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RACCORDEMENT FERROVIAIRE GENEVE-AEROPORT

Ingénieurs et architectes suisses no 18 28 aout 1986

Quelques épisodes du développement
des chemins de fer a Geneve

par Jean-Pierre Weibel, rédacteur en chef

On a coutume de relever, 2 Geneve, que la création d’un aéroport intercontinental
a permis de compenser dans une certaine mesure les occasions perdues dans le

domaine ferroviaire.

Il est vrai que la gare de Geneve est restée modeste, tant par ses dimensions, ses
installations que par son trafic, comparée ne fiit-ce qu’avec Lausanne. Genéve,
ville 4 la vocation planétaire, n’a qu’une gare de province, sans transit notable : son

aéroport lui a ouvert le monde.

Aujourd’hui, avec la réalisation d’un raccordement ferroviaire de cet aéroport,
c’est le rail qui est revalorisé. Si la gare de Cornavin risque a premiére vue d’en
faire les frais, cette impression est erronée : toute la région genevoise bénéficie
d’une impulsion puissante, propre 4 y promouvoir de facon spectaculaire les pres-

tations du rail.

A P’aube de ce renouveau, une derniére occasion nous est donnée de nous tourner
vers le passé, pour rappeler quelques épisodes de ce développement laborieux du

rail a2 Geneéve.

1. Naissance du réseau ferré
de la région genevoise :
a 'image du lierre

Sans aller jusqu’a évoquer Jules César,
on peut considérer Genéve comme un
lieu de passage apprécié¢ depuis long-
temps. Si le lac offre une voie de trans-
port commode, la bougeotte qui a gagné
le genre humain exigeait des moyens de
déplacement plus rapides.

Lors de l’apparition du chemin de fer,
soit au milieu du siécle dernier, Geneve
faisait figure de nceud important dans le
réseau routier utilisé par les services de
malles-postes, de diligences et de voitu-
riers. Les personnes, la poste et les mar-
chandises voyageaient déja beaucoup: en
1852, dix-huit courses régulieres de mal-
les-postes et de diligences partaient jour-
nellement de Genéve vers la Suisse, vers
Evian, le Simplon et Milan, vers Saint-
Julien, Annecy, le Mont-Cenis et Turin,
vers Seyssel et Lyon, vers la Faucille,
Dijon et Paris ainsi vers Chamonix, et
bien entendu en revenir [1]!. Pourquoi
donc Geneve n’a-t-elle pas su transposer
dans le domaine ferroviaire un réseau
aussi dense?

ILes chiffres entre crochets renvoient a la
bibliographie en fin d’article.

On remarque que les multiples liaisons
routieres rayonnant alors autour de
Geneve sont essentiellement remplacées
par deux axes ferroviaires principaux vers
la Suisse et la France. C’est la consé-
quence d’une topographie peu favorable
au tracé des lignes de chemin de fer, au
sud et a ’ouest de Genéve. D’autre part,
les voies ferrées constituaient des affaires
d’Etat en France, méme si elles étaient
construites par des compagnies privées.
Cela explique que les lignes se soient
développées autour du canton a I'image
du lierre: sous des apparences amicales,
elles ont étouffé les aspirations gene-
voises.

Genéve était enserrée entre la Savoie
sarde et la France, plus tard pratiquement
encerclée par cette derniére, la portion
congrue de sa frontiére étant tournée
vers la patrie suisse. Il est évident que
notre grand voisin n’avait pas le méme
intérét a voir le rajl prendre le relais pour
faire de Genéve un noeud ferroviaire.
Ce n’est qu’a fin 1852, soit cing ans apres
I’ouverture de la premiére ligne en Suisse
et une dizaine d’années apres que la pre-
miere ligne frangaise atteigne notre pays
a Bale, qu’un accord intervient entre
la compagnie Paris-Lyon-Méditerranée
(PLM) et un groupe de personnalités
genevoises avec le général Dufour a leur

téte — qui s’en étonnerait? — pour la
construction d’une ligne Lyon-Geneve,
le trongon La Plaine-Genéve étant de la
responsabilité des Genevois (le canton
accorda dans ce but une subvention de
deux millions de francs).

