verbesserung auf die8er Linie wäre die Wiedereinführung
eine8 Lcbnellxuges, der vor dem Xrieg verkehrte und von denf
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gegen 20 Uhr abging; man konnte somit Genf nach Bureau-
schluss verlassen und in Bern übernachten.

Die Verbindung mit Neuchâtel und dem Hinterland ist im
Lauf der letzten zwei Jahre merklich verbessert worden, vor
allem dadurch, dass der Anschluss von und nach Genf in Renens
und nicht wie früher in Lausanne erreicht werden kann. Vor dem
Krieg wurde die Linie am Fuß des Jura (Basel-Neuchätel-Genf)
als Durchgang vom Elsass nach Lyon benutzt, was jetzt nicht
mehr der Fall ist; wir werden weiter unten sehen, wie die Eröffnung

einer Abkürzung Morges—Bussigny dazu beitragen könnte,
einen Teil des Verkehrs, der jetzt die Besançon-Linie benutzt,
den SBB wieder zuzuführen.

Den schlechtesten Anschluss hat Genf an die Linie Vallorbe-
Paris, wie nachstehende Tabelle beweist. Da gibt die Zeile a) die
Dauer der Fahrt Lausanne—Paris mit den fünf vorhandenen
Expresszügen an; die Zeile b) die Dauer der Fahrt Genf-Paris via
Vallorbe mit Benutzung der derzeitigen Anschlüsse; schließlich
in Zeile c) haben wir angegeben, wieviel Zeit die Fahrt Genf-
Paris erfordern würde, wenn es gute Anschlüsse m Renens gäbe :

a) 8.20 9.01 10.00 9.19 9.05 (Lausanne-Vallorbe-
Paris j etzt)

b) 14.00 10.00 12.30 10.52 1L20 (Genf-Vallorbe-Paris,
jetzt),

c) 9.15 9.56 10.55 10.14 10.00 (Genf-Vallorbe-Paris,
verbessert).

Die Linie via Vallorbe ist gegenwärtig die kürzeste, die Genf
mit Paris verbindet. Sie wird aber infolge des schlechten
Anschlusses, des Fehlens durchlaufender Wagen und der Valuta
weniger benutzt als die Linie via Ambérieu. Für diese Linie wäre
es also nötig, denselben Tarif für Paris via Ambérieu und via
Vallorbe sowie die Einführung durchlaufender Wagen Genf-
Paris durchzusetzen, was übrigens im französisch-schweizerischen

Abkommen vom 18. Juni 1909 über die zum Simplon
führenden Routen vorgesehen, aber nie ausgeführt worden ist.

b) Französischer Verkehr.

Im großen ganzen ist der Fahrplan kläglich, sowohl über
Annemasse (Richtung Evian, Chamonix, Annecy) als über Culoz
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gegen 20 Dbr abging; man konnte 8omit dìenf nach 6ureau-
8cblu88 verla88en und in Lern übernachten.

Die Verbindung mit I^Ieucbâtel und dem ldinterland Ì8t im
Dauf der letzten xwei ^abre merldicb verbe88ert worden, vor
allem dadurcb, da88 der ^N8cblu88 von und nacb Oenf in 6enen8
und nicbt wie früher in Dau8anne erreicht werden kann. Vor dem
Krieg wurde die Dinie am hub de8 ^ura (6a8eI^I^euchäteI^(»enf)
al8 Durchgang vom HI8Ä88 nach D^on benutzt, wa8 jetxt nicht
mehr der hall Ì8t; wir werden weiter unten 8el»en, wie die hröff-
nung einer ^bkürxung IVlorge8^6u88Ìgn^ daxu beitragen könnte,
einen 'heil de8 Verkebr8, der jetxt die Lesan^on-Hinie benutzt,
den 866 wieder ?u?ulübren.

Den 8cblecbte8ten ^N8cblu88 bat Oenf an die Dinie Vallorbe-
?arÌ8, wie naàtebende Tabelle bewei8t. Da gibt die ^eile a) die
Dauer der habrt Hau8anne—?arÌ8 mit den fünf vorhandenen hx-
pres8?ügen an; die Xeile b) die Dauer der hahrt denf-?3ri8 via
Vallorbe mit 6enutxung der derzeitigen ^N8cblü88e; 8cblieblich
in Xeile c) haben wir angegeben, wieviel ^eit die habrt Oenf—
6arÌ8 erfordern würde, wenn e8 gute ^N8cblü88e in 6enen8 gäbe:

a) 8.20 9.01 lO.OO 9.19 9.05 (Hau8anne-Vallorbe-

b) 14.00 10.00 12.30 10.52 11.20 (Lenl-VaIIorb'e-?aris.
jet^t),

c) 9.15 9.56 10.55 10.14 10.00 (<Henf-VaIIorbe-?arÌ8.
verbe88ert).

Die Dinie via Vallorbe Ì8t gegenwärtig die Kür?e8te, die (lenf
mit?arÌ8 verbindet. 8ie wird aber infolge de8 8cblecbten i^n-
8cblu88e8, de8 Heblen8 durchlaufender V^agen und der Valuta
weniger benutzt al8 die hinie via ^mbêrieu. hür die8e Dinie wäre
e8 al80 nötig, derselben h^arif für?arÌ8 vis i^mbêrieu und via
Vallorbe 8owie die hinlübrung durchlaufender V/agen (lenl-
haris durcbxu8etxen, wa8 übrigen8 im franxö8i8ch-8chweixe-
rÌ8cben Abkommen vom 18. ^uni 1909 über die xum Zimplon
führenden kîouten vorge8eben, aber nie au8gefübrt worden Ì8t.

b) hranxô8Ì8cber Verkehr.

Im groben ganzen Ì8t der hsbrplan kläglich, 8owob! über
i^nnema88e (Kicbtung hvian, Lbsmonix, /^nnec^) sl8 über Lulo?
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(Richtung Mont-Cenis, Grenoble, Lyon und Südfrankreich,
Bordeaux, Paris) Die Fahrpläne dieser acht Richtungen in allen
Einzelheiten zu erörtern, wäre uninteressant, und wir wollen uns
damit begnügen, auf einige Tatsachen hinzuweisen. Kein Zug
und kein Wagen, der von Eaux-Vives abgeht, kommt über Annemasse

hinaus; um Evian zu erreichen, muss man daher zumindest

einmal umsteigen, dreimal, um nach Chamonix zu gelangen
Annemasse ist der Knotenpunkt der Bahnen einer Gegend
geworden, deren wirtschaftliches Zentrum Genf ist; die Expresszüge

Paris—Evian gehen über Saint-Julien—Annemasse, ebenso

gewisse Schnellzüge Paris-Chamonix, indes die anderen die
Linie Annecy—Le Fayet benutzen. Kurz, alle Züge, die durch
Obersavoyen gehen, umgehen den Kanton Genf.

Wir werden noch sehen, wie man durch den Bau neuer Linien
im Kanton die Durchfahrt dieser Züge durch Genf bewirken
könnte. Weisen wir schließlich auf die Tatsache hin, dass die
Linie am linken Seeufer gegenwärtig von rein lokalem Interesse
und Nutzen ist; gerade sie wäre für Genf der direkte Zugang
zum Simplon, ist sie doch 21 km kürzer als die am rechten Ufer.
Ein zweites Geleise auf dieser Linie, das im französisch-schweizerischen

Abkommen vom 18.Juni 1909 vorgesehen war, kommt
schembar derzeit nicht mehr in Frage; sollte aber dieses Projekt
wieder aufgenommen werden, so wäre es für Genf von größter
Wichtigkeit, eine Linie zu besitzen, die den Durchgang von
Eilzügen in der Richtung Simplon ermöglicht.

In der Richtung Culoz ist die Fahrtgeschwindigkeit der Züge
viel zu gering, und das auf allen Linien, zu denen die Strecke
Genf-Culoz den Zugang bildet.

Die Züge nach Lyon und Grenoble weisen im Durchschnitt
40 km Stundengeschwindigkeit auf; es gibt keinen direkten
Wagen Genf-Grenoble, und für den Anschluss über den Mont-
Cenis ist sehr schlecht vorgesorgt: nur Personenzüge Genf-
Culoz, oder aber Wartezeiten von über 1 Stunde auf letzterer
Station.

Die Züge nach Südfrankreich haben äußerst schlechten
Anschluss : die Wartezeit in Lyon beträgt nie weniger als 1 Stunde,
obwohl zwei Eilzüge täglich mit direkten Wagen nach Marseille
fahren.
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(KicktunZ IVIont-Denis, Drenokle, D^on und Lüdlrankreick,
Bordeaux, ?aris) Die kakrpläne dieser ackt KicktunZen in allen
Din?elkeiten ?u erörtern, wäre uninteressant, und wir wollen uns
damit keZnüZen, aul einige ^stsacken kin?uweisen. Kein ?uZ
und kein V^aZen, der von Daux-Vives akZekt, kommt üker ^nne-
masse hinaus; um Dvian ?u erreiclien, muss man dalier Zumindest

einmal umsteiZen, dreimal, um nack Dkamonix ?u ZelanZen!
^nnemasse ist der Knotenpunkt der Laknen einer DeZend Ze-
worden, deren wirtsckaltlickes Centrum Denl ist; die Express-
?üZeDaris^Dvian Zellen üker Laint-^ulien^nnemasse, ekenso

Zewisse LckneII?üZe ?aris^Ll>amonix, indes die anderen die
Dinie ^nnec^^De ka^et kenut?en. Kur?, alle 2!üZe, die durcl»
Dkersavo^en Zellen, umZeken den Kanton Denl.

