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GENFER PROBLEME

Mit diesem Artikel beginnt eine Reihe von Dar-
stellungen, die sich mit der Situation Genfs befassen
und die in den nichsten Heften fortlaufend erscheinen
sollen. Aufler dem Verkehrsproblem sollen Fragen
der Politik, Wirtschaft, Finanz, Handel, Erziehung,

des geistigen Lebens usw. von reprisentativen Ken-
nern dieser Gebiete behandelt werden. Die Red.

I. DAS GENFER VERKEHRSPROBLEM?Y)

I. Die Verkehrsmittel Genfs vor 1850

Genf war eine der ersten Stidte der Schweiz, welche die Ku-
riere zu Fuf} und zu Pferd durch Wagen ersetzten, und schon
1632 wurde zwischen Lyon und Genf ein regelmifiger Verkehrs-
dienst zur Beforderung von Waren, Geld und Briefen eingerich-
tet. Diese Einrichtung iibernahm spiter auch die Beférderung
von Reisenden und threm Gepick, wihrend 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 Dinge veridnderte sich nur duflerst langsam,
und noch zwei Jahrhunderte spiter, im Jahre 1796, machte die
Eilpost, die regelmiflig von Genf abging, blof} die zwei Routen:
Genf-Lausanne—Bern und Genf—Aubonne—Yverdon—Neuchatel;
um nach dem Zentrum oder dem Siiden Frankreichs zu reisen,
gab es nur den einen Weg iiber 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 not-
gedrungen mit einem Verkehr begniigen, dessen Richtung, durch
die der Berge bestimmt, nicht von der allgemeinen Richtlinie:
Siidwest—Nordost abweichen konnte.

Im neunzehnten Jahrhundert verinderten sich die Verhilt-
nisse, und Genf war durch die Schaffung zahlreicher fahrbarer
Straflen 1m Begriff, einer der bedeutendsten Knotenpunkte zu
werden. Das entsprach iibrigens durchaus der ganz besonders

1) Mit der Untersuchung dieses Problems haben sich bereits zahlreiche Versffentlichungen
beschaftigt. Die hauptsichlichste darunter stellt der Bericht der Genfer Handelskammer vom 24.
Oktober 1924 dar, dem wir eine grofle Zahl von Angaben entnehmen.

Wissen und Leben, XVIII. Jahrg. Heft 15 (10. September 1925)
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zentralen Lage Genfs; andererseits bildete bei der allgemeinen
Langsamkeit des Verkehrs ein Gebirgspass, iiber den eine fahr-
bare Strafle fithrte, kein nennenswertes Hindernis. So wurde Genf
bald zum Zentrum eines wichtigenStraflennetzes,das thm direkte
Verbindungen sicherte : mit Paris iiber Nyon—-Morez—Dijon oder
Nyon—Saint-Laurent—Lons-le-Saulnier, mit Lyon, Marseille,
Montpellier und dem ganzen Siiden, mit Chambéry und Gre-
noble, Sallanches, Saint-Gervais, Chamonix, Pontarlier, allen
groBeren Stidten der Schweiz, mit Frankfurt, Mailand (iiber
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 kéniglich sardinischen Briefpost, die nach Turin,
Novara, Mailand, Florenz und dem iibrigen Italien ging, in Ver-
bindung; die von Paris schlieBlich erlaubte, die Stidte Nord-
frankreichs und Englands zu erreichen.

Gleichzeitig mit der Entwicklung des Eilpostdienstes nahm
auch die Schnelligkeit des Transports zu: wiahrend im siebzehn-
ten Jahrhundert eme Postkutsche im Durchschnitt 274 km in der
Stunde zuriicklegte, reiste man um 1830 in 92 Stunden von
Frankfurt nach Genf, und kurz vor dem Aufkommen der Eisen-
bahn brauchte ein Brief 30 Stunden, um von Paris nach Genf zu
gelangen.

Wenn wir bei den Verkehrsmitteln, iiber die Genf in der Zeit
vor den Eisenbahnen verfiigt hatte, verweilten, so taten wir es
vor allem, um zu zeigen, wie wohliiberlegt der Eilpostdienst ein-
gerichtet war. Um von Genf nach Paris zu gehen, dachte nie-
mand daran, zuerst gegen Siiden zu reisen, um dann jenseits des
Jura aufwirts nach Paris zu fahren, da doch der kiirzeste Weg
iiber Lons-le-Saulnier fiihrte; derselbe Wagen, der von Genf
abging, traf in Grenoble ein, und von Genf nach Chamonix
fuhren jeden Morgen (laut einem zeitgendssischen Prospekt)
¢« priachtige Berlinen mit Abteilungen», die dort am gleichen
Nachmittag eintrafen.

Gegenwirtig erfordert die Fahrt Genf—Paris, verglichen mit
der alten Poststrafle, einen Umweg von iiber 100 km siidwirts;
es gibt keine Ziige, die Genf direkt mit Grenoble verbinden, und
die Fahrt von Genf nach dem 88 km entfernten Chamonix dauert
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im Minimum 3 Stunden 45 Minuten, wobei der Reisende ge-
zwungen 1st, nachemander vier verschiedene Ziige zu benutzen,
das heifit dreimal umzusteigen!

II. Die gegenwirtigen Eisenbahnlinien

Der Bau der Eisenbahnen hatte zur Folge, dass die Lage Genfs
hinsichtlich des Verkehrs mit den benachbarten Gebieten sich
vollig veranderte: Genf horte auf, ein Knotenpunkt zu sein, und
wurde em bloler Durchgangsort, der zwar wichtig ist, dessen Ent-
wicklungsméglichkeiten aber schon durch diese Tatsache be-
grenzt sind.

Diese neue Lage wurde sowohl durch die fiir die groflen
Eisenbahnlinien unabweisliche Notwendigkeit, den Talweg zu
benutzen, als auch dadurch verursacht, dass im Genfer Gebiet
kein Quertunnel vorhanden ist. Die allgemeine Richtung der
Verkehrsstraflen ist somit durch die orographischen Verhiltnisse
bestimmt, und dies ist der Grund, warum Genf in unserer Zeit
blof} ein Durchgangsort fiir 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 gegenwirtig merklich
geringer ist als vor hundert Jahren, und dass die allgemeine
Richtung des heutigen Verkehrs (Siidwest—Nordost) dieselbe ist,
mit der sich Genf vor dem neunzehnten Jahrhundert begniigen
musste.

Um diese Lage zu dndern und Genf seine Eigenschaft als
Knotenpunkt wiederzugeben, gibt es nur enen Weg, der be-
trachtlichen 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 Besse-
rung der bahntechnischen Lage Genfs iiberpriifen, wollen wir
in Kiirze die bestehenden Bahnen, ihre Entwicklung und ihren
Verkehr besprechen.