Cette ligne Lyon-Geneve, mise en ser-
vice le 18 mars 1858, consacrait le role
secondaire de Genéve; en effet, ce tron-
con n’était que l'une des branches du
réseau desservant la région genevoise et
la Haute-Savoie. La ligne Paris-Turin-
Génes et Milan passait par le Mont-
Cenis, évitant Geneve. On peut admettre
que c’est la le résultat d’intrigues diplo-
matiques, a la veille du rattachement de
la Savoie a la France en 1860, comme le
suppose James Fazy. On y retrouverait la
préférence des Italiens pour le passage du
Mont-Cenis au détriment des cols valai-
sans, préférence déja exprimée dans le
traité d’Utrecht de 1715: «Le trafic ter-
restre France-Sardaigne-Piémont devait
obligatoirement et uniquement s’effec-
tuer par le col du Mont-Cenis. »

Le rattachement de la Savoie a la France
mettait la frontiere franco-sarde au
milieu du tunnel du Mont-Cenis, alors
en construction, et Modane devenait une
importante gare douaniere. Ce change-
ment sonna également le glas du projet
d’accés au Simplon par Evian, doréna-
vant sans intérét pour la France, qui
retira son offre de subventionnement.

Changeant leur fusil d’épaule, les Valai-
sans se tournérent vers Lausanne-Val-
lorbe pour une ligne Milan-Paris par le
Simplon. D’autre part, les Francais
mirent en service en 1874 les lignes Belle-
garde-Annemasse-Thonon et Annemas-
se-Annecy, dont les deux destinations
finales étaient atteintes sans passer par
Geneve. Le réve d’une ligne Paris-la Fau-
cille - Genéve - Evian - Simplon - Rome
s’évanouissait pour un temps (voir plus
loin), et avec lui les chances pour Geneve
de voir un trafic de transit important.
Ces circonstances expliquent aussi la
préférence donnée par I’Italie au Saint-
Gothard plutét qu’au Simplon, qui devra
attendre 1906 pour son ouverture en
simple voie. Le choix de la liaison par
Vallorbe plutot que par la Faucille lais-
sait une fois de plus Geneve sur sa faim.
Toutefois, 'avenement du TGV redon-
nera peut-&tre une chance de voir se con-
crétiser de facon inattendue des accords
internationaux restés longtemps lettre
morte et enfin se réaliser la liaison directe
Paris-Milan par Geneve...

«Les cantons de Vaud et de Geneve
vivaient en paix, un chemin de fer survint
et ce fut la guerre.»

C’est ainsi qu’un journaliste frangais res-
sentit 'ouverture de la ligne Morges-
Coppet, le 14 avril 1858! Cette image se
réfere au projet vaudois de la ligne Pon-
tarlier-Jougne-Orbe-Yverdon, destiné a
conduire vers la ligne prévue sur le Pla-
teau suisse, soit Olten-Payerne-Yver-
don-Morges-Geneve et Yverdon-Lau-
sanne-Simplon-Italie. C’était dévaloriser
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encore plus la liaison PLM de Genéve
vers Paris, d’ou I'opposition ferme tant
du PLM que des autorités genevoises. Le
projet d’une autre ligne suisse, passant
par Fribourg, vint fort opportunément
remettre en cause les combinaisons vau-
doises. La ligne Yverdon-Bienne se rac-
corda a Neuchatel a une autre liaison
avec la France, par les Verriéres, de sorte
que la ligne de Jougne cessait d’avoir une
raison d’étre valable.

Cela n’a pas immédiatement signifié le
raccordement de Geneve au réseau
suisse, puisque le trongon Morges-Cop-
pet inauguré le 14 avril 1858 s’arrétait
chez Mme de Staél, les voyageurs a desti-
nation de Genéve devant prendre le
bateau. En effet, la compagnie Genéve-
Versoix n’arriva a Coppet qu’en juin, ce
qui permit de constater que sa voie pré-
sentait I’écartement francais d’alors, soit
1440 mm, alors que la compagnie vau-
doise utilisait la norme fédérale —
aujourd’hui presqu’universelle — de
1435 mm.