V^ir werden nock selten, wie man durcl» den 6au neuer Dinier»
im Kanton die Durcklakrt dieser ?üZe durcl» Denl kewirken
könnte. V^eisen wir scklielllick aul die d^atsacke l»in, dass die
Dinie am linken Leeuler ZeZenwärtiZ von rein lokalem Interesse
und klut?en ist; Zerade sie wäre lür Denl der direkte ^uZanZ
?um Limplon, ist sie dock 21 km kür?er als die am reckten Dler.
Dm Zweites Deleise aul dieser Dinie, das im lranxösisck-sckwei-
?eriscken ^Xkkommen vom l ö.^uni 1909 vorZeseken war, kommt
sckeinkar derzeit nickt mekr in DraZe; sollte aker dieses Projekt
wieder aulZenommen werden, so wäre es lür Denl von ZröKter
V^icktiZkeit, eine Dinie ?u kesit?en, die den DurckZanZ von Dil-
?üZen in der KicktunZ Limplon ermöZIickt.

In der KicktunZ Dulo? ist die KakrtZesckwindiZkeit der ^üZe
viel ?u ZerinZ, und das aul allen Dinien, ?u denen die strecke
Denl-Dulo? den XuZanZ kildet.

Die 2!üZe nack D^on und Orenokle weisen im Durckscknitt
40 km LtundenZesckwindiZkeit aul; es Zikt keinen direkten
V^aZen Denl^Drenokle, und lür den àsckluss üker den IVlont-
Denis ist sekr sckleckt vorZssorZt: nur Dersonen?üZs Denl^
Dulo?, oder aker Wartezeiten von üker l Ztunde aul letzterer
Station.

Die ?üZe nack Lüdlrankreick kaken äukerst sckleckten ^n-
sckluss: die ^Varte?eit in D>on keträZt nie weniZer als l stunde,
okwokl ?wei DiDüZe täZIick mit direkten V^aZen nack IVIarseille
lskren.
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In der Richtung Bordeaux geht ein « Expresszug » täglich, der
mit 37 km Stundengeschwindigkeit fährt. Man reist somit
schneller über Paris.

Die Geschwindigkeit der Pariser Züge könnte bedeutend
vergrößert und die Aufenthalte in Bellegarde, Culoz und Ambérieu
um vieles verkürzt werden; außerdem sollte die Zollrevision im
Zug stattfinden.

Was die Tarife betrifft, die auf den internationalen Verkehr
auf der Strecke Genf-La Plaine angewendet werden, so müssen
wir durchsetzen, dass das französisch-schweizerische Abkommen
über die zum Simplon führenden Routen von neuem eingehalten
werde, welches ausdrücklich bedingt, dass die Tarife derPLM
gelten sollen; trotzdem erheben die SBB einen Zuschlag für die
Fahrt durch schweizerisches Gebiet und zwar in Form eines
Valutazuschlags, was von Ausländern, die die Expresszüge der
PLM bis Genf-Cornavin benutzen, mit gutem Recht als
Schikane betrachtet wird.

Kurz und gut, die Verbesserungen, die in unserem Verkehr
mit Frankreich erwünscht wären, sind folgende:

Einführung direkter Wagen nach Evian, Chamonix (Le
Fayet), Annecy, Grenoble, Turin; kürzere Wartezeit in
Annemasse, Culoz und Lyon; im allgemeinen größere Fahrtgeschwindigkeit;

schließlich Abschaffung der Valutazuschläge.

IV. Wie lässt sich die balmtechnische Lage Genfs verbessern?

Demnach sind die Verbindungen Genfs mit den benachbarten
Gebieten und den großen europäischen Zentren mangelhaft. Für
ihre Verbesserung kommen zwei Methoden in Betracht, die übrigens

einander nicht ausschließen und die man folgendermaßen
kurz zusammenfassen kann:

a) Man macht Genf aufs neue zu einem Knotenpunkt, welche
Eigenschaft ihm im Lauf des letzten Jahrhunderts verloren
ging;

b) Man sucht, aus unserer Lage als Durchgangsort durch
Hebung des derzeitigen Verkehrs möglichsten Nutzen zu
ziehen.

Genf kann nur dadurch ein Knotenpunkt werden, dass eine
Transversalbahn errichtet wird, deren Achse zur Richtung
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In lier Dichtung 6ordeaux geht ein « 6xpre88?ug » täglich, lier
mit 37 km 3tundenge8chwindigkeit lährt. IVlan reÌ8t 8omit
8chneller üher?arÌ8.

Die de8chwindigkeit der6ari8er ^üge könnte hedeutend ver-
grôlîert und die ^ulenthalte in 6ellegarde, dulo? und i^mherieu
nrn viele8 verkürzt werden; außerdem 8ollte die ^ollrevÌ8Ìon im
^ug 8tattlinden.

^38 die ^arile hetrillt, die aul den internationalen Verkehr
sul der strecke denl^Da6Iaine angewendet werden, 80 miÎ88en
wir durcli8et^en, ds88 da8 lran?ô8Ì8ch-8chweixerÌ8che i^hkommen
üher die ?um Zimplon führenden Routen von neuem eingehalten
werde, welche8 au8drücklich hedingt, da88 die d^arde der?Dhd
gelten 8ollen; trotzdem erhehen die 366 einen ^U8chlag lür die
halnt durch 8chwei?eri8che8 dehiet und ?war in horm eine8
Valuta?u8chlag8, wa8 von >Xu8ländern, die die 6xpre88?üge der
6DlVl HÌ8 denl^dornavin henut^en, mit gutem 6echt à
Lchikane hetrachtet wird.

Xurx und gut, die Verheerungen, die in un8erem Verkehr
mit Frankreich erwün8cht wären, 8ind lolgende:

Dinlührung direkter V^agen nach Dvian, dliamonix (De
hs^et), /Xnnec^, drenohle, lurin; kürzere Wartezeit in /Xnne-

ma88e, dulo^ und D^on; im allgemeinen größere 6ahrtge8chwin-
digkeit: schließlich ^hschallung der Valuta?u8chläge.

IV. Wie Is58t sictl «Le t»slinieciil»isclle I.sxe denks verbessern?

Demnach 8Ìnd die Verhindungen denla mit den henachharten
dehieten und den großen europâÌ8chen Centren mangelhalt. 6ür
ihre Verheerung kommen ?wei lVlethoden in 6etracht, die ühri-
gen8 einander nicht au88chließen und die man lolgendermaßen
kur^ 2U8ammenla88en kann:

a) hdan macht den! auls neue 2u einem Knotenpunkt, welche
6igen8chalt ihm im I_aul de8 letzten ^ahrhunderk verloren
sinZ:

h) IVlan 8ucht, au8 un8erer Dage al8 Durchgang8ort durch
ldehung de8 derzeitigen Verkehra möglich8ten I^lutTen ?u
Ziehen.

den! kann nur dadurch ein Xno/enpunU werden, ds88 eine
'6rsn8ver8slhahn errichtet wird, deren ^clrse ?ur Dichtung
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Lyon—Lausanne ungefähr senkrecht stünde. Schon 1888 wurde
das erste Projekt einer direkten Linie Genf—Paris durch die
Faucille erwogen; diese Untersuchung wurde 1899 und dann 1911

wieder aufgenommen, aus welchem Jahre das heute als definitiv
geltende Projekt datiert. Die neue Linie hat ein Gefäll von 15°/oo
und eine Gesamtlänge von 84,6 km, davon ein Viertel Tunnels;
ihr Bau hätte zur Folge, dass die Entfernung Genf—Paris anstatt
605 km nur mehr 498 km betrüge. Die Erstellungskosten wurden
1919 auf 215,000,000 Fr. (Ansätze von 1913) veranschlagt. Der
Kanton Genf erklärte sich bereit, von den Gesamtkosten 20
Millionen zu übernehmen.

Es braucht nicht gesagt zu werden, dass die Faucille-Linie
einen Verkehrsweg ersten Ranges zur Verbindung Genfs mit
Paris usw. bilden würde; aber man darf sich auch nicht
verhehlen, dass der jetzige Verkehr eine solche Ausgabe kaum
rechtfertigen würde. In der Tat sind die einzigen ständigen Expresszüge

die Züge Paris-Genf, während die Schnellzüge Paris-Evian
und Paris-Chamonix, welche die Faucille-Linie benutzen könnten,

nur Saisonzüge sind. Und was den lokalen Verkehr betrifft,
so wäre er bedeutungslos.