Im Jahre 1844 begann ein franzosisch-schweizerisches Ko-
mitee die Strecke Lyon—Genf!) zu untersuchen, aber infolge der

1) Wir erinnern daran, dass die erste Eisenbahnlinie zwischen Liverpool und Manchester 1830
dem Betrieb iibergeben wurde.
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politischen Ereignisse von 1848 wurde jeder Entscheid auf spiter
vertagt. 1852 suchte ein Genfer Initiativkomitee um die Kon-
zession 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 fiir den Verkehr eréffnet. Mitt-
lerweile hatte sich die Unternehmung Lyon—Genf mit der Lyon—
Meéditerranée fusioniert; 1863 wurde infolge einer neuen Fusion
die Compagnie PLM gegiiindet. Am 2. Februar 1853 hatte
die Bundesversammlung die vom Kanton Genf erteilte Konzes-
sion ratifiziert, wobei sie sich das Recht vorbehilet, die Linie
Genf—Grenze unter gewissen Bedingungen zuriickzukaufen.

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

Der Grofle Rat beriicksichtigte das zu diesem Zweck einge-
holte Gutachten von etwa dreiflig deutschen, belgischen und
franzosischen Gemeinden, ferner auch die Meinung des mit der
Erstellung eines Bahnhofprojekts beauftragten Chefingenieurs
der wiirttembergischen Eisenbahnen Etzel: er beschloss den Bau
des Bahnhofs in Cornavin, weil dieser dem Zentrum der Stadt
niher war.

Gleichfalls zwischen 1855 und 1858 wurden die verschiedenen
Teilstrecken der Linien Genf-Lausanne—Bern und Morges—
Yverdon und auflerdem die Zweigbahn Bussigny—Renens ge-
baut. Zugleich mit der Errichtung der Linie Lyon—Genf-Lau-
sanne wurden auch die verschiedenen zur Verbindung Savoyens
mit Genf geeigneten Straflfen untersucht. 1853 fasste man den
Bau zweier Linien: Genf-Thonon und Genf—-Annecy ins Auge,
und 1856 wurde sogar eine Tracierung der letzteren vorgenom-
men.

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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es geniigt heute, einen Blick auf die Karte zu werfen, um sich
bewusst zu werden, dass alle Bahnlinien um Genf so gefiihrt
wurden, dass sie Genf umgingen.

Dieses Vorgehen wurde vor allem durch politische und muli-
tirische Erwigungen bestimmt, denn vom wirtschaftlichen
Standpunkt ist es einleuchtend, dass Genf direkt mit Savoyen,
dessen Handelszentrum es war, hitte verbunden werden miissen.
Die Savoyer hatten das iibrigens durchaus begriffen und hatten
sofort, als das erste Genf vermeidende Projekt der Linie Belle-
garde—Annemasse bekanntgegeben wurde, einen gewissen Wi-
derstand 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 FranzosischenRepublik abgelehnt,
welche die von der kaiserlichen Regierung, der sie folgte, ein-
gegangenen Verpflichtungen nicht anerkannte. So wurde denn
1874 der Bau einer Linie, die den Kanton Genf umging, be-
schlossen.

Die Genfer Behorden, 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 Riickkauf des Bahnhofs Cornavin und der Linie
Genf-La Plaine. Diese Linie sowie der Genfer Bahnhof ge-
hérten, wie wir sahen, der Compagnie PLM, doch hatten sich
Bund und Kanton das Riickkaufsrecht vorbehalten. Schon 1893
wurde eine energische Kampagne zugunsten des Riickkaufs
durch den Kanton gefiihrt, scheiterte aber am Widerstand der
franzosischen Regierung. Dennoch wurden die Verhandlungen
zwischen Kanton und Bund und dann auch mit Frankreich fort-
gesetzt und schliellich fiihrten sie zum Abkommen vom 18.Juni
1909 iiber die zum Simplon fithrenden Routen, enem Abkom-
men, das unter anderem auch die Bedingungen des Riickkaufs
regelte. Dieser fand 1912 statt, und die Ubernahme durch dle
SBB erfolgte am ] Januar 1913.
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III. Die heutigen Verkehrsverhiltnisse

Genf ist, wie wir sahen, ein wichtiger Durchgangsort auf der
groflen Verkehrsstrafle, die Deutschland und seine Grenzlinder
mit Siidfrankreich und Spanien verbindet. Aber obwohl die
Eisenbahnlinien da sind und einen intensiven Verkehr ermog-
lichen, so ist es doch eine Tatsache, dass kein Zug, ja nicht ein-
mal ein durchlaufender Wagen iiber Genf fihrt. Fiir den Per-
sonenverkehr ist die Bedeutung der Station Genf genau dieselbe
wie die von zwel Endstationen, von denen die eine dem schwei-
zerischen und die andere dem franzésischen Verkehr dient.
Ubrigens sind die Verkehrsmittel fiir jede dieser beiden Rich-
tungen ungeniigend.

a) Schweizerischer Verkehr.

Die Strecke Genf-Renens hat Anschluss an die Linien vom
Simplon, von Bern, Neuchatel und Vallorbe. Auf diesen vier
Linien liefle sich der Fahrplan bedeutend verbessern. Es miisste
dafiir gesorgt werden, dass alle von Lausanne abgehenden
Schnellziige auch Anschluss an Schnellziige von Genf nach Lau-
sanne finden; die Aufenthalte in Lausanne kénnten in mehreren
Fillen bedeutend kiirzer sein. |

Auf der Simplon-Linie z.B. ist es fast unméglich, den Orient-
Express, der um 7 Uhr in Lausanne hilt, zu erreichen, ohne in
dieser Stadt zu iibernachten; es sel denn, dass man von Genf
um 0.45 abfihrt und fiinf Stunden in Lausanne wartet! Bei den
meisten anderen Schnellziigen betrigt der Aufenthalt in Lau-
sanne 20 Minuten. Von den vier Schnellziigen, die Lausanne mit
Italien verbinden, fithren nur zwei durchlaufende Wagen Genf-
Mailand, und desgleichen in umgekehrter Richtung. Der Auf-
enthalt in Lausanne ist noch linger bei Ziigen in der Richtung
Italien—Schweiz und macht bei zwei sehr wichtigen Ziigen (Rom—
Lausanne—Paris und Triest—LLausanne—Paris) 30 und sogar 45
Minuten aus.

Auf der Strecke Bern sorgen je fiinf Expressziige in beiden
Richtungen geniigend fiir den Verkehr. Die einzige wiinsch-
bare Verbesserung auf dieser Linie wire die Wiedereinfithrung
eines Schnellzuges, der vor dem Krieg verkehrte und von Genf
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gegen 20 Uhr abging; man konnte somit Genf nach Bureau-
schluss verlassen und in Bern iibernachten.

