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LLa question
de la gare centrale de Genéve et les
problémes qui s’y rattachent.

La section genevoise de la Société suisse des ingénieurs
et des architectes a confié I'étude de cette question & une
commission composée de MM. M. Brémond, ingénieur,
président ; Alex. Camoletit, architecte ; M. Delessert, ingé-
nieur ; A. Hechel, architecte ; E. Imer-Schnetder, ingé-
nieur ; M. Turrettint, architecte ; et, avec voix consulta-
‘tive, de MM. E. Charbonnier, ingénieur cantonal ; C. Mar-
tin, architecte, directeur du Service du plan d’extension ;
F. Reyerdin, ingénieur et membre du Comité d’'initiative
pour la construction de la gare a Beaulieu, et H. Roche,
architecte de la Ville.

Au cours des dix séances qu’elle a tenues, la Commis-
sion a pris connaissance des divers projets proposés pour
les gares et ports fluviaux de Genéve, ainsi que des rap-
ports des derniéres expertises faites a ce jour: Expertise
de MM. Collet, Imbeauzx, Narutowics et Schaettt de 1919 et
celle de MM. Bernoully, van Bogaert, Luchinger et Sabouret
de 1920.

Elle a eu sous les veux les plans qui s’y rapportent,
entre autres les plans suivants :

Gare terminus de Plainpalais (expertise 1920).

Gareterminus de Beaulieu (projet du Comité d'initiative).

Gare de Cornagin avec installations du triage et des
marchandises petite vitesse agrandies (projet C. F. F.).

Gare de Cornavin sans agrandissement des installations
pour le service des marchandises et du triage (projet
GBI,

Gare de passage auz Cropettes (projet de la Ville de Ge-
néve).

Gare de triage et gare de marchandises petite pitesse
Chatelaine-Vernier (projet C. F. F.).

Tunnels de nayigation du Rhéone au Lac (expertise 1919
et 1920).

Port a la Queue d’Arce (projet de M. Autran ).

Port a la Jonction (expertise 1919).

Port sur le Rhine a la Jonction (expertise 1920).

Port a la Plaine (expertise 1919).

! Voir la description de ce projet a la page 109 du Bulletin technique
de 1917,

La Commission a entendu un exposé de M. Auguste
Boissonnas, ingénieur, sur un projet consistant a relier
I'une des gares de raccordement aux lignes francaises et
elle a consulté M. le professeur Collet sur la question du
port fluvial de Genéve.

Les documents ci-dessus ont été l'objet d’un examen
aussi approfondi que possible, dont les conclusions sont

consignées dans le présent rapport.

I. Gare centrale des voyageurs.

Le choix de I'emplacement d’une gare centrale de
voyageurs doit étre déterminé par certaines considérations
générales dont les plus importantes sont :

10 La direction des principaux courants du trafic-
voyageur actuel et futur.

20 La situation de la gare dans I’ensemble de 1'agglo-
mération urbaine.

30 Les conditions d’exploitation.

40 La réalisation économique du projet.

(’est en tenant compte de ces divers facteurs que la
commission a examiné les solutions proposées :

a) Gare terminus & Plainpalais.

b) Gare terminus a Beaulieu.

¢) Gare de passage aux Cropettes.

d) Gare de passage 4 Cornavin (sur I’emplacement

actuel).
a) Gare terminus de Plainpalais.

(Projet de I'expertise 1920).
(Figure 1).

Le projet prévoit une gare dont les voies seraient per-
pendiculaires & I’Arve et le batiment des voyageurs sur
I’emplacement des casernes actuelles .

Dans I’ensemble de ’agglomération urbaine, cette gare
occuperait une position trés centrale ; elle se trouverait
placée dans la région la plus basse du territoire de la Ville
et pourrait étre reliée facilement aux quartiers environ-
nants.

Toutefois, malgré les avantages que présente cette solu-
tion au point de vue de I'urbanisme, elle doit étre écartée
pour les raisons suivantes :

La principale ligne de chemin de fer de Genéve est celle
de Lausanne a Bellegarde.