En outre, le transbordement se fit pen-
dant un certain temps a Coppet, le PLM
ne voulant pas recevoir les trains suisses
dans sa gare de Cornavin. Cet ostracisme
s’étendit plus longtemps aux locomoti-
ves qu’aux wagons, de sorte qu’on assista
encore au changement de machine a
Coppet, les voyageurs gardant leur place.
La différence entre I’heure officielle de
Paris, utilisée en gare de Geneve; et celle
de Berne, utilisée par les chemins de fer

P ¥

(‘,arouge

k B
@ =
9 b =
%5 =
\\' —_—
N
“\~ Vernier-Meyrin V
= =5 =
> . VILLE b b VE
ol p — PLM
{, %' - § Laux -Vives
v =
\ i// Gare
Ul 3 T2 \} Annemasse
Rugne s

\: ?E g holais
] %’
Lancy g o 7 , |
(N7 A drve X / i{
o
@

?"‘A

Le réseau ferré a Geneve en 1910, avec les pro-
Jjets de ligne de la Faucille et du raccordement
de la Praille.

suisses — la premiére retardant de vingt
minutes sur la seconde — fit que le pre-
mier train parti vers la Suisse manqua la
correspondance a Coppet!

2. La gare: a la Servette
ou a Cornavin ?

En trois occasions au moins, la gare de
Geneéve a failli étre construite ailleurs
que sur son emplacement actuel.

La discussion sur I’implantation de la
premiere gare de Genéve fut nourrie et

;@”,’5/’7«6/4% indiguand e ol
/ e
! de Lz SLoomencie

e AT

IR r N

=

(Frnsvr po 7S

ae Gare @ L

o

o ",’”,
. Dy ote

La gare que Geneve n

246




Les chemins de fer a Genéve

Ingénieurs et architectes suisses n° 18

28 aout 1986

aboutit a deux propositions: la Servette,
qui avait les faveurs de la compagnie du
PLM, et Cornavin, emplacement exigé
par le canton et la ville de Genéve. Pour
imposer son choix, cette derniére accorda
méme une subvention d’un million et
demi de francs, qu’elle n’eut du reste
jamais a payer: le PLM mit la gare a la
charge de la compagnie Lausanne-Fri-
bourg-Berne (LFB), lorsque cette der-
niére racheta celle de Genéve-Versoix,
en proie a des difficultés financiéres. Il
incomba au canton de Fribourg de
reprendre le LFB, tombé en déconfiture,
avec les actifs et passifs de Genéve-Ver-
soix. Ce sont donc les Fribourgeois qui
ont payé pour que la gare de Geneéve soit
construite la ol les Genevois le souhai-
taient !

3. Reconstruction de la gare:
a Cornavin ou 2 Beaulieu?

Depuis 1888, la ligne Genéve — Eaux-
Vives — Annemasse reliait, de facon fort
insatisfaisante, Genéve a la Haute-
Savoie. L’idée d’un raccordement avec
Cornavin est a peu prés aussi vieille que
la ligne, exploitée par le PLM pour le
compte du canton de Genéve. La créa-
tion des Chemins de fer fédéraux, a
I'aube du XXe siécle, avait posé le pro-
bleme du rachat des installations ferro-
viaires du PLM dans la région genevoise.
Au terme de longs pourparlers, le Con-
seil fedéral et le Conseil d’Etat signérent
en 1912 une convention prévoyant le
rachat par la Confédération de la ligne de
la Plaine et de la gare de Cornavin, I’ex-
ploitation de cette ligne par les CFF, la
reconstruction de la gare et la réalisation
du raccordement Cornavin — Eaux-
Vives2. Toutefois, ce dernier projet est
jugé de l'intérét exclusif de Genéve, rai-
son pour laquelle le canton doit en finan-
cer une part importante, soit un tiers. La

2Notons que des 1896 déja, les tramways assu-
rent le transport des wagons de marchandises
sur trucs-transbordeurs, palliant ainsi partiel-
lement a une lacune criante.