Die Verbindung mit Neuchatel 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 friiher in Lausanne erreicht werden kann. Vor dem
Krieg wurde die Linie am Fufy des Jura (Basel -Neuchatel -Genf)
als Durchgang vom Elsass nach Lyon benutzt, was jetzt nicht
mehr der Fall ist; wir werden weiter unten sehen, wie die Ersff-
nung einer Abkiirzung Morges—Bussigny dazu beitragen konnte,
einen leil des Verkehrs, der jetzt die Besan¢on-Linie benutzt,
den SBB wieder zuzufiihren.

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 fiinf vorhandenen Ex-
pressziigen an; die Zeile b) die Dauer der Fahrt Genf—Paris via
Vallorbe mit Benutzung der derzeitigen Anschliisse; schlieSlich
in Zeile c) haben wir angegeben, wieviel Zeit die Fahrt Genf-
Paris erfordern wiirde, wenn es gute Anschliisse in Renens gibe:

a) 820 9.0I 10.00 9.19 9.05 (Lausanne-Vallorbe—

Paris, jetzt),

b) 14.00 10.00 1230 10.52 11.20 (Genf—;/a]lorbe—Paris,
jetzt),

¢ 915 956 10.55 10.14 10.00 (Genf-Vallorbe—Paris,
verbessert) .

Die Linie via Vallorbe ist gegenwirtig die kiirzeste, die Genf
mit Paris verbindet. Sie wird aber info]ge des schlechten An-
schlusses, des Fehlens durchlaufender Wagen und der Valuta
weniger benutzt als die Linie via Ambérieu. Fiir diese Linie wire
es also notig, denselben Tarif fiir Paris via Ambérieu und via
Vallorbe sowie die Einfithrung durchlaufender Wagen Genf—
Paris durchzusetzen, was iibrigens im franzosisch-schweize-
rischen Abkommen vom 18. Juni 1909 iiber die zum Simplon
filhrenden Routen vorgesehen, aber nie ausgefiihrt worden ist.

b) Franzosischer Verkehr.

Im grofien ganzen ist der Fahrplan kliglich, sowohl iiber
Annemasse (Richtung Evian, Chamonix, Annecy) als iiber Culoz
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(Richtung Mont-Cenis, Grenoble, Lyon und Siidfrankreich,
Bordeaux, Paris) Die Fahrpline dieser acht Richtungen in allen
Einzelheiten zu erértern, wire uninteressant, und wir wollen uns
damit begniigen, auf emige Tatsachen hinzuweisen. Kein Zug
und kein Wagen, der von Eaux-Vives abgeht, kommt iiber Anne-
masse hmaus; um Evian zu erreichen, muss man daher zumin-
dest einmal umsteigen, dreimal, um nach Chamonix zu gelangen!
Annemasse ist der Knotenpunkt der Bahnen einer Gegend ge-
worden, deren wirtschaftliches Zentrum Genf ist; die Express-
ziige Paris—Evian gehen iiber Saint-Julien—Annemasse, ebenso
gewisse Ochnellziige Paris—Chamonix, indes die anderen die
Linie Annecy—Le Fayet benutzen. Kurz, alle Ziige, die durch
Obersavoyen gehen, umgehen den Kanton Genf.

Wir werden noch sehen, wie man durch den Bau neuer Linien
im Kanton die Durchfahrt dieser Ziige durch Genf bewirken
konnte. Weisen wir schlieBlich auf die Tatsache hin, dass die
Linie am linken Seeufer gegenwirtig von rein lokalem Interesse
und Nutzen ist; gerade sie wire fiir Genf der direkte Zugang
zum Simplon, 1st sie doch 21 km kiirzer als die am rechten Ufer.
Ein zweites Geleise auf dieser Linie, das im franzésisch-schwei-
zerischen Abkommen vom 18.Juni 1909 vorgesehen war, kommt
scheinbar derzeit nicht mehr in Frage; sollte aber dieses Projekt
wieder aufgenommen werden, so wire es fiir Genf von grofiter
Wichtigkeit, eme Linie zu besitzen, die den Durchgang von Eil-
ziigen 1n der Richtung Simplon erméglicht.

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

Die Ziige nach Lyon und Grenoble weisen im Durchschnitt
40 km Stundengeschwindigkeit auf; es gibt keinen direkten
Wagen Genf—Grenoble, und fiir den Anschluss iiber den Mont-
Cenis ist sehr schlecht vorgesorgt: nur Personenziige Genf-
Culoz, oder aber Wartezeiten von iiber | Stunde auf letzterer
Station. ‘

Die Ziige nach Siidfrankreich haben duflerst schlechten An-
schluss : die Wartezeit in Lyon betrigt nie weniger als | Stunde,
?wahl zwei Eilziige tiglich mit direkten Wagen nach Marseille

ahren.
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In der Richtung Bordeaux geht ein « Expresszug» tiglich, der
mit 37 km Stundengeschwindigkeit fihrt. Man reist somit
schneller iiber Paris.

Die Geschwindigkeit der Pariser Ziige konnte bedeutend ver-
groflert und die Aufenthalte in Bellegarde, Culoz und Ambérieu
um vieles verkiirzt werden; aulerdem sollte die Zollrevision i im
Zug stattfinden.

Was die Tarife betrifft, die auf den internationalen Verkehr
auf der Strecke Genf-La Plaine angewendet werden, so miissen
wir durchsetzen, dass das franzosisch-schweizerische Abkomme_n
iiber die zum Simplon {ithrenden Routen von neuem eingehalten
werde, welches ausdriicklich bedingt, dass die Tarife der PLM
gelten sollen; trotzdem erheben die SBB einen Zuschlag fiir dle
Fahrt durch schweizerisches Gebiet und zwar in Form eines
Valutazuschlags, was von Auslindern, die die Expressziige der
PLM bis Genf—Cornavin benutzen, mit gutem Recht als
Schikane betrachtet wird.

Kurz und gut, die Verbesserungen, die in unserem Verkehr
mit Frankreich erwiinscht wiren, sind folgende:

Einfithrung direkter Wagen nach Evian, Chamonix (Le
Fayet), Annecy, Crenoble, Turin; kiirzere Wartezeit in Anne-
masse, Culoz und Lyon; im allgememen grofere Fahrtgeschwin-

digkeit; schlieBlich Abschaffung der Valutazuschlige.

IV. Wie lasst sich die bahntechnische Lage Genfs verbessern?

Demnach sind die Verbindungen Genfs mit den benachbarten
Gebieten und den grofien europdischen Zentren mangelhaft. Fiir
ithre Verbesserung kommen zwei Methoden in Betracht, die iibri-
gens einander nicht ausschlieBen und die man folgendermaflen
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 moglichsten Nutzen zu
zichen.

Genf kann nur dadurch ein Knotenpunkt werden, dass eine
Transversalbahn errichtet wird, deren Achse zur Richtung
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Lyon—Lausanne ungefihr senkrecht stiinde. 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 Gefill von 159,
und eine Gesamtlinge von 84,6 km, davon ein Viertel Tunnels;
ihr Bau hitte zur Folge, dass die Entfernung Genf—Paris anstatt
605 km nur mehr 498 km betriige. Die Erstellungskosten wurden
1919 auf 215,000,000 Fr. (Ansitze von 1913) veranschlagt. Der
Kanton Genf erklirte sich bereit, von den Gesamtkosten 20 Mil-
lionen zu iibernehmen.