! Le tracé et le profil du raccordement de la gare de Cornavin avee celle
des Eaux-Vives sont reproduits aux pages 30 et 31 du Bulletin technique de
1918.
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Ce fait ressort des chiffres suivants que la Commission
a eu sous les yeux:

Le nombre des voyageurs expédiés ou regus en 1913
par les deux gares de Genéve se répartit ainsi :
Cornavin (départs) . . . . . . . 1326735 voyageurs
Eaux-Vives (arrivées) . . . 172 903 voyageurs

Le tonnage des marchandises expédiées ou recues en
petite vitesse(1913) par ces deux gares est le suivant :

1 465 000 T.
Blamze=Vaives st SRt o e s bene o e s 915737,

La ligne Lausanne-Bellegarde restera, selon toutes pro-

babilités, I’artére internationale la plus importante pas-

Gornavin, " ... Lol LMoL L .

Cornavin

Pont Bulin

v Eaux-Vives

Fig. 1. — Gare terminus a Plainpalais.

sant par Genéve et cela méme aprés I’établissement du
raccordement Cornavin-Eaux-Vives.

De grands efforts ont été tentés pour la création d’une
nouvelle voie internationale France-Italie par Genéve.
S’ils n’ont pas abouti jusqu’a ce jour, c’est que I’établis-
sement de cette ligne intéresse avant tout les pays limi-
trophes de la Suisse, & 'ouest et au sud. La France, en
particulier, il y a tout lieu de le craindre, cherchera &
éviter la traversée d’un territoire étranger, soit le canton
de Genéve, pour relier ses lignes de Bourgogne a I'Italie
par le Simplon ou le Mont-Blanc.

Or, ce n’est que du jour ou serait établie une ligne
internationale France-Italie par Genéve que la gare de
Plainpalais se trouverait sur une voie ferrée importante.
Si I'on devait attendre la création de cette ligne, la cons-
truction de la gare serait remise 4 une date certainement
¢loignée ; comme il faudrait d’ores et déja grever de ser-
vitudes les terrains réservés a la future gare, le dévelop-

pement normal de la ville dans le quartier des Acacias
serait pendant longtemps paralysé.

Ces considérations doivent suflire pour faire rejeter la
solution de Plainpalais sans qu’il y ait lieu d’examiner
ici d’autres désavantages qu’elle présente (allongement
du trajet imposé aux voyageurs venant de Suisse).

Il ressort de ce qui précéde que la gare centrale des
voyageurs doit se trouver sur la ligne de chemin de fer
la plus importante, c’est-a-dire sur la rive droite du
Rhéne.

D’autre part, en prévision de la création future d’une
voie France-Italie par le Simplon ou le Mont-Blanc * pas-
sant par Genéve, il y aurait lieu de prévoir Iextension
de la gare de la Praille et surtout celle de la gare des
Eaux-Vives qui est bien placée pour desservir la ville.
Les terrains nécessaires a ces extensions devraient étre
réservés dés maintenant.

b) Gare terminus de Beaulieu.
(Projet du Comité d’initiative).
(Fig. 2. — Voir la description détaillée de ce projet a la page 65
du Bulletin technique de 1913).

Altitude de la Place Cornavin: 385.00
Altitude de la Place Beaulieu :  400.00
Altitude des voies : 406.00

Cette solution est née de I'idée de remédier a certains
inconvénients du tracé de la ligne passant par Cornavin,
notamment a ceux du barrage que constituent la gare et
les voies actuelles.

La gare de marchandises P. V. et celle de triage sont
supprimées.

Dans le projet du Comité de la Gare de Beaulieu, la
direction générale des voies s’adapte bien a la disposi-
tion radiale des artéres de cette partie de 'agglomération
urbaine, mais la gare se relie moins heureusement aux
rues importantes des quartiers avoisinants.

Le batiment des voyageurs se trouverait a 400 m.
environ de distance de celui de Cornavin, dont la situa-