Cornavin

Pont Butin

guerre, puis la crise retardérent cette réa-
lisation jusqu’en 1941, ou le trongon Cor-
navin-La Praille fut mis en chantier en
vue du transfert de la gare des marchandi-
ses, réalisé en 1949. Le prolongement fut
une fois de plus mis en veilleuse (peut-on
rappeler aux CFF qu’ils écrivaient en
1973, sous la plume du directeur du Ier
arrondissement: «...Les CFF vont, par
conséquent, passer a la construction de
cette liaison, parallelement a la réalisa-
tion de la ligne Cornavin-Cointrin... ?»).
D’autre part, une convention franco-
suisse, signée le 18 juin 1909, était censée
régler définitivement la construction des
lignes d’acces au Simplon, soit Frasne-
Vallorbe et Moutier-Granges; de plus,
elle prévoyait la construction d’une ligne
de Lons-le-Saunier a Genéve par la Fau-
cille; a cette occasion déja, le gouverne-
ment suisse s’engageait a réaliser le rac-
cordement des gares de Cornavin et des
Eaux-Vives! [2].

Ces perspectives échaufferent les imagi-
nations a Genéve: puisqu’on allait de
toute fagon reconstruire la gare de Cor-
navin, autant en profiter pour I’adapter
aux développements futurs et chosir
notamment un emplacement mieux ap-
proprié a cet essor du réseau ferré dans la
région genevoise. C’est ainsi que les
ingénieurs genevois O. Messerly et Fran-
cis Reverdin assistés de Darchitecte et
urbaniste Edmond Fatio présentérent en
1913 une étude compléte — « établie sur la
base de la proposition Louis Favre » — du
transfert de la gare de Cornavin a Beau-
lieu, a moins de 400 meétre de I’emplace-
ment original [3].

Outre l’assainissement du réseau ferré,
ce projet visait a éliminer les obstacles a
la circulation urbaine constitués par les
lignes existantes. A considérer la carte,
on est effrayé par 'emprise de ce projet
sur les quartiers situés au nord de Corna-
vin. Il ne faut pas oublier qu’ils se
situaient a la périphérie de I’aggloméra-
tion — presque a la campagne — alors que
c’était bel et bien toute la partie de la ville
allant de Sécheron aux Charmilles qui
aurait été libérée de toute emprise ferro-

viaire. On aurait certainement évité le

mauvais feuilleton de I’assainissement

des Grottes que nous vivons depuis bien
trop longtemps.

Ce plan est intéressant & maints égards;

on y mentionne deux tracés pour le rac-

cordement des Eaux-Vives:

— le projet officiel, empruntant le site du
pont Butin (qui n’existait pas et allait
faire I’objet d’un concours d’idées
ouvert a la fin de 1914);

— le projet Ody, passant par le nant
Cayla, c’est-a-dire le parcours mis en
service en 1949.

On peut s’étonner de voir que c’est une
gare en cul-de-sac qui est proposée pour
les voyageurs. Outre le souci de faciliter
P’acces des quais a niveau, cette formule
correspond a une situation de fait qui
dure encore aujourd’hui: il n’y a quoti-
diennement que deux voitures de
voyageurs qui transitent par Genéve, exi-
geant de toute fagon un changement de
locomotive! L’ensemble des autres liai-
sons aboutissent a Genéve et en partent,
de sorte que Cornavin consiste au fond
en deux gares en cul-de-sac adossées. Sur
le plan de ’exploitation, la gare de Beau-
lieu n’aurait eu que I’inconvénient
d’amener les locomotives aux butoirs,
alors que la gare aux marchandises du
Grand Pré était accessible des deux cotés.
Ce choix n’était pas fortuit: les auteurs
du projet avaient étudié I'implantation et
le trafic des installations en cul-de-sac de
Lucerne et de la premiére gare badoise de
Bale (sur l'actuel emplacement de la
Foire suisse d’échantillons; Iactuelle
gare badoise est passante). Leur projet —
imposant — se fonde sur des prévisions de
trafic prenant en compte tous les déve-
loppements qui semblaient alors 4 portée
de main.