Aber an dem Tag, da der Durchstich des Mont Blanc
vollzogen wäre, würde die Linie Faucille—Mont Blanc als zweite
neben der Mont-Cenis-Linie, deren Leistungsfähigkeit, wie es

scheint, kaum übertroffen werden kann, zu einem internationalen

Verkehrsweg von äußerster Wichtigkeit, geeignet, einen
großen Teil des französisch-italienischen Verkehrs an sich zu
ziehen. Nach einem der zuletzt studierten Entwürfe würde die
Mont Blanc-Linie sich von der jetzigen Linie Annemasse-Le
Fayet kurz vor letzterer Station trennen und Les Bossons
erreichen, wo sich am Berghang das Nordende des 14,350 m langen
Haupttunnels befände; das Südende würde oberhalb Cour-
mayeur liegen. Das Maximum der Steigung würde 20 °/00
ausmachen; die zu bauende Linie hätte eine Länge von 80 km und
würde nach einer im März 1923 gemachten Berechnung 315
Millionen französische Franken kosten. Sollte dieses große Projekt

verwirklicht werden, so würde es Genf zu einem Eisenbahnzentrum

ersten Ranges machen, so dass diese Stadt endgültig aus
ihrer gegenwärtigen Isolierung befreit wäre. Unglücklicherweise
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D^on^Dausanne ungelàkr senkreckt stünde. Lckon 1888 wurde
das erste krojekt einer direkten Dinie Denl^-karis durck die
faucille erwogen; diese Dntersuckung wurde 1899 und dann 191 I

wieder aulgenommen, aus welckem ^akre clas keute als delinitiv
geltende krojekt datiert. Die neue Dinie kat ein Deläll von 15^/gg
und eine Gesamtlänge von 84,6 km, davon ein Vierte! Tunnels;
ikr 6au kätte?ur Kolge, dass die kntlernung Denl^karis anstatt
685 km nur mekr 493 I<IN ketrüge. Die krstellungskosten wurden
19! 9 aul 215,888,888 kr. (/Xnsät^e von 1915) veranscklagt. Der
Kanton den! erklärte sick kereit, von den Desamtkosten 28 IVlil-
lionen ?u ükernekmen.

ks krauckt nickt gesagt ?u werden, dass die Kaucille-Dinie
einen Verkekrsweg ersten kanges ?ur Verkindung Denis mit
karis usw. kilden würde; aker man dar! sick auck nickt ver-
keklen, dass derjenige Verkekr eine solcke ^usgake kaum reckt-
lertigen würde. In der d^at sind die einzigen ständigen Express-
?üge die?üge karis-Denl, wskrend die LckneI1?üge karis^kvian
undkaris-Dkamonix, welcke die Kaucille-Dinie kenut?en könn-
ten, nur 3aison?llge sind. Dnd was den lokalen Verkekr ketrillt,
so wäre er kedeutungslos.

^ker an dem d^ag, da der Durckstick des kdont klanc voll-
?ogen wäre, würde die Dinie Kaucille^IVlont klanc als Zweite
neken der IVlont-Denis-Dinie, deren Deistungsläkigkeit, wie es

sckeint, kaum ükertroHen werden kann, ?u einem internatio-
nalen Verkekrsweg von äußerster V^icktigkeit, geeignet, einen
groken d"eil des lran^ösisck-itslieniscken Verkekrs an sick ?u
kieken. I^Iack einem der ?ulet?t studierten Kntwürle würde die
IVlont ölanc-Dinie sick von der jetzigen Dinie ^nnemasse^De
Ka^et Kur? vor letzterer Station trennen und Des öossons er-
reicken, wo sick am öergkang das Mordende des 14,358 m langen
klaupttunnels keiände; das Züdende würde okerkalk Dour-
majeur liegen. Das IVlaximum der Lteigung würde 28 aus-
macken; die ?u kauende Dinie kätte eine Dänge von 88 km und
würde nack einer im K4är? 1923 gemackten kerecknung 315
IVlillionen Iran?ösiscke kranken kosten. Zollte dieses grokekro-
jekt verwirklickt werden, so würde es Den! ?u einem kisenkakn-
Zentrum ersten kanges macken, so dass diese 3tadt endgültig aus
ikrer gegenwärtigen Isolierung kelreit wäre. Dnglücklickerweise

915



haben der Krieg, der erwies, wie gefährlich die teilweise Führung
internationaler Verkehrswege durch neutrales Gebiet sein kann,
die Zonenfrage, die eine wirtschaftliche Schranke rings um den
Kanton Genf zog, und schließlich die Valuta, welche die
Reisekosten in der Schweiz verteuert hat, alle zusammen lauter neue
Argumente zugunsten jener Bahnpolitik geliefert, die Frankreich
bezüglich aller Eisenbahnen des Genfer Gebietes immer
ausgeübt hat. Um das Faucille-Projekt zu durchkreuzen, legte die
PLM bereits 1898 den Plan einer Linie Saint-Amour—Bellegarde

vor, welche eventuell durch eine neue Linie Bellegarde—
Annemasse verlängert werden könnte; diese letztere hätte man
unter dem Vuache und gegebenenfalls bis zum Mont Blanc-
Tunnel hingeführt. Ein zweites Projekt würde erlauben, Faucille
und Mont Blanc zu umgehen und doch einen französisch-italienischen

Verkehrsweg von größter Bedeutung herzustellen: es
bestünde im Durchschlag eines Tunnels unter dem kleinen
St. Bernhard.

Damit rühren wir an den Kern der Frage, soweit es sich um
die Möglichkeit für Genf handelt, von neuem ein Knotenpunkt
zu werden : denn einerseits tut Genf sein Mögliches, damit ein
internationaler Weg Paris-Italien hier durchführe; anderseits ist
Frankreich - bei aller Einsicht, dass eine Verbesserung der
Linien Paris-Savoyen und Paris—Italien erwünscht ist, — bemüht,
eine Lösung zu finden, dank der Genf umgangen werden kann.
Angesichts so voneinander abweichender Standpunkte bedarf
man keiner längeren Überlegung, um zu wissen, wer die Oberhand

behält. Es ist unbestreitbar, dass der Durchstich des kleinen
St.Bernhard gewisse technische Vorzüge vor dem des Mont
Blanc bietet, aber es ist ebenso klar, dass das erste Projekt zu
großem Teil deswegen in Frankreich solchen Anklang findet,
weil der Durchstich des Mont Blanc Genf zugute käme. In der
Broschüre, die der Chefingenieur der savoyischen Straßenbauten
Gotteland bezüglich des kleinen St.Bernhard veröffentlicht hat,
finden wir ausdrücklich folgende Erklärungen :

« Der neue Durchstich (kleiner St. Bernhard) soll also den
Zustrom der Touristen vom Gebiet ablenken, innerhalb dessen

sie von Genf angezogen werden, und sie in die Alpen selbst (das
heißt die französischen) führen.
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bsben 8er Xrieg, 8er erwies, wie geläbrlicb 8ie teilweise bübrung
internationaler Verlcebrswege 8urcb neutrales (Gebiet sein Icann,
clie ^onenlrage, clie eine wirtscbaltlicbe 3cbranlce rings urn clen

Xanton (^enl ?og, uncl scblieblicb clie Valuta, welclre clie lîeise-
Icosten in cler 3cbwei? verteuert bat, alle Zusammen lauter neue
Argumente Zugunsten jener Labnpolitilc geliefert, clie branlcreicb
be^üglicb aller Disenbabnen cles (lenler (lebietes immer aus-
geübt bat. Dm clas baucille-Lrojelct?u clurclrlcreu^en, legte clie

bereits l 898 clen LIsn einer Dinie 3aint-^mour^Lelle-
garcle vor, welclre eventuell clurclr eine neue Dinie llellegarcle^
^nnemasse verlängert werclen lcönnte; cliese letztere Irätte man
unter clern Vuaclre uncl gegebenenfalls bis ?um IVIont LIanc-
Tunnel bingelübrt. Din ZweitesLrojelct würcle erlsulren, faucille
uncl IVIont Llanc ?u umgelren uncl cloclr einen lran?äsisclr-itali-
enisclren Verlcelrrsweg von größter öecleutung ber^ustellen: es
bestünde im Durclrsclrlag eines Tunnels unter clem lcleinen
3t. öernliarcl.

Damit rülrren wir an clen Kern cler Drage, soweit es siclr um
clie IVlöglicblceit lür Denl Iranclelt, von neuem ein Xnotenpunlct
?u werclen: clenn einerseits tut Den! sein IVlögliclres, clamit ein
internationaler V^egLaris-Italien lrier clurclrlülrre; anclerseits ist
branlcreicb - bei aller Dinsicbt, class eine Verbesserung cler
Linien Laris^3avo^en unclLaris^Italien erwünsclrt ist, — bemübt,
eine Dösung ?u linclen, clanlc cler (lenl umgangen werclen Icann.

/Xngesicbts so voneinander abweicbender 8tanclpunlcte bedarf
man Iceiner längeren Überlegung, um ^u wissen, wer clie Ober-
bancl bebält. Ds ist unbestreitbar, class cler Durcbsticb cles lcleinen
3t.Lernbsrd gewisse tecbniscbe Vorzüge vor clem cles IVlont
LIanc bietet, aber es ist ebenso lclar, class clas ersteLrojelct ?u
grobem ^eil cleswegen in branlcreicb solcben /Xnlclsng linclet,
weil cler Durcbsticb cles Vlont Liane (lenf Zugute lcäme. In cler
Lroscbüre, clie cler Dbefingenieur cler savo^iscben 3trsbenbauten
(lotteland be^üglicb cles lcleinen 3t.Lernbard veröffentlicbt bat,
finden wir ausclrüclclicb folgende Drlclärungen:

« Der neue Durcbsticb (lcleiner 3t. Lernbarcl) soll also clen
Zustrom cler Touristen vom (Gebiet sblenlcen, innerbslb «lessen

sie von (lenf angezogen werclen, uncl sie in clie ^Ipen selbst («las
beibt clie fran^ösiscben) fübren.
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« Es genügt, einen Blick auf die Karte zu werfen, um sich zu
überzeugen, dass dieses Ziel durch keinen anderen Tunnel besser
erreicht werden kann als durch den des kleinen St. Bernhard, der
von Bordeaux, Clermont, Nantes, Grenoble, Lyon, Annecy
direkt an den Fuß der Grajischen Alpen führt.

« Hingegen muss ein internationaler Verkehrsweg, der an den
Fuss des Mont Blanc führt, notwendig durch Genf selbst führen.
Dann würde der Tourist in Genf sein Quartier nehmen und von
Genf aus im Kreis die französischen und italienischen Alpen
besuchen.»