1 Dans le numéro de mai 1921 de la Vie technique et industrielle,
M. J. Boudet fait 'apologie du percement du Mont-Blanc qui, dit-il, « ré-
serve a la Suisse la totalité de son amour-propre (sic), avec la plus grande
partie du trafic que lui attirent actuellement le Leetschberg et le Simplon ».
Cette derniére assertion est d’ailleurs démentie par les cartes des « Zones
d’influence » qui illustrent le plaidoyer de M. Boudet. Envisageant 1'éven-
tualité du percement du Mont-Blanc, M. Weissenbach, ancien direeteur
général des C. F. F., déclarait dans les Archiv far Eisenbahnswesen (Heft &,
1912) qu'il aurait pour effet d'isoler compldtement Gendve de la Suisse,
au point de vue des intéréts ferroviaires, et de ravaler cette ville au rang
de simple station de passage sur une ligne [rancaise. Ce serait pis encore
le jour on triompherait la solution que M. Boudet donne du « probléme
ferroviaire allié de 1’heure présente ». Cette « solution n'est pas d’« utiliser »
plus ou moins avantageusement 'une ou I'autre des trouées suisses des
Alpes en créant & grands frais des voies d’accds, mais bien de créer &
tout prix chez nous une trouée n’appartenant qu'a nous seuls et qui
relie directement, sans emprunter le terriloire suisse, les trois grands alliés
de I'ouest, car chercher & « utiliser » I'une ou l'autre des percées helvéti-
ques serait s’en accommoder, c¢’est-d-dire accepter ad vitam et sans contre-
partie le monopole suisse du 18 juin 1909 (M. Boudet fait ici allusion
au traité franco-suisse sur les voies d'aceés au Simplon) sur nos rela-
tions avec I'Italie et 1'Orient, et s’en accomoder ne serait pas seulement
une hérésie, mais un crime I» Dans son acharnement & boycotter la Suisse,
M. Boudet va jusqu a mettre son veto & la réalisation de la Faucille pour
la «raison majeure que cette ligne traverse le territoire suisse et, pour
minime qu’en soit la traversée, elle n'en est pas moins, au point de vue
interallié, un non possumus». Réd.
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Ponl Butin A

Fig. 2. — Gare terminus a Beaulieu.

tion est déja excentrique par rapport a l'ensemble de
I'agglomération. Or la tendance actuelle est de rappro-
cher le plus possible les gares de voyageurs du centre
des villes. D’autre part les voies seraient & une altitude
supérieure d’environ 15 métres a celle des voies de Corna-
vin. Il n’est pas nécessaire d’insister sur les inconvénients
que présentent pour le public appelé a se rendre a la gare
cette différence d’altitude et cet éloignement du centre.

Au point de vue des facilités d’exploitation, il parait
évident qu’une gare en cul-de-sac est inférieure a une
gare de passage. Il est vral que I'inconvénient d’une gare
terminus serait atténué dans une certaine mesure du fait
que Geneéve peut étre considérée comme téte de ligne,
les mémes trains de voyageurs ne circulant pas aujour-
d’hui de Lausanne a Bellegarde ou vice-versa. Cet incon-
vénient n’en demeure pas moins trés sensible. Il parait
en tout cas indiqué de ménager la possibilité de créer des
trains directs passant par Genéve.

Un des défauts de ce projet consiste dans le manque
de longueur des voies en alignement au sortir de la
gare. Il ne pourrait étre remédié en partie a ce défaut
qu’en augmentant cette longueur, ce qui aurait pour
conséquence d’accroitre le développement des voies de
raccordement des lignes de Lausanne d’une part et de
Bellegarde d’autre part. Ces voies comporteraient d’im-
portants trongons en tranchées et en tunnels dont le cofit
s’éleverait a plusieurs dizaines de millions de francs et
représenterait probablement les deux tiers de la dépense a
prévoir pour I'ensemble de la gare et de ses lignes d’acces.

Dans ces conditions, la commission estime que cette
solution, séduisante & certains égards, doit étre écartée.

¢) Gare de passage des Cropettes.
(Projet de la Ville de Genéve).
(Figure 3).

Altitude de la Place Cornavin : 385.00
Altitude de la Place des Cropettes :  402.00
Altitude des voies : 398.00

Ce projet, comme celui de Beaulieu, part de I'idée de
supprimer le barrage que constituent les voies passant
par Cornavin, en évitant toutefois les défauts d’une gare
a rebroussement. Il ne prévoit pas de gare de marchan-
dises petite vitesse.

De tous les projets examinés, c’est certainement le
plus complet au point de vue de I'urbanisme ; la Com-
mission se plait & en reconnaitre les qualités.

Le but recherché ne semble toutefois pas avoir été
atteint, car certaines critiques qui concernent le projet
de Beaulieu s’appliquent également & ce projet, a coté
d’autres défauts qui lui sont particuliers.

10 L’éloignement du batiment des voyageurs d’envi-
ron 430 m. de la Place de Cornavin et la différence de
niveau de 17 m. avec celle-ci, constituent un défaut trés
sensible étant donné les artéres d’accés a forte rampe
qu’il faudrait créer.