4. Reconstruction de la gare (bis):
Cornavin, Beaulieu, Plainpalais
ou les Cropettes ?

En 1921, non seulement la gare n’était pas
reconstruite, mais la question n’était pas
encore réglée — et de loin — puisqu’un

Chalelaine

Cropeltes.

G! Lancy

1921 I'ouvrage est remis sur le métier avec les variantes de gare centrale a Plainpalais, a Beaulieu et aux Cropettes (de gauche a droite).
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Ce projet de reconstruction de la gare a Beaulieu, datant de 1913, est intéressant a plus d’un titre. Il montre a quelle emprise ferroviaire un quartier
aujourd’huifort dense a échappé, il propose deux tracés pour le raccordement des Eaux-Vives (le projet officiel parle futurpont Butin et une variante parle
Nant Cayla, réalisée jusqu’a la gare des marchandises de la Praille a partir de 1941).

Sa réalisation aurait compromis le développement d’une partie de la ville en y implantant une gare de marchandises ; le rebroussement des trains aurait
sérieusement compromis l'exploitation du raccordement ferroviaire de l'aéroport qu’on s’appréte a mettre en service.
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Le projet élaboré en 1921 par un groupe d’experts de la SIA : il préfigure largement — raccordement de l’aéroport en moins — ce que pourrait étre demain le
chemin de fer a Geneve si le raccordement des Eaux-Vives voit le jour. Petite différence: il y integre le pont Butin, alors en cours de réalisation.

nouveau projet était né, prévoyant de réa-
liser une gare terminus centrale a Plain-
palais, implantée le long du raccorde-
ment Cornavin — Eaux-Vives sur I’em-
placement des anciennes casernes (Cor-
navin devenant une gare desservant la
seule rive droite). La aussi, les auteurs de
I’étude avaient prévu une gare en cul-de-
sac.

Enfin, une variante au projet de Corna-
vin prévoyait la reconstruction de la gare
aux Cropettes.

Cette fertilité des imaginations est due a
I’effet de barrage exercé par le tracé de
Cornavin a Saint-Jean, ol les voies sont
d’abord situées sur un talus avant d’étre
en tranchée jusqu’a Chatelaine et cou-
pent en deux tout un secteur de la ville.

Une commission d’experts, nommée en
1921 par la SIA [4] pour étudier ’en-
semble des problemes liés a la construc-
tion d’une gare centrale ainsi que d’une
gare de triage et de marchandises (ce der-
nier point en liaison avec un futur trafic
fluvial, pour lequel on prévoyait alors un
canal en partie souterrain a travers la
ville), concluait en proposant :

— la création d’une gare de triage a

Meyrin ;

Le pont Butin et les chemins de fer

Le pont Butin, appartenant aujourd’hui a
l'une des arteres routiéres les plus fréquen-
tées (et hélas les plus meurtriéres) du can-
ton, a été congu pour servir a la fois au rail
et a la route. Son histoire mérite a ce titre
d’étre rappelée ici.

En 1913, M. Butin léguait a I'Etat de Genéve
un million de francs pour la construction
d’un pont reliant le plateau de Saint-Geor-
ges, sur la rive gauche du Rhone, a celui
d’Aire. Un concours d’idées était ouvert par
le Département genevois des travaux
publics en décembre 1914 aux ingénieurs et
aux constructeurs suisses en vue de la réali-
sation d’un pont en magonnerie (a l'exclu-
sion du béton armé) comporta 1t une route
de 20 metres de largeur ainsi que, 20 métres
au-dessous, une ligne de chemin de fer a
doublevoie, prévue pour le raccordement de
la gare de Cornavin a celle des Eaux-Vives
(I’Etat croyait aux promesses de la conven-
tion de 1912!). « On devait attacher une
grande importance au coté esthétique de
l'ouvrage, de fagcon qu'il fut en harmonie
avec la nature de la contrée, tout luxe étant
toutefois banni. Enfin, le pont devait pré-
senter un aspect de grande solidité et sa
construction devait étre prévue en maté-
riaux de premier choix », peut-on lire dans
le Bulletin technique de la Suisse
romande en juillet 1920 [5]. Remarquons
que l'aspect esthétique du pont est
aujourd’hui sérieusement altéré par la
démolition du parapet lors de I'élargisse-
ment de la chaussée, d’une part, et par la