Unter diesen Umständen und im Hinblick auf die verschiedenen

besprochenen Projekte wird also das Programm Genfs in
folgendem bestehen müssen :

a) Möglichste Förderung aller Bestrebungen, die Linie
Faucille-Mont Blanc zu errichten;

b) Vorkehrungen schon jetzt, das Bahnnetz innerhalb des

Kantons so zu gestalten, dass diese Linie über Genf führen
kann;

c) Vorkehrungen für eine Linie Saint-Julien-Genf-Anne-
masse, die im Fall derErstellung der Strecke Saint-Amour—
Bellegarde den französischen Zügen ermöglichen würde,
über Genf anstatt um den Salève zu fahren.

d) Wenn der Durchstich des kleinen St.Bernhard ausgeführt
wird, Förderung des Baus einer Linie Genf—Samt-Julien—
Annecy bis hin zum neuen Tunnel.

Leider ist die Ausführung der Projekte, die darauf hinzielen,
Genf zu einem Knotenpunkt zu machen, zweifelhaft und in
jedem Fall fern, hingegen verhält es sich anders mit denen, durch
die unsere Lage als Durchgangsort verbessert werden könnte;
und auf dieVerwirklichung dieser müssen jetzt alle unsere Kräfte
gerichtet sein.

Um die gegenwärtige Lage zu verbessern, muss man
Änderungen im Betrieb und in der Anlage der Bahnen, die uns
beschäftigen, ins Auge fassen.

Was den Betrieb betrifft, haben wir schon oben gezeigt, wie
mangelhaft die Fahrpläne in den meisten Richtungen, die für
Genf in Frage kommen, sind und wie es möglich wäre, diesem
Stand der Dinge abzuhelfen.
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« Ls FenÜFt, einen Llicic aul clie I^arte xu werben, uin sicli xu
lllzerxeuFen, class dieses 2el clurcli deinen sncleren Tunnel besser
erreicht werben Icann als clurcli clen cles kleinen Lt. Lernlisrcl, cler

von Lorcleaux, Llermont, liantes, Drenolzle, Dzcon, ^nnec^
clirelct an clen Lull cler Drajisclien ^Ipen lülirt.

« DinZeFen muss ein internationaler VerlcelirsweZ, cler an clen
Luss cles lVlont ölanc lülirt, notwencliZ clurcli (lenl seilist lüliren.
Dann würcle cler Tourist in (lenl sein Quartier nelnnen uncl von
(lenl ans im Xreis clie lranxösisclien uncl itslienisclien >^Iper> l>e-

suclien.»
Dnter cliesen Dmstanclen uncl im Llinlzliclc aul clie versclue-

clenen LesproclienenLrojelite wircl also clas?roZramm (lenls in
lolZenclem lzestelren müssen:

a) IVlöZIicliste LörclerunF aller LestrelzunFen, clie Linie Lau-
cille^IVlont Lianexu erricliten;

l>) VorlceltrnnZen sclion jetxt, «las Lalinnetx innerlrall» cles

Kantons so xn Festalten, class cliese Linie ülzer (lenl lüliren
lcann;

c) VorlcelirunFen lür eine Linie Lsint-^ulien^Denl^nne-
masse, clie im Lall clerLrstellunF cler Ltreclce Laint-^mour—
LelleZarcle clen lranxösisclien ?üZen ermoZliclien würcle,
ülzer (»enl anstatt um clen Lalève xu laliren.

<l) ^enn cler Durclisticl» cles Icleinen Lt.Lernliarcl susFelülirt
wircl, LörclerunF cles Laus einer Dirne (lenl^Lamt-lulien^
^nnec^ lzis liin xum neuen Tunnel.

Leicler ist clie c^uslülirunF cler Lrojelcte, clie claraul liinxielen,
(lenl xu einem Lnotenpunlct xu maclien, xweilellislt uncl in
jeclem Lall lern, liinFeZen verliält es siel» anclers mit clenen, clurcl»
clie unsere LaZe als DurcliFanFsort verlzessert werclen liönnte;
uncl aul clie VervvirlilieliunF clieser müssen jetxt alle unsere Uralte
Fericlitet sein.

Dm clie FeFenwärtiZe LaZe xu verlzessern, muss man /vncle-

runFen im Letriel» uncl in cler ^nlaZe cler Lalinen, clie uns Le-
scliältiFen, ins ^UFe lassen.

V^as clen Letrielz lzetrillt, Lalzen wir sclion olzen FexeiZt, wie
manFellralt clie Lalirpläne in clen meisten LiclitunZen, clie lür
(lenl in LraZe Icomrnen, sinc! uncl wie es moZIicli wäre, cliesem
Ltancl cler DinZe alzxuliellen.
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In bezug auf die SBB müssen wir noch auf einen sehr wichtigen

Faktor hinweisen, der dazu beitragen könnte, unsere
Verbindungen in großem Maße zu verbessern : die Elektrifizierung
aller Hauptlinien, die in drei Jahren durchgeführt werden soll.

Aber die Elektrifizierung kann nur dann alle Früchte tragen,
wenn man sich entschließt, auch die Betriebsmethoden zu
elektrisieren. Man darf hoffen, dass die SBB sich noch, solange es
Zeit ist, bewusst werden, dass der Personenverkehr auf einem so
engmaschigen Netz wie das unsere soweit als möglich durch
unabhängige und kurze Züge von Motorwagen besorgt werden
muss und nicht durch Züge mit zahlreichen, bis an den
Bestimmungsort durchgehenden Wagen, die immer wieder an den
Hauptabzweigungen abgekoppelt und an andere Züge angehängt
werden müssen, natürlich auf Kosten der Schnelligkeit.

Dieses Verfahren war bei Dampflokomotiven zulässig, da es

erlaubte, das Personal wie die Maschinen voll auszunutzen, muss
aber unbedingt aufgegeben werden. Die mächtigen Lokomotiven,

welche schwere, wenig zahlreiche und aus vielen Wagen
mit verschiedenen Bestimmungsorten zusammengesetzte Züge
schleppen, müssen durch eine größere Anzahl leichter Spezial-
züge von Motorwagen ersetzt werden, welche selbstverständlich
auf gemeinsamen Strecken zusammengekoppelt werden können,
dank der größeren Beweglichkeit, welche sich aus der
Vielfachsteuerung ergibt.

Es gibt noch eine sehr wichtige Frage hinsichtlich der
Verbindungen Genfs mit den anderen schweizerischen Kantonen:
die Frage des Güterverkehrs, die nur durch eine Tarifermässigung,

welche die Verbindung zwischen Genf und der übrigen
Schweiz enger gestalten würde, gelöst werden kann.

Diese Frage, deren eingehende Prüfung uns zu weitab führen
würde, bildet bereits den Gegenstand mehrerer Untersuchungen,

die deutlich zeigen, wie sehr die periphere Lage Genfs in
wirtschaftlicher Hinsicht ungünstig ist. Laut dem Bericht der
Handelskammer wäre das beste Mittel, um den Genfer Handel
mit dem der anderen schweizerischen Städte gleichzustellen, den
Tarif für die Waren von und nach Genf um 25% herabzusetzen.
Leider glaubten die SBB, diesem Ansuchen nicht stattgeben zu
können; doch sie führten ab I.Januar 1925 eine allgemeine
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In be?ug aul die 366 müssen wir nocb aul einen selir wicb-
tigen Victor liinweisen, cler da^u beitragen bönnte, unsere Ver-
bindungen in grobem IVIabe 2u verbessern: die DIebtrilixierung
aller blauptlinien, die in drei ^abren durcbgelübrt werden soll.

/Xber die 6Iebtrili?ierung bann nur dann alle brücbte tragen,
wenn man sieb entscbliebt, aucb die 6etriebsmetboden ?u eleb-
irisieren. IVlan darl bullen, dass die 366 sieb nocb, solange es
^eit ist, bewusst werden, dass der 6ersonenverbebr aul einem so
engmascbigen I^Ietx wie das unsere soweit als möglicb durcir un-
abbängige und bur^e ^üge von IVlotorwagen besorgt werden
muss und niclit dureb ^llge mit ^sblreicben, bis an den 6estim-
mungsort durcbgebenden ^Vagen, die immer wieder an den
blauptabxweigungen abgeboppelt und an andere Xüge angebängt
werden müssen, natürlicb aul Kosten der 3cbnelligbeit.

Dieses Verlabren war bei Dampllobomotiven Zulässig, da es

erlaubte, das Personal wie die IVlascbinen voll auszunutzen, muss
aber unbedingt aulgegeben werden. Die mäcbtigen bobomo-
tiven, welcbe scbwere, wenig z:ablreicbe und aus vielen V^agen
mit verscbiedenen 6estimmungsorten zusammengesetzte ?üge
scbleppen, müssen dureb eine gröbere ^n?abl leicbter 3pe^ial-
xüge von lVlotorwagen ersetzt werden, welcbe selbstverständlicb
aul gemeinsamen 3trecben ^usammengeboppelt werden bönnen,
danb der gröberen 6eweglicbbeit, welcbe sicb aus der Viellacb-
Steuerung ergibt.

6s gibt nocb eine sebr wicbtige brage binsicbtlicb der Ver-
bindungen (ìenls mit den anderen scbwei?eriscben Kantonen:
die brage des Oüterverbebrs, die nur durcb eine d"arilermässi-

gung, welcbe die Verbindung ^wiscben denl und der übrigen
3cbwei^ enger gestalten würde, gelöst werden bann.

Diese brage, deren eingebende 6rülung uns ?u weitab lübren
würde, bildet bereits den (Gegenstand mebrerer Dntersucbun-
gen, die deutlicb Zeigen, wie sebr die peripbere bage (üenls in
wirtscbaltlicber blinsicbt ungünstig ist. Kaut dem 6ericbt der
Idandelsbammer wäre das beste IVlittel, um den (üenler ldandel
mit dem der anderen scbweixeriscben 3tädte gleicb^ustellen, den
"baril lür die V^aren von und nacb (^enl um 25^ berab^uset^en.
beider glaubten die 366, diesem àsucben nicbt stattgeben ?u
bönnen; docb sie lübrten ab l. Januar 1925 eine allgemeine
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Ermäßigung der abgestuften Tarife, gültig für die ganze Schweiz
für Strecken über 150 km, ein.