Es braucht nicht gesagt zu werden, dass die Faucille-Linie
einen Verkehrsweg ersten Ranges zur Verbindung Genfs mit
Paris usw. bilden wiirde; aber man darf sich auch nicht ver-
hehlen, dass der jetzige Verkehr eine solche Ausgabe kaum recht-
fertigen wiirde. In der Tat sind die einzigen stindigen Express-
ziige die Ziige Paris—Genf, wihrend die Schnellziige Paris—Evian
und Paris—Chamonix, welche die Faucille-Linie benutzen kénn-
ten, nur Saisonziige sind. Und was den lokalen Verkehr betrifft,
so wire er bedeutungslos.

Aber an dem Tag, da der Durchstich des Mont Blanc voll-
zogen wire, wiirde die Linie Faucille-Mont Blanc als zweite
neben der Mont-Cenis-Linie, deren Leistungstihigkeit, wie es
scheint, kaum iibertroffen werden kann, zu emem internatio-
nalen Verkehrsweg von duflerster Wichtigkeit, geeignet, einen
groflen Teil des franzosisch-italienischen Verkehrs an sich zu
ziechen. Nach einem der zuletzt studierten Entwiirfe wiirde die
Mont Blanc-Linie sich von der jetzigen Linie Annemasse—Le
Fayet kurz vor letzterer Station trennen und Les Bossons er-
reichen, wo sich am Berghang das Nordende des14,350 m langen
Haupttunnels befinde; das Siidende wiirde oberhalb Cour-
mayeur liegen. Das Maximum der Steigung wiirde 20 %y aus-
machen; die zu bauende Linie hitte eme Linge von 80 km und
wiirde nach emer im Mirz 1923 gemachten Berechnung 315
Millionen franzésische Franken kosten. Sollte dieses grofie Pro-
jekt verwirklicht werden, so wiirde es Genf zu einem Eisenbahn-
zentrum ersten Ranges machen, so dass diese Stadt endgiiltig aus
ihrer gegenwirtigen Isolierung befreit wire. Ungliicklicherweise
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haben der Krieg, der erwies, wie gefahrlich die teilweise Fiihrung
internationaler Verkehrswege durch neutrales Gebiet sem kann,
die Zonenfrage, die eine wirtschaftliche Schranke rings um den
Kanton Genf zog, und schlieBlich die Valuta, welche die Reise-
kosten in der Schweiz verteuert hat, alle zusammen lauter neue
Argumente zugunsten jener Bahnpolitik geliefert, die Frankreich
beziiglich aller Eisenbahnen des Genfer Gebietes immer aus-
geiibt hat. Um das Faucille-Projekt zu durchkreuzen, legte die
PLM bereits 1898 den Plan eimner Linie Samt-Amour—Belle-
garde vor, welche eventuell durch eme neue Linie Bellegarde—
Annemasse verlingert werden kénnte; diese letztere hitte man
unter dem Vuache und gegebenenfalls bis zum Mont Blanc-
Tunnel hingefiihrt. Ein zweites Projekt wiirde erlauben, Faucille
und Mont Blanc zu umgehen und doch einen franzsisch-itali-
enischen Verkehrsweg von grofiter Bedeutung herzustellen: es
bestiinde 1im Durchschlag eines Tunnels unter dem kleinen
St. Bernhard.

Damit rithren wir an den Kern der Frage, soweit es sich um
die Moglichkeit fiir Genf handelt, von neuem ein Knotenpunkt
zu werden: denn einerseits tut Genf sein Mégliches, damit ein
internationaler Weg Paris—Italien hier durchfiihre; anderseits ist
Frankreich — bei aller Emsicht, dass eine Verbesserung der Li-
nien Paris—=Savoyen und Paris—]talien erwiinscht ist, — bemiiht,
eine Lésung zu finden, dank der Genf umgangen werden kann.
Angesichts so voneinander abweichender Standpunkte bedarf
man keiner lingeren Uberlegung, um zu wissen, wer die Ober-
hand behilt. Es ist unbestreitbar, dass der Durchstich des kleinen
St.Bernhard gewisse technische Vorziige vor dem des Mont
Blanc bietet, aber es ist ebenso klar, dass das erste Projekt zu
groflem Teil deswegen mm Frankreich solchen Anklang findet,
weil der Durchstich des Mont Blanc Genf zugute kime. In der
Broschiire, die der Chefingenieur der savoyischen Stralenbauten
Gotteland beziiglich des kleinen St.Bernhard versffentlicht hat,
finden wir ausdriicklich folgende Erklarungen:

¢ Der neue Durchstich (klemer St.Bernhard) soll also den
Zustrom der Touristen vom Gebiet ablenken, innerhalb dessen
sie vont Genf angezogen werden, und sie in die Alpen selbst (das
heifit die franzosischen) fiihren.
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« Es gentigt, einen Blick auf die Karte zu werfen, um sich zu
iiberzeugen, 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 Fuf} der Grajischen Alpen fiihrt.

« Hingegen muss ein internationaler Verkehrsweg, der an den
Fuss des Mont Blanc fiihrt, notwendig durch Genf selbst fiithren.
Dann wiirde der Tourist in Genf sein Quartier nehmen und von
Genf aus im Kreis die franzésischen und italienischen Alpen be-
suchen.»

Unter diesen Umstinden und im Hinblick auf die verschie-
denen besprochenen Projekte wird also das Programm Genfs in
folgendem bestehen miissen:

a) Moglichste Férderung aller Bestrebungen, die Linie Fau-

cille=Mont Blanc zu errichten;

b) Vorkehrungen schon jetzt, das Bahnnetz innerhalb des
Kantons so zu gestalten, dass diese Linie iiber Genf fithren
kann;

¢) Vorkehrungen fiir eine Linie Saint-Julien—Genf-Anne-
masse, die im Fall der Erstellung der Strecke Saint-Amour—
Bellegarde den franzosischen Ziigen erméglichen wiirde,
iiber Genf anstatt um den Saléve zu fahren.

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

Leider ist die Ausfiihrung der Projekte, die darauf hinzielen,
Genf zu einem Knotenpunkt zu machen, zweifelhaft und in
jedem Fall fern, hingegen verhilt es sich anders mit denen, durch
die unsere Lage als Durchgangsort verbessert werden konnte;
und auf die Verwirklichung dieser miissen jetzt alle unsere Krifte
gerichtet sein.

Um die gegenwirtige Lage zu verbessern, muss man Ande-
rungen Im Betrieb und in der Anlage der Bahnen, die uns be-
schiftigen, ins Auge fassen.