construction d’une glissiere centrale, ren-
due nécessaire par d’innombrables conduc-
teurs confondant cette artéere avec un
anneau de vitesse, d’autre part.

Sur 62 envois, sept retirent la faveur du
Jury; ce fut finalement l’avant-projet des
ingénieurs Bolliger & Cie, Zurich, Garcin &
Bizot, architectes, Genéve (qui devaient
également réaliser le Batiment électoral,
aujourd’hui disparu), Cuénod SA et Favre
& Cie, entrepreneurs, Genéve, qui recut la
Jfaveur du Conseil d’Etat, non sans que ce
choix suscitat une discussion « assez vive »
au Grand Conseil.

Les travaux commencerent en 1916, puis
Sfurent interrompus jusqu’en 1919. A noter
qu’ils avaient alors été attribués a la mai-
son Conrad Zschokke SA. En accord avec
les CFF, ils comprenaient le percement de
tunnels d’acces pour le chemin de fer aux
deux extrémités du pont, tache qui fut effec-
tivement entreprise sur quelques dizaines
de metres au moins, mais abandonnée lors-
qu’il se révéla que la réalisation du fameux
raccordement des Eaux-Vives était une fois
de plus renvoyée aux calendes grecques.
Les embryons de tunnels n’ont pas été per-
dus pour tout le monde. La maison Hispa-
no-Suiza utilisa pendant de longues années
le niveau inférieur du pont Butin comme
stand de tir pour y essayer ses canons : les
pieces étaient installées a l'une des extrémi-
tés et tiraient dans l'amorce de tunnel sur
lautre rive. Aujourd’hui, c’est I'Ecole d’in-
génieurs de Geneve qui y entretient des
locaux pour certaines expérimentations.
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Le pont Butin, issu d'un concours ouvert en 1914 grace a un legs généreux, a été congu comme une piéce importante du raccordement des Eaux-Vives, si sou-
vent relégué au placard. Sur ces plans, on distingue fort bien 'emplacement de la double voie.
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Les deux meilleurs projets du concours pour le pont Butin. Celui qui a été réalisé (a gau
Jfagon harmonieuse la fonction ferroviaire. En comparaison, le pont ferroviaire semble avoir été ajouté aprés coup sur l'autre projet illustré ici.

che) est le seul, parmi les envois primés, a réellement intégrer de

— la réalisation de la gare des marchan-
dises a Chatelaine;

— l’amélioration de la courbe de Saint-
Jean;

— la suppression de I’effet de barrage en
surélevant les voies et en remplacant
le remblai par un viaduc;

— la réalisation du raccordement des
Eaux-Vives par le pont Butin (voir
encadré) et

— lareconstruction de la gare de Corna-
vin, avec des passages sous-voies
reliant Montbrillant aux Paquis.

Le petit frere

Les connaisseurs de I’histoire ferroviaire
genevoise pourraient nous reprocher
d’oublier ici ce que fut le plus grand
réseau ferré secondaire de suisse, celui
des tramways genevois. Son histoire ne
releve qu’indirectement de notre propos.
On ne saurait toutefois le passer sous
silence, sous peine d’injustice, puisqu’en
transportant jusqu’a 15000 wagons a voie
normale sur ses cadres transbordeurs, il a
largement contribué de 1896 a 1955 a atté-
nuer les insuffisances du réseau a voie
normale. Pendant la derniére guerre, la
CGTE a été le maillon essentiel de la liai-
son entre les deux seuls postes-frontieres
avec la France restés ouverts: Le Bouve-
ret et les Eaux-Vives [6].