Die Änderungen, die an den Genf zuführenden Bahnlinien
und ihren Anlagen vorzunehmen wären, sind nicht alle von gleicher

Wichtigkeit. Die hauptsächlichsten sind die folgenden :

1. Abkürzung Morges-Bussigny,
2. Abkürzung Nyon (Allaman)-Vallorbe,
3. neuer Bahnhof in Genf und Verbindungsbahn.

1. Die Linie Morges—Bussigny-Yverdon wurde 1854-55 zur
Verbindung des Genfersees mit dem von Neuchätel errichtet,
wobei der Verkehr zwischen Morges, Yverdon und den an beiden
Seen gelegenen Städten den Wasserweg benutzen sollte. 1856
wurde auf den Strecken Bussigny—Renens und Morges-Renens-
Lausanne der Betrieb eröffnet. Von diesem Zeitpunkt an wurde
die einspurige Abkürzung Morges-Bussigny nach und nach
aufgegeben; gegenwärtig hat diese Linie nur mehr in Bussigny
Anschluss und wird nicht mehr unterhalten. Laut einem kürzlichen
Voranschlag würde das Wiederinstandsetzen dieser Straße etwa
3,500,000 Franken kosten.

Die Abkürzung Morges-Bussigny ermöglicht, die Fahrt
Genf-Neuchätel (oder Vallorbe), verglichen mit der via Renens,

nur um 3/4 km abzukürzen; wenn übrigens der Betrieb auf den
Linien Genf-Neuchätel und Vallorbe sich mit den gleichen
Methoden wie jetzt erhält, so ist es klar, dass die Wiederaufnahme
des Betriebes auf der betreffenden Abkürzung kaum eine
Bedeutung haben kann. Erkennt man tatsächlich die Notwendigkeit

an, die nach Neuchätel (oder Vallorbe) bestimmte Wagenreihe

in Morges loszukoppeln und dann an einen Zug Lausanne-
Neuchätel (oder Vallorbe) wieder anzuhängen, so ist der
Zeitgewinn fast gleich null: die Fahrt ist etwas kürzer, aber anstatt
eines Aufenthaltes in Renens gibt es zwei: in Morges und in
Bussigny.

Stellt man aber, wie wir es fordern, aus Motorwagen
zusammengesetzte Spezialzüge Genf-Neuchätel — Biel ein, dann wird
man, verglichen mit der Fahrt via Lausanne, mindestens 45
Minuten gewinnen können. Auf diese Weise und dank der Tatsache,
dass die Elektrifizierung die Geschwindigkeit der Züge zu
vergrößern erlaubt, würde die Strecke Basel-Genf von neuem zu
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Drmähigung cler ahgestukten d^arike, gültig kür die gan^e Lchwei?
kür Ztrecken üher 158 km, ein.

Die Änderungen, die an den (»enk ^ukührenden Lahnlinien
und ihren Än lagen vorzunehmen wären, sind nicht alle von gleicher

Dichtigkeit. Die hauptsächlichsten sind die folgenden:
1. Ähkür?ung lVlorges-Lussign^,
2. Ähkür^ung hl^on (Ällaman) ^Vallorhe,
3. neuer Lalmhok in (-enk und Verhindungshahn.

1. Die Dinie lVlorges^Lussign^-Vverdon wurde 1854^55 ^ur
Verhindung des d»enkersees mit dem von hleuchätel errichtet,
wohei der Vermehr Zwischen lVlorges, Vverdon und den an Heiden
Leen gelegenen Ltädten den Wasserweg henràen sollte. 1856
wurde auk den strecken Lussign^^Lenens und IVlorges^kìenens^
Dausanne der Letrieh erökknet. Von diesem Zeitpunkt an wurde
die einspurige Ähkür^ung lVlorges—Lussign^ nach und nach auk-
gegehen; gegenwärtig hat diese Dinie nur mehr in Lussign^ Än-
Schluss und wird nicht mehr unterhalten. Daut einem kür?Iichen
Voranschlag würde das Wiederinstandset^en dieser Ltrahe etwa
3,588,888 Dranlîen kosten.

Die Ähkürxung Borges—Lussign^ ermöglicht, die Dahrt
Oenk-I^Ieuchâtel (oder Vallorhe), verglichen mit der via Irenens,
nur um 3^2 hm ah^ukür^en; wenn ührigens der Letrieh auk den
Dinien Oenk-hleuchâtel und Vallorhe sich mit den gleichen IVle-
thoden wie jetxt erhält, so ist es klar, dass die V^iederauknahrne
des Letriehes auk der hetrekkenden Ähkür^ung kaum eine Le-
deutung hahen kann. Drkennt man tatsächlich die Notwendig-
keit an, die nach hleucliätel (oder Vallorhe) hestimmte V^agen-
reihe in lVlorges loszukoppeln und dann an einen ^ug Dausanne-
fleuchâtel (oder Vallorhe) wieder anzuhängen, so ist der
Zeitgewinn last gleich null: die Dahrt ist etwas kürzer, aher anstatt
eines Äukenthaltes in Lenens giht es ^wei: in lVlorges und in
Lussign^.

Ltellt man aher, wie wir es kordern, aus IVlotorwagen
zusammengesetzte 3pe?iaDüge (lenk—hleuchâtel — Lie! ein, dann wird
man, verglichen mit der Dahrt via Dausanne, mindestens 45 Vli-
nuten gewinnen können. Äuk diese ^Veise und dank der Tatsache,
dass die DIektrikixierung die (Geschwindigkeit der ?üge ?u ver-
gröhern erlauht, würde die strecke Lasel-(lenk von neuem ?u
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einer internationalen Linie werden. Der VerkehrElsaß-Lyon, der
jetzt fast ausschließlich die Linie über Besançon benutzt, könnte
dann einen sehr bedeutsamen Zuschuss für die SBB bilden.

Eine noch viel größere Bedeutung kommt der Abkürzung
Morges-Bussigny hinsichtlich der Linie Vallorbe (und Paris) zu.
Die nachstehende Tabelle verzeichnet die vergleichsweisen
Entfernungen Genf-Paris auf den verschiedenen Linien :

1. über Ambérieu-Mâcon-Dijon (derzeitige Linie), 626 km
2. über Ambérieu—Saint-Amour-Dijon (derzeitige

Linie) 605
3. über Vallorbe-Dijon (Renens) 561

4. über Vallorbe—Dijon (Abkürzung Bussigny) 557,5,,
5. über die Faucille 498
6. über Saint-Amour-Bellegarde 530
Wir haben oben gesehen, dass die Einführung durchlaufender

Wagen via Renens-Vallorbe die Verbindungen Genf-Paris schon
merklich verbessern könnte; aber die Abkürzung Morges—Bussigny

würde erlauben, noch mindestens 15 Minuten, vielleicht
sogar eine halbe Stunde zu gewinnen, falls für die Wagenreihe
Genf-Vallorbe die Dauer des Grenzaufenthaltes in Vallorbe
verkürzt würde. Auf diese Weise könnte die Dauer der Fahrt Genf-
Paris auf 9 Stunden, im günstigsten Fall sogar auf 8% Stunden
herabgesetzt werden, während jetzt die Schnellzüge Genf-Paris
mindestens 10% Stunden brauchen.

Für die Verbindungen Genf-London schließlich würden sich
aus der Eröffnung der Linie Morges-Bussigny wichtige Vorteile
ergeben. Schon jetzt ist die Route Genf-Biel-Delle-Reims-
Calais kürzer als die über Paris-Ambérieu, und es ist klar, dass,

wenn es Motorwagenzüge Biel-Genf via Bussigny gäbe, der
Verkehr die Linie am Fuß des Jura gegenüber der Pariser immer
mehr bevorzugen würde.

Auch für den Güterverkehr wäre die Abkürzung Morges-
Bussigny gleicherweise von wirklichem Wert, da es für die SBB
vorteilhaft sein würde, die Züge Genf-Neuchätel über diese
Abkürzung zu leiten, das um so mehr, als die Anlage eines
geräumigen Rangierbahnhofs in Vernier-Meyrm bei Genf vorgesehen

ist. Der Bahnhof Renens, der, wie es scheint, schon überfüllt

war, könnte auf diese Weise entlastet werden.
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Wir wollen zuletzt noch darauf hinweisen, dass die Frage
dieser Abkürzung gerechterweise als im Prinzip gelöst betrachtet
werden durfte, da im französisch-schweizerischen Abkommen
vom 18.Juni 1909 festgelegt wurde, dass, wenn die Compagnie
PLM in Ubereinstimmung mit den SBB Schnellzüge Paris-
Vallorbe-Genf einführte, diese via Morges—Bussigny geleitet
werden sollten; außerdem weist der Bundesrat in seinem Bericht
vom 19. November 1909 betreffs Ratifizierung besagten
Abkommens darauf hm, dass die Güterzüge Genf-Neuchätel nach
Erweiterung des Genfer Bahnhofs über Bussigny geleitet werden
können.

Unter diesen Umständen müssen wir die Wiederherstellung
der Strecke Morges-Bussigny gleichzeitig mit der Einführung
von Motorwagen-Spezialzügen in der Richtung Vallorbe-Paris,
Neuchâtel—Basel und Neuchâtel—Zürich fordern.