20 La suppression du barrage de Saint-Jean-Cornavin
et son remplacement par une voie en tranchée recou-
verte Chatelaine-Cropettes présente certainement des
avantages, mais le transfert de la gare proprement dite
de Cornavin-Sécheron sur 'emplacement situé entre le
Grand-Pré et la route de Ferney ne constitue pas une
amélioration de la situation actuelle. Le barrage de la

0 1 2 3 Km

Fig. 3. — Gare de passage aux Cropettes.
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gare s’interpose entre des quartiers extérieurs et le centre
de la ville, tandis qu’a Cornavin il s’introduit entre des
artéres radiales. La situation de certains quartiers de
Saconnex, derri¢re la gare des Cropettes, serait beaucoup
plus défavorable que n’est aujourd’hui celle de Mont-
brillant et des Paquis *.

Enfin, du coté de Sécheron, la voie est établie sur un
remblai dont la hauteur, dans le parc de 1’Ariana, serait

ment et des artéres d’accés a créer de suite exigerait la
démolition d’un grand nombre d’immeubles, ce qui aug-
menterait sensiblement les dépenses & engager. La tran-
chée vers Chételaine serait également fort cotiteuse.

50 Le plan d’ensemble de la transformation des quar-
tiers de la rive droite, qui accompagne le projet de la
gare, est trés séduisant au premier abord. Sa réalisation
parait toutefois trés peu probable étant donné les diffi-
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Fig. 4. — Gares et voies ferrées aux abords de Genéve (propositions de la S.1.A.)

encore supérieure de 5 m. a celle du remblai actuel.
Une partie des terrains de Varembé et du parc de I’Ariana
seraient ainsi privés de la vue dont ils jouissent actuel-
lement.

30 Si, au point de vue de I’exploitation ferroviaire, ce
projet semble présenter les mémes avantages que Cor-
navin, il n’en est pas de méme en ce qui concerne les
voyageurs. En effet, les quais seront reliés entre eux par
des passerelles situées 4 environ 6 m. au-dessus des voies
tandis qu’avec le systéme de passages sous voie la diffé-
rence de niveau ne serait que de 3 m. 60.

4° La construction de la gare, des voies de raccorde-

! Voir la situation de ces quartiers sur la figure 4.

cultés considérables d’exécution qu’elle présenterait et
les dépenses excessives auxquelles elle conduirait.

Tout bien considéré, la Commission ne peut se pro-
noncer pour I'adoption de ce projet, malgré I'intérét qu’il
présente.

d) Gare de passage a Cornagin.

(Figure 4).
Altitude de la Place Cornavin: 385.00
Altitude des voies actuelles : 391.00
Altitude des voies surélevées :  393.00

Les critiques qui ont été faites & cette solution pré-
sentent un intérét spécial parce qu’elles s’appliquent a




BULLETIN TECHNIQUE DE LA SUISSE ROMANDE 149

un état de fait existant. Elles peuvent se résumer comme
suit :

10 De Cornavin & Saint-Jean, la ligne constitue un
barrage génant pour les quartiers avoisinants.

20 De Cornavin a Sécheron, la gare avec ses installa-
tions est un obstacle a I’'extension du quartier des Paquis
et au développement de celui de Varembé-Montbrillant.

30 Le maintien de cette gare empécherait la création
sur son emplacement d’un quartier de grande valeur.

40 La reconstruction de la gare en cours d’exploita-
tion présenterait de grandes difficultés et certains incon-
vénients pour le public.

A ces arguments ont été opposées les réponses sui-
vantes :

10 L’inconvénient du barrage Cornavin-Saint-Jean
serait trés fortement atténué et méme supprimé du fait
que les voies seraient surélevées de 1,50 m. a 2 m. et
pourraient étre établies sur un viaduc comportant des
ouvertures suflisamment larges pour supprimer toute géne
de la circulation. Comme le font du reste remarquer les
experts, aucune des grandes artéres radiales de la rive
droite n’est déviée de sa direction vers le centre de la
ville par les dispositions de la ligne actuelle.