Was den Betrieb betrifft, haben wir schon oben gezeigt, wie
mangelhaft die Fahrpline in den meisten Richtungen, die fiir
Genf in Frage kommen, sind und wie es méglich wire, diesem

Stand der Dinge abzuhelfen.
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In bezug auf die SBB miissen wir noch auf einen sehr wich-
tigen Faktor hinweisen, der dazu beitragen kinnte, unsere Ver-
bindungen in groflem Mafle zu verbessern: die Elektrifizierung
aller Hauptlinien, die in drei Jahren durchgefiihrt werden soll.

Aber die Elektrifizierung kann nur dann alle Friichte tragen,
wenn man sich entschliefit, auch die Betriebsmethoden zu elek-
trisieren. 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 moglich durch un-
abhingige und kurze Ziige von Motorwagen besorgt werden
muss und nicht durch Ziige mit zahlreichen, bis an den Bestim-
mungsort durchgehenden Wagen, die immer wieder an den
Hauptabzweigungen abgekoppelt und an andere Ziige angehingt
werden miissen, natiirlich auf Kosten der Schnelligkeit.

Dieses Verfahren war ber Dampflokomotiven zulissig, da es
erlaubte, das Personal wie die Maschinen voll auszunutzen, muss
aber unbedingt aufgegeben werden. Die michtigen Lokomo-
tiven, welche schwere, wenig zahlreiche und aus vielen Wagen
mit verschiedenen Bestimmungsorten zusammengesetzte Ziige
schleppen, miissen durch eine groflere Anzahl leichter Spezial-
ziige von Motorwagen ersetzt werden, welche selbstverstindlich
auf gemeinsamen Strecken zusammengekoppelt werden kénnen,
dank der grofleren Beweglichkeit, welche sich aus der Vielfach-
steuerung ergibt.

Es gibt noch eine sehr wichtige Frage hinsichtlich der Ver-
bindungen Genfs mit den anderen schweizerischen Kantonen:
die Frage des Giiterverkehrs, die nur durch eine Tarifermaissi-
gung, welche die Verbindung zwischen Genf und der iibrigen
Schweiz enger gestalten wiirde, gelost werden kann.

Diese Frage, deren eingehende Priifung uns zu weitab fiihren
wiirde, bildet bereits den Gegenstand mehrerer Untersuchun-
gen, die deutlich zeigen, wie sehr die periphere Lage Genfs in
wirtschaftlicher Hinsicht ungiinstig ist. Laut dem Bericht der
Handelskammer wire das beste Mittel, um den Genfer Handel
mit dem der anderen schweizerischen Stidte gleichzustellen, den
Tarif fiir die Waren von und nach Genf um 259, herabzusetzen.
Leider glaubten die SBB, diesem Ansuchen nicht stattgeben zu
kénnen; doch sie fiihrten ab 1. Januar 1925 eine allgemeime
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Ermifigung der abgestuften Tarife, giiltig fiir die ganze Schweiz
fiir Strecken iiber 150 km, ein.

Die Anderungen, die an den Genf zufiihrenden Bahnlinien
und 1thren Anlagen vorzunehmen wiren, sind nicht alle von glei-
cher Wichtigkeit. Die hauptsichlichsten sind die folgenden:

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

1. Die Linie Morges—Bussigny—Yverdon wurde 185455 zur
Verbindung des Genfersees mit dem von Neuchatel errichtet,
wobel der Verkehr zwischen Morges, Yverdon und den an beiden
Seen gelegenen Stidten den Wasserweg benutzen sollte. 1856
wurde auf den Strecken Bussigny—Renens und Morges—Renens—
Lausanne der Betrieb ersffnet. Von diesem Zeitpunkt an wurde
die emspurige Abkiirzung Morges—Bussigny nach und nach auf-
gegeben; gegenwirtig hat diese Linie nur mehr in Bussigny An-
schluss und wird nicht mehr unterhalten. Laut einem kiirzlichen
Voranschlag wiirde das Wiederinstandsetzen dieser Strafle etwa
3,500,000 Franken kosten.

Die Abkiirzung Morges—Bussigny erméglicht, die  Fahrt
Genf-Neuchatel (oder Vallorbe), verglichen mit der via Renens,
nur um 3% km abzukiirzen; wenn iibrigens der Betrieb auf den
Linien Genf—Neuchatel und Vallorbe sich mit den gleichen Me-
thoden wie jetzt erhilt, so ist es klar, dass die Wiederaufnahme
des Betriebes auf der betreffenden Abkiirzung kaum eine Be-
deutung haben kann. Erkennt man tatsichlich die Notwendig-
keit an, die nach Neuchéatel (oder Vallorbe) bestimmte Wagen-
rethe in Morges loszukoppeln und dann an einen Zug Lausanne—
Neuchatel (oder Vallorbe) wieder anzuhéngen, so ist der Zeit-~
gewinn fast gleich null: die Fahrt ist etwas kiirzer, aber anstatt
eines Aufenthaltes in Renens gibt es zwei: in Morges und in
Bussigny.

Stellt man aber, wie wir es fordern, aus Motorwagen zusam-
mengesetzte Spezialziige Genf—Neuchétel —Biel ein, dann wird
man, verglichen mit der Fahrt via Lausanne, mindestens 45 Mi-
nuten gewinnen kénnen. Auf diese Weise und dank der Tatsache,
dass die Elektrifizierung die Geschwindigkeit der Ziige zu ver-
groflern erlaubt, wiirde die Strecke Basel-Genf von neuem zu
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einer internationalen Linie werden. Der Verkehr Elsaf3—Lyon, der
jetzt fast ausschlieBlich die Linie iiber Besan¢on benutzt, kénnte
dann einen sehr bedeutsamen Zuschuss fiir die SBB bilden.
Eine noch viel gréflere Bedeutung kommt der Abkiirzung
Morges—Bussigny hinsichtlich der Linie Vallorbe (und Paris) zu.
Die nachstehende Tabelle verzeichnet die vergleichsweisen Ent-
fernungen Genf—-Paris auf den verschiedenen Linien:

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

Linte) . . ... ... ........ 605 ,,
3. iiber Vallorbe-Dijon (Renens) . . . . . . .. 561 ,,
4. iiber Vallorbe—Dijon (Abkiirzung Bussigny) . 557,5 ,,
5. iiber die Fauallle . . . . . . .. « ww w498 5
6. iiber Saint-Amour—Bellegarde . . . . . . . 530 ,,

Wir haben oben gesehen, dass die Einfithrung durchlaufender
Wagen via Renens—Vallorbe die Verbindungen Genf-Paris schon
merklich verbessem konnte; aber die Abkiirzung Morges—Bus-
signy wiirde erlauben, noch mindestens 15 Minuten, vielleicht
sogar eine halbe Stunde zu gewinnen, falls fiir die Wagenreihe
Genf-Vallorbe die Dauer des Grenzaufenthaltes in Vallorbe ver-
kiirzt wiirde. Auf diese Weise kénnte die Dauer der Fahrt Genf-
Paris auf 9 Stunden, im giinstigsten Fall sogar auf 8% Stunden
herabgesetzt werden, wihrend jetzt die Schnellziige Genf—Paris
mindestens 10%% Stunden brauchen.