2. Die Abkürzungen Nyon-Vallorbe oder Allaman-Vallorbe
würden bewirken, dass die Entfernung Genf—Paris nur mehr
etwa 530 km betragen würde. Die beiden untersuchten Linien
haben eine Länge von 45 bzw. 30 km mit einem Gefäll von je
höchstens 15 °/00, während die jetzige Linie Lausanne-Vallorbe
mehrfach ein Gefäll von 20 %0 aufweist. Diese beiden Linien
würden nicht nur die Verbindungen Genf—Paris verbessern,
sondern auch für das ganze Gebiet am Fuß des waadtländischen
Jura von Nutzen sein; und was den Verkehr Paris-Savoyen
betrifft, so würde ihm die eine oder die andere dieser Abkürzungen
dieselben Vorteile bieten wie die Linie Saint-Amour-Bellegarde.

Ohne dass es angezeigt wäre, die Erstellung dieser Strecken
in das Programm der von Genf geforderten dringenden
Verbesserungen aufzunehmen, darf man diese Frage doch nicht aus
dem Auge verlieren, besonders seit der Durchstich der Faucille
auf unbestimmte Zeit vertagt zu sein scheint.1)

V. Der neue Bahnhof und die Genfer Verbindungsbahn
Es gibt wenige Fragen, die wiederholt eine so lebhafte Polemik

hervorgerufen haben wie die Frage der Verbindungsbahn
und die des Bahnhofs. Es ist übrigens verständlich, dass dem so

*) Man vergleiche hiezu den von 1921 datierenden Brief des Ministers für öffentliche Arbeiten
Le Trocquer an den Abgeordneten von Obersavoyen Paul Taponnier (Journal de Genève vom 17.

Juni 1921).
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werclen clurlte, cla im lran?ösiscb-scbwei?eriscben c^blcommen

vom IL.^uni l 909 lestgelegt wurcle, class, wenn clie Compagnie
?DVl in Übereinstimmung mit clen 3öl3 Lcbnell^üge ?aris-
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Icönnen.
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von IV!otorwagen-8pe?iaI?ügen in cler lìicbtung VsIIorbe^?aris,
bleucbätel^öasel uncl bleucbätel^üricb lorclern.

2. Die /cblcür^ungen bl^on-Vallorbe ocler ^Ilaman-VsIIorbe
würclen bewirlcen, class clie bintlernung (lenl^baris nur mebr
etwa 530 lim betragen würcle. Die beiclen untersucbten Dinien
baben eine Dänge von 45 bxw. 30 Icm mit einem (üeläll von je
liöclistens l5 "/gg, wäbrencl clie jetzige Dinie Dausanne^Vallorbe
mebrlscb ein (üeläll von 20Vc><> aulweist. Diese beiclen Dinien
würclen nicbt nur clie Verbinclungen (lenl^-baris verbessern,
sonclern sucb lür clas gan^e (lebiet am bull cles waacltläncliscben

lura von blut^en sein; uncl was clen Verlcebr?aris-3avo^en be-
trillt, so würcle ibm clie eine ocler clie anclere clieser i^blcür^ungen
clieselben Vorteile bieten wie clie Dinie 3aint-^mour^Lellegarcle.

Dbne class es angezeigt wäre, clie Erstellung clieser Ltreclcen
in clas Programm cler von (3enl gelorclerten clringenclen
Verbesserungen aul^unebmen, clarl man cliese borage clocb nicbt aus
clem cXuge verlieren, besonclers seit cler Durcbsticb cler baucille
aul unbestimmte ^eit vertagt ?u sein scbeint2)

V. Der neue Lalinkok uncl clie Lenker Verkinüun^üstin
bis gibt wenige tragen, clie wieclerbolt eine so lebbalte bole-

milc bervorgerulen baben wie clie borage cler Verbinclungsbabn
uncl clie cles Labnbols. bis ist übrigens verstäncllicb, class clem so

^lan vergleiche hie^u den von 1921 datierenden öriet des Ministers ^ür okkentliche Ortzeiten
I^e ^rocquer an den ^hgeordneten von Ohersavo^en ?su! ^aponnier (/ourna/ de (?enèl)e vom 17.

^uni 1921).
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ist: man bedenke, dass vom Zeitpunkt, da das Problem zum
erstenmal ins Auge gefasst wurde (1869), bis zur Zeit der
Verwirklichung mehr als ein halbes Jahrhundert hinging. Seit 1885
zählt man etwa zwanzig Projekte der Verbindungsbahn, die nach
und nach geprüft wurden. Im Lauf der Jahre haben sich die
vorgeschlagenen Linien immer mehr vom Zentrum der Stadt
entfernt, um schließlich zu der endgültigen, 1912 angenommenen
zu führen, die eine Gürtelbahn an der Peripherie der gesamten
Stadt darstellt. Die neue Bahn geht von Cornavin aus, führt
durch einen Tunnel unter dem Plateau d'Aire, über die Rhone
auf dem Pont-Butin und erreicht den Bahnhof Lancy-Plain-
palais; von dort geht die Linie rings um Carouge, führt über die
Arve, dann unter dem Plateau de Champel durch einen Tunnel
und mündet im derzeitigen Bahnhof Eaux-Vives.

Der Bau dieser Linie hätte am I.Januar 1918 begonnen werden

sollen, aber der Krieg verhinderte die vollständige Verwirklichung

des Projekts. Nur der Bau des Pont-Butin, der zugleich
auch dem Straßenverkehr dient, wurde in Angriff genommen;
die nötigen Geldmittel waren vom Konsortium für die
Verbindungsbahn, das heißt zu gleichen Teilen von dem Bund, dem
Kanton und den SBB zur Verfügung gestellt worden.

Inzwischen schlugen die SBB auf Anregung der Société
Genevoise des Ingénieurs et Architectes 1923 eine Änderung des

ursprünglichen Entwurfes vor, gemäß welcher die Bahn den
Pont-Butin nicht mehr benutzen, sondern schon vorher von der
Linie Genf-Lyon abbiegen, durch einen Tunnel unter dem
Plateau de Saint-Jean fahren, die Rhone auf einer neuen Brücke
überschreiten und zum Bahnhof Lancy—Plainpalais gelangen
würde. Es ist dieser Entwurf, den unsere Karte darstellt; er
wurde vom Kanton durch gesetzlichen Beschluss vom 5. April
1924 angenommen und bietet, verglichen mit dem Entwurf von
1912, folgende Vorteile: Verkürzung der Linie um 1,7 km und
Verminderung der Erstellungskosten um 3,400,000 Fr.; bessere

Anlage des Bahnhofs Plainpalais, Abzweigung von der Vernier-
Linie im Freien (und nicht im Tunnel), um 2 km verminderte
Tarifansätze.

Die Verminderung der Erstellungskosten hat dem Konsortium

für die Verbindungsbahn ermöglicht, seinen Anteil am
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Bau des Pont-Butin von 2,500,000 Fr. auf 4,200,000 Fr zu
erhöhen.

Was die Lage des Hauptbahnhofs betrifft, dessen Umbau dringend

nötig ist, so ist diese Frage der Gegenstand zahlreicherEnt-
würfe gewesen, deren drei wichtigste die folgenden sind : Erhaltung

des Bahnhofs an der jetzigen Stelle; Verlegung des
Hauptbahnhofs nach Plainpalais; Verlegung nachBeaulieu (nordwestlich

von Cornavin), wo ein Sackbahnhof erbaut werden würde.
Schon 1889, dann 1895 haben sich Kommissionen von
Sachverständigen für die Erhaltung des Bahnhofs in Comavin und
gegen den Endbahnhof in Plainpalais ausgesprochen. 1919
schloss eine neue Kommission aus vier Sachverständigen den
Bahnhof Beaulieu endgültig aus, aber während zwei Experten
(Spezialisten für Eisenbahnfragen) die Erhaltung des Bahnhofs
in Cornavin empfahlen, erklärten die beiden anderen, diese

Lösung erst nach einem vergleichenden Studium einer Endstation
in Plainpalais annehmen zu können, die für das Stadtbild gewisse
Vorteile bieten würde. Aber infolge der übergroßen Kosten
wurde das Projekt eines Hauptbahnhofs in Plainpalais endgültig
aufgegeben, und zu dieser Stunde werden die Hauptetappen des

angenommenen Projektes wie folgt bezeichnet:

Erste Etappe
1. Umbau eines internationalen Personenbahnhofs in Cornavin

mit französischem und schweizerischem Zollamt und
mit Bahnsteigen, die den Durchgang von fremden Zügen
ohne komplizierte Vorkehrungen ermöglichen, was gegenwärtig

nicht der Fall ist.
2. Verbindungslinie Cornavin-Lancy-Plainpalais.
3. Güterbahnhof in Lancy-Plainpalais.

Zweite Etappe
1. Verbindungslinie Lancy-Plainpalais-Eaux-Vives.
2. Rangierbahnhof in Lancy-Plainpalais oder Vernier-Meyrin.
3. Aufhebung des Rangier- und Güterdienstes in Cornavin,

ausgenommen betreffend den Verkehr auf den Anschlussgeleisen

nach Sécheron.
4. Verbindungsbahn Vernier-Meyrin-Lancy-Plainpalais.
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Lau des ?ont-öutin von 2,500,000 Hr. ant 4,200,000 k^r. cu er-
Folien.