On se bornera a souhaiter que les tram-
ways genevois bénéficieront du dyna-
misme témoigné actuellement par les
chemins de fer dans la région genevoise.

Enfin, les experts estimaient inoppor-
tune I’implantation d’un port en ville de
Geneve et proposaient de ne prévoir
qu’un port local entre le pont de Sous-
Terre et la Jonction. Le port commercial
et industriel serait a réaliser le cas
échéant a la Plaine. De fait, les Francais
ne construisirent pas la ligne de la Fau-
cille et Berne ne manifesta jamais d’inté-
rét excessif pour le raccordement de la
gare des Eaux-Vives au réseau CFF, de
sorte que les prévisions de trafic méme
les plus conservatrices ne se réalisérent
pas et la gare de Cornavin fut recons-
truite, de 1924 a 1932, sur I’emplacement
voulu quelque septante ans plus tot par
les autorités genevoises.

Laréalisation du raccordement La Praille
— Eaux-Vives n’appartient pas encore a
I’histoire, nous n’en parlerons donc pas...

5. Conclusions

La création et le développement d’un
aéroport n’a pas seulement tiré Geneéve
de son isolement en matiére de transport
par ’ouverture de lignes aériennes vers le
monde entier. Il a créé des besoins de
transport dans les autres domaines. L’au-
toroute se justifie pour une part non
négligeable en tant qu’acces de la Suisse
romande a I’aéroport.

Aujourd’hui, la nécessité reconnue de
relier Cointrin au réseau ferré suisse a
non seulement contribué a la modernisa-
tion de la gare de Cornavin, mais elle va
trés probablement conduire, par un heu-
reux effet de synergie, a réaliser des pos-
tulats plus que centenaires et enfin
remettre Genéve au centre de sa région
ferroviaire.

Jean-Pierre Weibel
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Un jeune homme de 70 ans:
André Rivoire, architecte,
membre d’honneur de la SIA

Tous ses amis, collegues et collaborateurs
apprendront avec incrédulité que larchitecte
genevois André Rivoire, membre d’honneur
de la SIA, dont ils connaissent bien la
silhouette juvénile, a célébré le 23 aolt son
70¢ anniversaire. Ingenieurs et architectes
suisses lui présente a cette occasion ses plus
vives félicitations.

Ilappartienta d’autres d’évoquer 'architecte,
engagé aussi bien dans le domaine de la créa-
tion que pour la défense et I’honneur de nos

professions!, I’homme au service de la collec-
tivité — il a notamment été maire de sa com-
mune du Grand-Saconnex alors qu’elle
aordait les mutations certainement les plus
importantes de son histoire — ou I’expert au
service du développement des routes natio-
nales ou de I’approvisionnement énergétique
du canton de Genéve (ou il est vice-président
du conseil d’administration des Services
industriels).

Pour notre part, nous tenons alui exprimerici
toute notre reconnaissance du dévouement
et de I'appui qu’il nous a toujours accordés
sans compter en tant que membre du conseil
d’administration de la SEATU, notamment
au cours des années tres difficiles que notre
revue a traversées il y a une décennie. Com-

'l a été président central de la SIA.

ment aurions-nous pu perdre courage,
sachant pouvoir compter en tout temps sur
une personnalité aussi largement reconnue —
et sollicitée ! — et trouver chez elle une com-
préhension stimulante ?

Aussi bien dans les milieux professionnels
que politiques, la distinction est une qualité
hélas pas aussi fréquente qu’on le souhaite-
rait. Or c’est un authentique gentleman que
nous avons appris a connaitre et a apprécier
en quatorze ans de relations avec M. André
Rivoire, en un temps ou les tempétes n’ont
pas manqué.

Qu’il veuille bien accepter nos remercie-
ments tres sinceres au nom de la rédaction et
des lecteurs de notre revue, assortis des meil-
leurs vaeux pour la poursuite d’une carriére
qui honore tant la patrie genevoise que la pro-
fession d’André Rivoire.

Jean-Pierre Weibel
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