Fiir die Verbindungen Genf-London schliefllich wiirden sich
aus der Eroffnung der Linie Morges—Bussigny wichtige Vorteile
ergeben. Schon jetzt ist die Route Genf-Biel-Delle~Reims—
Calais kiirzer als die iiber Paris—Ambérieu, und es ist klar, dass,
wenn es Motorwagenziige Biel-Genf via Bussigny gibe, der
Verkehr die Linie am Fuf} des Jura gegeniiber der Pariser immer
mehr bevorzugen wiirde.

Auch fiir den Giiterverkehr wire die Abkiirzung Morges—
Bussigny gleicherweise von wirklichem Wert, da es fiir die SBB
vorteilhaft sein wiirde, die Ziige Genf-Neuchétel iiber diese
Abkiirzung zu leiten, das um so mehr, als die Anlage eines ge-
raumigen Rangierbahnhofs in Vernier-Meyrin bei Genf vorge-
sehen 1st. Der Bahnhof Renens, der, wie es scheint, schon iiber-
fiillt war, konnte auf diese Weise entlastet werden.

920



Wir wollen zuletzt noch darauf hinweisen, dass die Frage
dieser Abkiirzung gerechterweise als im Prinzip gelést betrachtet
werden durfte, da im franzésisch-schweizerischen Abkommen
vom 18.Juni 1909 festgelegt wurde, dass, wenn die Compagnie
PLM in Ubereinstimmung mit den SBB Schnellziige Paris—
Vallorbe—=Genf einfiihrte, diese via Morges—Bussigny geleitet
werden sollten; auflerdem weist der Bundesrat in seinem Bericht
vom 19. November 1909 betreffs Ratifizierung besagten Ab-
kommens darauf hin, dass die Giiterziige Genf—Neuchétel nach
Erweiterung des Genfer Bahnhofs iiber Bussigny geleitet werden
kénnen.

Unter diesen Umstinden miissen wir die Wiederherstellung
der Strecke Morges—Bussigny gleichzeitig mit der Einfithrung
von Motorwagen-Spezialziigen in der Richtung Vallorbe—Paris,
Neuchatel-Basel und Neuchatel-Ziirich fordern.

2. Die Abkiirzungen Nyon—Vallorbe oder Allaman—Vallorbe
wiirden bewirken, dass die Entfernung Genf-Paris nur mehr
etwa 530 km betragen wiirde. Die beiden untersuchten Linien
haben eine Linge von 45 bzw. 30 km mit einem Gefill von je
héchstens 15 9/, wihrend die jetzige Linie Lausanne—Vallorbe
mehrfach ein Gefill von 209/, aufweist. Diese beiden Linien
wiirden nicht nur die Verbindungen Genf-Paris verbessern,
sondern auch fiir das ganze Gebiet am Fuf} des waadtlindischen
Jura von Nutzen sein; und was den Verkehr Paris—Savoyen be-
trifft, so wiirde thm die eine oder die andere dieser Abkiirzungen
dieselben Vorteile bieten wie die Linie Saint-Amour—Bellegarde.

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

V. Der neue Bahnhof und die Genfer Verbindungsbahn

Es gibt wenige Fragen, die wiederholt eine so lebhafte Pole-
mik hervorgerufen haben wie die Frage der Verbindungsbahn
und die des Bahnhofs. Es ist iibrigens verstindlich, dass dem so

1) Man vergleiche hiezu den von 1921 datierenden Brief des Ministers fiir 6ffentliche Arbeiten
Le Trocquer an den Abgeordneten von Obersavoyen Paul Taponnier (Journal de Genéve vom 17.

Juni 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 Ver-
wirklichung mehr als ein halbes Jahrhundert hinging. Seit 1885
zihlt man etwa zwanzig Projekte der Verbindungsbahn, die nach
und nach gepriift wurden. Im Lauf der Jahre haben sich die vor-
geschlagenen Linien immer mehr vom Zentrum der Stadt ent-
fernt, um schliefflich zu der endgiiltigen, 1912 angenommenen
zu fiithren, die eine Giirtelbahn an der Peripherie der gesamten
Stadt darstellt. Die neue Bahn geht von Cornavin aus, fiihrt
durch emen Tunnel unter dem Plateau d’Aire, iiber die Rhone
auf dem Pont-Butin und erreicht den Bahnhof Lancy-Plain~
palais; von dort geht die Linie rings um Carouge, fiihrt iiber die
Arve, dann unter dem Plateau de Champel durch einen Tunnel
und miindet im derzeitigen Bahnhof Eaux-Vives.

Der Bau dieser Linie hitte am 1.Januar 1918 begonnen wer-
den sollen, aber der Krieg verhinderte die vollstindige Verwirk-
lichung des Projekts. Nur der Bau des Pont-Butin, der zugleich
auch dem Straflenverkehr dient, wurde in Angriff genommen;
die nétigen Geldmittel waren vom Konsortium fiir die Verbin-
dungsbahn, das heifit zu gleichen Teilen von dem Bund, dem
Kanton und den SBB zur Verfiigung gestellt worden.

Inzwischen schlugen die SBB auf Anregung der Société
Genevoise des Ingénieurs et Architectes 1923 eine Anderung des
urspriinglichen Entwurfes vor, gemifl 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-]ean fahren, die Rhone auf einer neuen Briicke
iiberschreiten und zum Bahnhof Lancy—Plainpalais gelangen
wiirde. 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: Verkiirzung 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 mcht im Tunnel), um 2 km verminderte
Tanfansitze.

Die Verminderung der Erstellungskosten hat dem Konsor-
tium fiir die Verbindungsbahn erméglicht, seinen Anteil am

922



]l.::allll des Pont-Butin von 2,500,000 Fr. auf 4,200,000 Fr.. zu er-
ohen. |

Was die Lage des Hauptbahnhofs betrifft, dessen Umbau drin-
gend nétig ist, so ist diese Frage der Gegenstand zahlreicherEnt-
wiirfe gewesen, deren drei wichtigste die folgenden sind: Erhal-
tung des Bahnhofs an der jetzigen Stelle; Verlegung des Haupt-
bahnhofs nach Plainpalais; Verlegung nach Beaulieu (nordwest-
lich von Cornavin), wo ein Sackbahnhof erbaut werden wiirde.
Schon 1889, dann 1895 haben sich Kommissionen von Sachver-
stindigen fiir die Erhaltung des Bahnhofs in Cornavin und
gegen den Endbahnhof in Plainpalais ausgesprochen. 1919
schloss eine neue Kommission aus vier Sachverstindigen den
Bahnhof Beaulieu endgiiltig aus, aber wihrend zwei Experten
(Spezialisten fiir Eisenbahnfragen) die Erhaltung des Bahnhofs
in Cornavin empfahlen, erklirten die beiden anderen, diese L&-
sung erst nach einem vergleichenden Studium einer Endstation
in Plainpalais annehmen zu kénnen, die fiir das Stadtbild gewisse
Vorteile bieten wiirde. Aber infolge der iibergrofien Kosten
wurde das Projekt eines Hauptbahnhofs in Plainpalais endgiiltig
aufgegeben, und zu dieser Stunde werden die Hauptetappen des
angenommenen Projektes wie folgt bezeichnet:

Erste Etappe

1. Umbau eines internationalen Personenbahnhofs in Corna-
vin mit franzosischem und schweizerischem Zollamt und
mit Bahnsteigen, die den Durchgang von fremden Ziigen
ohne komplizierte Vorkehrungen ermoglichen, was gegen-
wirtig nicht der Fall ist.