V^as die />aFe des //aup^a/in/io/s hetri^t, dessen Idmhau drin-
gend nötig ist, so ist diese I^rage der (legenstand cahIreicherLnt-
wür(e gewesen, deren drei wichtigste die folgenden sind: hrhal-
tung des öahnhols an der jetcigen Ztelle; Verlegung des Idaupt-
hahnhol^s nach?lainpalais; Verlegung nachöesulieu (nordwest-
lieh von (lornavin), wo ein Lackhshnho^ erHaut werden würde.
Zchon 1889, dann 1895 hahen sich Kommissionen von Lachver-
ständigen kür die hrhaltung des öahnho^s in (lornavin und
gegen den hmdhalmhol in ?lainpalais ausgesprochen. 919
schloss eine neue Kommission aus vier sachverständigen den
Laünüo^ öeaulieu endgültig aus, aher wahrend cwei Experten
(Specialisten (ür Klisenhahnlragen) die hrhaltung des öaünüo^s
in Lornavin empfahlen, erklärten die beiden anderen, diese

Lösung erst nach einem vergleichenden Ltudium einer Endstation
in?lampalais annehmen cu können, die 5ür das Ltadthild gewisse
Vorteile Mieten würde. ^her infolge der ühergroOen Kosten
wurde das?rojekt eines ldaupthahnhols in?lainpalais endgültig
ardgegehen, und cu dieser stunde werden die Idauptetappen des

angenommenenProjektes wie lolgt heceichnet:

hirste Etappe
1. Idmhau eines internationalen?ersonenhahnhcds in (lorna-

vin mit irancösischem und schweicerischem Zollamt und
mit Lahnsteigen, die den Durchgang von fremden ^ügen
oline komplicierte Vorkehrungen ermöglichen, was gegen-
wärtig niclrt der Lall ist.

2. Verhindungslinie Lornavin^Kanc^-LIainpslais.
3. düterhahnhol in Kancg-?Iainpalais.

Zweite Etappe
1. Verhindungslinie Kancg-?lainpaIais^haux-Vives.
2. Kangierhahnhol in Kanc^-Llainpalais oder Vernier-lVlegrin.
3. /udhehung des Rangier- und (lüterdienstes in dornavin,

ausgenommen hetre^end den Verkehr ard den Anschluss-
geleisen nach Lecheron.

4. Verhindungshshn Vernier-lVlegrin^Kancg-LIainpalais.
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Das Programm der ersten Etappe ist endgültig festgesetzt
und die Arbeiten werden unverzüglich beginnen; die zweite
Etappe wird nach Ausführung der ersten in Angriff genommen
werden, sodass die gesamten Arbeiten in etwa zwanzig Jahren
abgeschlossen werden sollen. Die Gesamtkosten der beiden
Etappen sind auf 90,000,000 Fr. veranschlagt, wovon etwa
52,000,000 Fr. (Cornavin und Rangierbahnhof) zu Lasten der
SBB fallen und der Rest (Verbindungsbahn) vom Konsortium
für die Verbindungsbahn aufzubringen ist. Nach Fertigstellung
dieser Arbeiten wird also der Bahnhof Cornavin nur für den
umgestalteten Personen- und Eilgutdienst und einen eingeschränkten

Güterdienst für die Bedürfnisse dieses Teils der Stadt dienen.
Dieses sorgfältig geprüfte und dem eingeholten Rat der Fachleute

entsprechende Projekt kann im großen ganzen angenommen

werden; es wäre jedoch angezeigt, für die Verbindungsbahn
Plampalais-Eaux-Vives zu sorgen, sobald deren Notwendigkeit
fühlbar wird, ohne dass man für deren Fertigstellung einen allzu
fernen Zeitpunkt festsetzen würde. Ebenso wäre es ratsam, einen
Maximaltermin für die Verlegung des Rangierbahnhofs nach
Vernier-Meyrin an den Anfang des schweizerischen Bahnnetzes
zu bestimmen, was erlauben würde, den jetzigen Umfang des
Bahnhofs in bedeutendem Maße einzuschränken.

Wir weisen schließlich noch auf die von Herrn Aug. Boisson-
nas geäußerte Idee hin, laut der man eine PLM-Linie Saint-
Juhen-Carouge—Annemasse ins Auge fassen könnte, wodurch
es möglich wäre, die von Bellegarde usw. kommenden und nach
Savoyen und dem Mont Blanc gehenden französischen Züge
über Genf zu leiten.

Mit einem Wort, das Projekt der SBB, gegebenenfalls ergänzt
durch die Linie Saint-Julien-Annemasse, entspricht vollkommen
den Bedürfnissen des Kantons Genf und ist das logische
Endergebnis aller seit einem halben Jahrhundert angestellten
Untersuchungen. Das einfachste Studium der Karte zeigt, dass die
projektierten Strecken die Führung aller bestehenden oder erst
geplanten internationalen Linien durch Genf ermöglichen.
Dieses Projekt ist das ökonomischste von allen, die in Betracht
kommen könnten, und mit der rationellen Entwicklung Genfs
völlig im Einklang. Wir wollen schließlich daran erinnern, dass
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Das Programm der ersten Etappe ist endgültig festgesetxt
und die i^rheiten werden unverxüglich heginnen; die Zweite
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werden, sodass die gesamten Ortzeiten in etwa xwanxig fahren
ahgeschlossen werden sollen. Die (»esamtkosten der Heiden
Etappen sind auf 90,000,000 6r. veranschlagt, wovon etwa
52,000,000 Hr. (Lornavin und Kangierhahnhof) xu Kasten der
366 wallen und der Kest (Verhindungshahn) vorn Konsortium
für die Verhindungshahn aufxuhringen ist. hlsch hertigstellung
dieser /^rlreiten wird also der 6almhof dornavin nur für den um-
gestalteten 6ersonen- und Kilgutdienst und einen eingeschränk-
ten (^üterdienst für die 6edürfnisse dieses d"eils der 3tadt dienen.
Dieses sorgfältig geprüfte und dem eingeholten Kat der hach-
leute entsprechende 6rojekt kann im großen ganxen angenommen

werden; es wäre jedoch angezeigt, für die Verhindungshalm
6IainpaIai8^6aux-Vives xu sorgen, sohald deren Notwendigkeit
fühlhar wird, ohne dass man für deren Fertigstellung einen allxu
fernen Zeitpunkt festsetzen würde. hhsnso wäre es ratsam, einen
IVlaximaltermin für die Verlegung des Kangierhahnhofs nach
Vernier-IVle^rin an den Anfang des schweizerischen 6ahnnetxss
xu hestimmen, was erlauhen würde, den jetxigen Dmfang des
6almhofs in hedeutendem Vlaßs einxuschränken.

V^ir weisen schließlich noch auf die von Iderrn ^Xug. 6oisson-
nas geäußerte Idee hin, laut der man eine ?KIVl-Kinie 3aint-
^ulien^arouge^nnemasse ins >Xuge fassen könnte, wodurch
es möglich wäre, die von 6ellegarde usw. kommenden und nach
3avo^en und dem IVIont 6Ianc gehenden französischen ?üge
üher denf xu leiten.

lVIit einem V^ort, das?rojekt der 366, gegehenenfalls ergänxt
durch die Kinie 3aint-^ulien^nnemasse, entspricht vollkommen
den 6edürfnissen des Kantons denf und ist das logische 6nd-
ergehnis aller seit einem lralhen Jahrhundert angestellten hinter-
suchungen. Das einfachste 3tudium der Karte xeigt, dass die
projektierten 3trecken die hührung aller hestehenden oder erst
geplanten internationalen Kinien durch Oenf ermöglichen.
Dieses 6rojekt ist das ökonomischste von allen, die in 6etrscht
kommen könnten, und mit der rationellen Entwicklung dlenfs
völlig im Einklang. V^ir wollen schließlich daran erinnern, dass
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es der Ansicht der von der Genfer Regierung zu diesem Zweck
befragten fachlichen Experten entspricht; so hat denn der Große
Rat in voller Kenntnis des Tatbestandes dieses Projekt einstimmig

angenommen.
Unter diesen Bedingungen ist es unerlässlich, die Ausführung

dieses weitläufigen Programms nach Möglichkeit zu beschleunigen.

Unglücklicherweise scheint gerade in dem Augenblick, da
die Anstrengungen aller auf dasselbe Ziel gerichtet sein sollten,
die öffentliche Meinung unklar zu sein. Die Gründe für diese
mangelnde Ubereinstimmung sind zahlreich, aber einer der
hauptsächlichsten liegt sicherlich in der Vielfältigkeit der
Projekte, die im Lauf dieser letzten Jahre vorgelegt, studiert, ja sogar
von der Regierung angenommen worden sind. Andererseits gibt
es wenige Fragen, die eine größere Zahl von verschiedenartigen
Ideen hervorgerufen hätten, die nicht einmal einer oberflächlichen

Prüfung standhalten und die oft von Persönlichkeiten
geäußert wurden, deren Kompetenz in Eisenbahnfragen äußerst
fragwürdig ist. Hat man es doch neulich erlebt, dass ein Projekt
vorgelegt wurde, welches, « um das Stadtbild zu wahren, » nicht
Anstand nimmt, die Gemeinde Plampalais durch einen 1,5 km
langen und 6 m hohen Damm in drei Teile auseinanderzuschneiden,

und das, « um die Finanzen des Staates zu retten, » sich
nicht scheut, einen Voranschlag von 180,000,000 Fr., innert
sechs Jahren aufzubringen, in Erwägung zu ziehen

Andere Persönlichkeiten sind der Meinung, die beste Art, den
internationalen Verkehr nach Genf zu ziehen, wäre, den Betrieb
der Linien La Plaine-Cornavin und Cornavin-Plainpalais-Eaux-
Vives—Annemasse der PLM zu übergeben und in Cornavin
einen großen, den SBB und PLM gemeinschaftlichen Bahnhof
zu bauen.