20 Il serait possible de créer de nouvelles arteres
reliant le quartier des Paquis & celui de Montbrillant-
Varembé, si les installations de marchandises petite
vitesse étaient réduites, mais ces artéres seront toujours
d’importance secondaire. Les deux quartiers en question
sont d’ailleurs déja reliés directement au centre de la
ville et leur mauvaise disposition provient surtout du
laisser-aller qui a présidé a leur création plutdt que de
la présence de la gare. D’autres quartiers, comme celui
des Eaux-Vives, sont du reste dans le méme cas sans que
I’on puisse mettre en cause la voie ferrée.

30 Il parait bien peu avantageux de libérer 'emplace-
ment de la gare actuelle pour occuper plus loin d’autres
terrains dont la situation est plus salubre et d’ou I'on
jouit d’une vue plus étendue.

40 11 est vrai qu’il est plus difficile de reconstruire une
gare sur son emplacement que sur un terrain libre, mais
la chose est parfaitement possible et n’offre pas de diffi-
cultés techniques extraordinaires. Par contre la construc-
tion sur un emplacement libre entraine I'immobilisation
d’une surface double de terrain pendant toute la durée
des travaux.

On doit reconnaitre d’autre part que des considéra-
tions de permier ordre militent en faveur du maintien de
la gare centrale & Cornavin.

La situation de cette gare, relativement plus rappro-
chée du centre de la ville et du quartier des hotels que
tout autre projet, constitue un avantage de premiére
importance qui devrait suffire a lui seul a faire préférer
Cornavin aux autres solutions.

En outre, le maintien ne lése aucun des intéréts atta-
chés a cet emplacement.

Enfin, la dépense 4 engager pour transformer Cornavin
serait trés inférieure & celle que nécessiterait la réalisa-
tion des projets de Beaulieu et des Cropettes avec leurs
voies de raccordement si coliteuses.

En définitive, la commission estime que le maintien
de la gare & Cornavin doit étre préféré aux autres solu-
tions. Elle se rallie donc sur ce point aux conclusions
générales du rapport de Pexpertise de- 1920, tout en
constatant que ce rapport présente certaines lacunes, et
sans vouloir se prononcer sur certaines suggestions for-
mulées par les experts, telles par exemple que la néces-
sité d’un motif architectural dans Iaxe de la rue du
Mont-Blanc. Elle estime, en effet, que cette question
secondaire ne peut étre préjugée tant qu’une étude plus
approfondie de la gare n’aura pas été faite.

*
* *

Bien que la commission ait été spécialement chargée
d’étudier la question de la gare centrale des voyageurs,
elle a été amenée au cours de ses travaux a examiner
dans leurs grandes lignes divers problemes connexes tels
que ceux relatifs aux gares de triage et de marchandises
petite vitesse ainsi qu’aux ports fluviaux de Geneve.

Elle croit qu’il peut étre intéressant d’exposer dans
ce rapport les conclusions auxquelles elle est arrivée a

ce sujet. (A sutpre).

Accumulation de la Jogne.

Les Entreprises Electriques Fribourgeoises disposent,
dans le canton de Fribourg, de cinq usines sur la Sarine,
ses affluents et sur la Veveyse, équipées pour une produc-
tion de 51000 HP environ. La derniére de ces usines,
celle de Broc 1, sur la Jogne, est presque terminée. Elle
posséde une accumulation de 10 millions de métres cubes,
utilisable sous une chute de 112 métres en moyenne. Dés
Pinstant ou le gros ceuvre de I'accumulation fut terminé,
la malveillance et la sottise faisaient courir dans le public
des bruits alarmants et fantaisistes, auxquels il y a lieu
de mettre fin.

Voici en réalité de quoi il s’agit :

1. Le gros ceuvre du barrage fut terminé en novembre
1920. Le lac n’ayant pu étre rempli jusqu’en mars 1921,
a cause de la sécheresse, le barrage fut exposé aux grands
froids du dernier hiver. Le retrait inévitable du béton,
accentué encore par la forte chute de température, a pro-
voqué une fissure dans chacun des quatre joints de con-
traction. La premiére de ces fissures apparut le 16 novem-
bre 1920, les autres successivement au cours de I’hiver,
mais toutes bien avant la mise sous pression. L’écarte-
ment de la premiére, mesuré presque journellement, était
de 2 millimétres & peine au plus fort de T'hiver, et se
referma partiellement depuis ; les autres n’étaient que de
quelques dixitmes de millimétre.

! Le Bulletin technique publiera prochainement une monographie détaillée
des trés remarquables installations de la Jogne.
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