. Verbindungslinie Cornavin—Lancy-Plainpalais.

. Giiterbahnhof in Lancy-Plainpalais.

W N

Zweite Etappe

Verbindungslinie Lancy-Plainpalais—Eaux-Vives.

Rangierbahnhof in Lancy-Plainpalais oder Vernier-Meyrin.

. Aufhebung des Rangier- und Giiterdienstes in Cornavin,
ausgenommen betreffend den Verkehr auf den Anschluss-
geleisen nach Sécheron.

4. Verbindungsbahn Vernier-Meyrin—Lancy-Plainpalais.

W by ==
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Das Programm der ersten Etappe ist endgiiltig festgesetzt
und die Arbeiten werden unverziiglich beginnen; die zweite
Etappe wird nach Ausfiihrung 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. (Cormavin und Rangierbahnhot) zu Lasten der
SBB fallen und der Rest (Verbindungsbahn) vom Konsortium

fiir die Verbindungsbahn aufzubringen ist. Nach Fertigstellung
dieser Arbeiten wird also der Bahnhof Cornavin nur fiir den um-
gestalteten Personen- und Eilgutdienst und einen eingeschrink-
ten Giiterdienst fiir die Bediirfnisse dieses Teils der Stadt dienen.
Dieses sorgfiltig gepriifte und dem eingeholten Rat der Fach-
leute entsprechende Projekt kann im groflen ganzen angenom-
men werden; es wire jedoch angezeigt, fiir die Verbindungsbahn
Plainpalais—Eaux-Vives zu sorgen, sobald deren Notwendigkeit
fiihlbar wird, ohne dass man fiir deren Fertigstellung einen allzu
fernen Zeitpunkt festsetzen wiirde. Ebenso wire es ratsam, einen
Maximaltermin fiir die Verlegung des Rangierbahnhofs nach
Vernier-Meyrin an den Anfang des schweizerischen Bahnnetzes
zu bestimmen, was erlauben wiirde, den jetzigen Umfang des
Bahnhofs in bedeutendem Mafe einzuschrinken.

Wir weisen schlieBlich noch auf die von Herrn Aug. Boisson-
nas geduflerte Idee hin, laut der man eine PLM-Linie Saint-
Julien—Carouge—Annemasse ins Auge fassen konnte, wodurch
es moglich wire, die von Bellegarde usw. kommenden und nach
Savoyen und dem Mont Blanc gehenden franzosischen Ziige
iiber Genf zu leiten.

Mit einem Wort, das Projekt der SBB, gegebenenfalls erginzt
durch die Linie Saint-Julien—Annemasse, entspricht vollkommen
den Bediirfnissen des Kantons Genf und ist das logische End-
ergebnis aller seit einem halben Jahrhundert angestellten Unter-
suchungen. Das einfachste Studium der Karte zeigt, dass die
projektierten Strecken die Fiihrung aller bestehenden oder erst
geplanten internationalen Linien durch Genf erméglichen.
Dieses Projekt ist das skonomischste von allen, die in Betracht
kommen konnten, und mit der rationellen Entwicklung Genfs
vollig im Einklang. Wir wollen schlieSlich 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 Grofle
Rat in voller Kenntnis des Tatbestandes dieses Projekt emstim-
mig angenommen.

Unter diesen Bedingungen ist es unerlisslich, die Ausfiihrung
dieses weitldufigen Programms nach Méglichkeit zu beschleu-
nigen. Ungliicklicherweise scheint gerade in dem Augenblick, da
die Anstrengungen aller auf dasselbe Ziel gerichtet sein sollten,
die 6ffentliche Meinung unklar zu sein. Die Griinde fiir diese
mangelnde Ubereinstimmung sind zahlreich, aber emer der
hauptsichlichsten liegt sicherlich in der Vielfiltigkeit der Pro-
jekte, die im Lauf dieser letzten Jahre vorgelegt, studiert, ja sogar
von der Regierung angenommen worden sind. Andererseits gibt
es wenige Fragen, die eine groflere Zahl von verschiedenartigen
Ideen hervorgerufen hitten, die nicht einmal einer oberflach-
lichen Priifung standhalten und die oft von Personlichkeiten ge-
duflert wurden, deren Kompetenz in Eisenbahnfragen duflerst
fragwiirdig 1st. Hat man es doch neulich erlebt, dass ein Projekt
vorgelegt wurde, welches, « um das Stadtbild zu wahren, » nicht
Anstand nimmt, die Gemeinde Plainpalais durch emen 1,5 km
langen und 6 m hohen Damm in drei Teile auseinanderzuschnei-
den, und das, « um die Finanzen des Staates zu retten,» sich
nicht scheut, emen Voranschlag von 180,000,000 Fr., innert
sechs Jahren aufzubringen, in Erwigung zu ziehen!

Andere Personlichkeiten sind der Meinung, die beste Art, den
mternationalen Verkehr nach Genf zu ziehen, ware, den Betrieb
der Linien LaPlaine—Cornavin und Cornavin—Plampalais—Eaux-
Vives—Annemasse der PLM zu iibergeben und in Cornavin
emen grofen, den SBB und PLM gemeinschaftlichen Bahnhof
zu bauen.

Wir glauben nicht, dass ein solches Vorgehen, in ausdriick-
lichem Gegensatz zu den vom Kanton bisher gefassten Ent-
schliissen, geeignet wire, einen internationalen Verkehr nach
Genf zu ziehen. Ubrigens lassen uns die zahlreichen Erfahrun-
gen, die wir mit der franzosischen Eisenbahnpolitik beziiglich
des Genfer Gebietes gemacht haben, glauben dass die PLM
nicht aus freiem Antrieb einwilligen wiirde, 1hre Expressziige
iiber Genf zu leiten.
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AufBlerdem ist es einleuchtend, dass das Konsortium (Kanton,
Bund und SBB), das die Kosten der Verbindungsbahn trigt,
niemals zustimmen wiirde, die nétigen Mittel zur Verfiigung zu
stellen, wenn diese Bahn fiir den ausschlieBlichen Gebrauch der
PLM bestimmt wire; also wiirden die gesamten Kosten dem
Kanton allein zur Last fallen.