Wir glauben nicht, dass ein solches Vorgehen, in ausdrücklichem

Gegensatz zu den vom Kanton bisher gefassten
Entschlüssen, geeignet wäre, einen internationalen Verkehr nach
Genf zu ziehen. Übrigens lassen uns die zahlreichen Erfahrungen,

die wir mit der französischen Eisenbahnpolitik bezüglich
des Genfer Gebietes gemacht haben, glauben, dass die PLM
nicht aus freiem Antrieb einwilligen würde, ihre Expresszüge
über Genf zu leiten.
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lichem (Gegensatz zu clen vom Kanton hisher gefassten Dnt-
Schlüssen, geeignet wäre, einen internationalen Verlcehr nach
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Außerdem ist es einleuchtend, dass das Konsortium (Kanton,
Bund und SBB), das die Kosten der Verbindungsbahn trägt,
niemals zustimmen würde, die nötigen Mittel zur Verfügung zu
stellen, wenn diese Bahn für den ausschließlichen Gebrauch der
PLM bestimmt wäre; also würden die gesamten Kosten dem
Kanton allein zur Last fallen.

übrigens würde die Tatsache, dass die fraglichen Strecken
der PLM zum Betrieb übergeben werden, die SBB veranlassen,
auf die Anlage eines Rangierbahnhofs zu verzichten, da zu
diesem keine schweizerische Linie mehr führen könnte; nun ist es
aber sowohl für die SBB als auch für Genf von größter Wichtigkeit,

einen am Anfang des schweizerischen Eisenbahnnetzes
ausnehmend gut gelegenen Rangierbahnhof zu besitzen.
Namentlich in dieser Hinsicht kann die Lage des Genfer mit der des
Basler Bahnhofs, der sich an der Grenze selbst befindet, in
keiner Weise verglichen werden.

Endlich wäre jener ganze Teil der Stadt (Eaux-Vives, Ca-

rouge, Lancy, Plainpalais), der von der Verbindungsbahn große
Vorteile erwartet, um diese betrogen infolge der zahllosen
Verwicklungen, die dadurch entstünden, dass der Verkehr bis Cor-
navin durch die PLM und von dort an durch die SBB besorgt
würde. Ein Kaufmann in Carouge, der Waren nach Versoix, also
innerhalb des Kantons, spedieren wollte, wäre gezwungen, sich
an eine französische Verwaltung zu wenden; die auf den
Stationen der Verbindungsbahn und der Linie La Plaine-Genf
gelösten Fahrkarten hätten alle Nachteile der französischen Billetts
(Rückfahrtsgültigkeit zwei Tage usw.); die elektrischen
Motorwagenzüge Nyon-Genf könnten niemals ihre Fahrt nach Eaux-
Vives oder La Plaine fortsetzen, da diese beide Strecken nicht
nach dem schweizerischen System elektrifiziert werden könnten.

Mit einem Wort, den Betrieb der Verbindungsbahn und der
Strecke Genf-La Plaine der PLM anvertrauen, hieße den
ausgesprochenen Vorteil des größten Teils des Kantons opfern.

Es ist jedoch ganz selbstverständlich, dass die Errichtung
eines französischen Zollamtes und eines Rechtsbureaus der
PLM in Genf zwei Verbesserungen sind, die wir erwirken müssen

und die von der eben besprochenen Möglichkeit völlig
unabhängig sind. Die Räumlichkeiten für das französische Zollamt
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sind übrigens in dem für den Umbau des Bahnhofs angenommenen

Projekt vorgesehen.
Bestürzt über unsere Abhängigkeit von Frankreich einerseits

und andererseits durch die fast gänzliche Unmöglichkeit, in der

wir uns befinden, von diesem Lande das zu erlangen, was uns
zu gewähren nicht in seinem Interesse ist, sind manche
Persönlichkeiten so weit gegangen eine Art Tauschhandel ins Auge zu
fassen, bei dem wir unsere Rechte auf die kleinen Zonen
abtreten würden, um gewisse Entschädigungen im Eisenbahnverkehr

zu erhalten. Vom wirtschaftlichen Standpunkt wären mehr
oder weniger fragwürdige Vorteile im Eisenbahnverkehr gewiss
nicht imstande, den Verlust aufzuwiegen, der sich aus der
Abschaffung der kleinen Zonen für den Genfer Handel ergeben
würde; und vom politischen Standpunkt ist es durchaus
unzulässig, die Zonenfrage und die Verkehrsfrage mit einander zu
verquicken.1) Wir wollen daher nicht bei diesem Kompromiss
verweilen, der, wenn er Gestalt annähme, von vornherein und
mit Recht einen sicheren Misserfolg zeitigen würde.

All dies zusammengefasst : die öffentliche Meinung kann und
muss einmütig sein hinsichtlich der Lage des Bahnhofs und der
Anlage der Verbindungsbahn. Wenn die Interessen der SBB in
Betriebsfragen (Fahrpläne, durchlaufende Wagen usw.) von den

unseren verschieden sein können, so können im Gegenteil
hinsichtlich der zu erstellenden Linien und der geplanten Bahnhöfe
Genf und die SBB nur das gleiche Ziel erreichen wollen. Wir
müssen also jeden neuen Zeitverlust und jedes unnütze
Schwanken vermeiden, bei welch letzterem man diesmal wirklich
Gefahr liefe, den unternommenen Arbeiten, von denen die
wirtschaftliche Zukunft unseres Kantons in erster Linie abhängt, ein
Ende zu bereiten.

VI. Schlussfolgerungen

Genf, das einst ein wichtiger Knotenpunkt war, ist heute nur
noch ein Durchgangspunkt auf der Südwest-Nordost-Linie,
mit schlechten Verbindungen. Die ganz ausnahmsweise Lage
Genfs muss unbedingt in kürzester Zeit verbessert werden, um

*) Man vergleiche hiezu die Aufsätze von H. Micheli und Paul Pictet im Journal de Genève vom
8. Juni 1925 bzw. im Bulletin commercial et industriel vom 15. Juli 1925.
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mit der der anderen schweizerischen Städte verglichen werden
zu können. Zu diesem Zweck könnte man

1. durch die Errichtung einer Transversalbahn Faucille-
Mont Blanc Genf seine Eigenschaft als Knotenpunkt wiedergeben.

Aber die hiezu notwendigen Arbeiten scheinen auf
unbestimmte Zeit vertagt. Daher müssen alle unsere Anstrengungen

darauf gerichtet sein,
2. die Lage Genfs als Durchgangsort durch Änderungen im

Betrieb und in der Anlage der es berührenden Linien zu
verbessern.

a) Erforderliche Änderungen im Betrieb :

Verkehr mit Frankreich : Direkte Wagen nach Evian,
Chamonix (Le Fayet), Annecy, Grenoble und Turin,
Erhöhung der Zugsgeschwindigkeit, Verkürzung der
Aufenthalte und bessere Anschlüsse auf allen Linien.
Abschaffung der Valutazuschläge.

Errichtung eines französischen Zollamts und eines
Rechtsbureaus der PLM in Genf.

Schweizerischer Verkehr : Durchlaufende Wagen nach
Paris via Vallorbe. Bessere Anschlüsse nach dem Sim-
plon, auf den Linien Vallorbe und Basel—Zürich via
Neuchâtel. Wiedereinführung des Abendexpress nach
Bern. Gleichsetzung der Tarife Genf-Paris via Vallorbe
und via Ambérieu.

Betrieb durch Spezialzüge von Motorwagen, soweit
möglich. Allgemeine Ermäßigung der Gütertarife.

b) Erforderliche Änderungen der Linien :

Umbau des Bahnhofs Genf-Cornavin,
Verbindungsbahn Cornavin-Eaux-Vives,
Bahnhof in Lancy-Plainpalais,
Rangierbahnhof in Vernier-Meyrin,
Wiedereröffnung der Strecke Morges-Bussigny.

E. G. CHOISY, Ingénieur E. I. L.
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mit der der anderen scbwei^eriscben Ltsdte verglicben werben
?u bönnen. ^u diesem ^weclî bönnte man

1. durcb die Lrricbtung einer ^ransversalbabn baucille^
IVlont Liane (/en/ seine A'Zensc/ia/i a/s /(noienpun^i lviec/er-
Fe/>en.

Äber die bie?u notwendigen Ärbeiten scheinen au/
unbestimmte ^eit vertagt. Daber müssen alle unsere Anstrengungen

darau/ gericbtet sein,
2. die I>aFe (/en/s a/s Durc/iFanZsori durcb Änderungen im Le-

trieb und m der Änlage der es berübrenden dinien ver-
/»essern.

a) Lr/orderlicbe Änderungen im Letrieb:
der^e/ir mii /^ran^reic/îDirebte V^agen nacb Lvian,

dbamonix (de ba^et), Ännec^, (Grenoble und d^urin,
Lrböbung der ^ugsgescbwindiglceit, Verlcür^ung der
Äu/entbalte und bessere Änscblüsse au/ allen dinien.
Äbscba//ung der Valuta?uscbläge.

drricbtung eines /ran^ösiscben Zollamts und eines
Lecbtsbureaus derLdIVl in den/.

^c/ill)ei^erisc/ier der^e/irDurcblau/ende V^agen nacb
Laris via Vallorbe. Lessere Änscblüsse nacb dem Lim-
pion, au/ den Linien Vallorbe und Lasel^üricb via
I^eucbâtel. VViederein/übrung des Äbendexpress nacb
Lern, dleicbsekung der d^ari/e den/^Laris via Vallorbe
und via Ämberieu.

Letrieb durcb Lpe^iadüge von Älotorwagen, soweit
möglicb. Ällgemeine drmäbigung der dütertari/e.

b) dr/orderlicbe Änderungen der Linien:
dlmbau des Labnbo/s den/-dornavin,
Verbindungsbabn dornsvin^daux-Vives,
Labnbo/ in danc^-LIainpalais,
Langierbabnbo/ in Vernier-IVle^rin,
V^iedererö/Znung der Ltrecbe lVlorges^-öussignx-

L. L. LttOISV. In^nieur I. b.
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