Ubrigens wiirde die Tatsache, dass die fraglichen Strecken
der PLM zum Betrieb iibergeben werden, die SBB veranlassen,
auf die Anlage eines Rangierbahnhofs zu verzichten, da zu die-
sem keine schweizerische Linie mehr fithren kénnte; nun ist es
aber sowohl fiir die SBB als auch fiir Genf von grofiter Wichtig-
keit, emmen am Anfang des schweizerischen Eisenbahnnetzes
ausnehmend gut gelegenen Rangierbahnhof zu besitzen. Na-
mentlich 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 wire jener ganze Teil der Stadt (Eaux-Vives, Ca-
rouge, Lancy, Plainpalais), der von der Verbindungsbahn grofle
Vorteile erwartet, um diese betrogen infolge der zahllosen Ver-
wicklungen, die dadurch entstiinden, dass der Verkehr bis Cor-
navin durch die PLM und von dort an durch die SBB besorgt
wiirde. Ein Kaufmann in Carouge, der Waren nach Versoix, also
mnerhalb des Kantons, spedieren wollte, wire gezwungen, sich
an eine franzosische Verwaltung zu wenden; die auf den Sta-
tionen der Verbindungsbahn und der Linie La Plaine—Genf ge-
losten Fahrkarten hitten alle Nachteile der franzosischen Billetts
(Riickfahrtsgiiltigkeit zwei Tage usw.); die elektrischen Motor-
wagenziige Nyon—Genf konnten niemals ihre Fahrt nach Eaux-
Vives oder La Plaine fortsetzen, da diese beide Strecken nicht
nach dem schweizerischen System elektrifiziert werden kénnten.

Mit einem Wort, den Betrieb der Verbindungsbahn und der
Strecke Genf—La Plaine der PLM anvertrauen, hiefle den aus-
gesprochenen Vorteil des grofiten Teils des Kantons opfern.

Es ist jedoch ganz selbstverstindlich, dass die Errichtung
eines franzosischen Zollamtes und eines Rechtsbureaus der
PLM in Genf zwei Verbesserungen sind, die wir erwirken miis-
sen und die von der eben besprochenen Méglichkeit vollig unab-
hingig sind. Die Riaumlichkeiten fiir das franzésische Zollamt
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sind iibrigens in dem fiir den Umbau des Bahnhofs angenom-
menen Projekt vorgesehen.

Bestiirzt iiber unsere Abhingigkeit von Frankreich einerseits
und andererseits durch die fast ginzliche Unméglichkeit, in der
wir uns befinden, von diesem Lande das zu erlangen, was uns
zu gewihren nicht in seinem Interesse ist, sind manche Persén-
lichkeiten so weit gegangen eine Art Tauschhandel ins Auge zu
fassen, bei dem wir unsere Rechte auf die kleinen Zonen ab-
treten wiirden, um gewisse Entschidigungen im Eisenbahnver-
kehr zu erhalten. Vom wirtschaftlichen Standpunkt wiaren mehr
oder weniger fragwiirdige Vorteile im Eisenbahnverkehr gewiss
nicht imstande, den Verlust aufzuwiegen, der sich aus der Ab-
schaffung der kleinen Zonen fiir den Genfer Handel ergeben
wiirde; und vom politischen Standpunkt ist es durchaus unzu-
lidssig, die Zonenfrage und die Verkehrsfrage mit einander zu
verquicken.!) Wir wollen daher nicht bei diesem Kompromiss
verweilen, der, wenn er Gestalt annihme, von vornherein und
mit Recht einen sicheren Misserfolg zeitigen wiirde.

All dies zusammengefasst: die 6ffentliche Meinung kann und
muss einmiitig sein hinsichtlich der Lage des Bahnhofs und der
Anlage der Verbindungsbahn. Wenn die Interessen der SBB in
Betriebsfragen (Fahrpline, durchlaufende Wagen usw.) von den
unseren verschieden sein konnen, so konnen im Gegenteil hin-
sichtlich der zu erstellenden Linien und der geplanten Bahnhéfe
Genf und die SBB nur das gleiche Ziel erreichen wollen. Wir
miissen also jeden neuen Zeitverlust und jedes unniitze
Schwanken vermeiden, bei welch letzterem man diesmal wirklich
Gefahr liefe, den unternommenen Arbeiten, von denen die wirt-
schaftliche Zukunft unseres Kantons in erster Linie abhingt, ein
Ende zu bereiten.

VI. Schlussfolgerungen

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

1) Man vergleiche hiezu die Aufsitze von H. Micheli und Paul Pictet im Journal de Genéve vom
8. Juni 1925 bzw. im Bulletin commercial et industriel vom 15. Juli 1925.
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mit der der anderen schweizerischen Stidte verglichen werden
zu konnen. Zu diesem Zweck kénnte man

1.

928

durch die Errichtung emer Transversalbahn Faucille—
Mont Blanc Genf seine Eigenschaft als Knotenpunkt wieder-
geben.

Aber die hiezu notwendigen Arbeiten scheinen auf un-
bestimmte Zeit vertagt. Daher miissen alle unsere Anstren-
gungen darauf gerichtet sein,

. die Lage Genfs als Durchgangsort durch Anderungen im Be-

trieb und in der Anlage der es beriithrenden Linien zu ver-
bessern.
a) Erforderliche Anderungen im Betrieb:

Verkehr mit Frankreich : Direkte Wagen nach Evian,
Chamonix (Le Fayet), Annecy, Grenoble und Turin,
Erhohung der Zugsgeschwindigkeit, Verkiirzung der
Aufenthalte und bessere Anschliisse auf allen Linien.
Abschaffung der Valutazuschlige.

Errichtung eines franzosischen Zollamts und eines
Rechtsbureaus der PLM 1n Genf.

Schweizerischer Verkehr : Durchlaufende Wagen nach
Paris via Vallorbe. Bessere Anschliisse nach dem Sim-
plon, auf den Linien Vallorbe und Basel—Ziirich via
Neuchatel. Wiedereinfithrung des Abendexpress nach
Bern. Gleichsetzung der Tarife Genf—Paris via Vallorbe
und via Ambérieu.

Betrieb durch Spezialziige von Motorwagen, soweit

moglich. Allgemeine ErmifBigung der Giitertarife.
b) Erforderliche Anderungen der Linien:

Umbau des Bahnhofs Genf-Cornavin,
Verbindungsbahn Cornavin—Eaux-Vives,
Bahnhof in Lancy-Plainpalais,

Rangierbahnhof in Vernier-Meyrin,
Wiederersffnung der Strecke Morges—Bussigny.

E. G. CHOISY, Ingénieur E. I. L.
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