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[Bd. LXXVIII Nr. 8

Zur Genfer Bahnhoffrage.

(Fin de la page 80.)

Bien que la Commission ait été spécialement chargée d'étu-
dier la question de la gare centrale des voyageurs, elle a été
amenée au cours de ses travaux 2 examiner dans leurs grandes
lignes divers problémes connexes tels que ceux relatifs aux gares
de triage et de marchandises petite vitesse ainsi qu’aux ports
fluviaux de Genéve. Elle croit qu’il peut €tre intéressant d’exposer

dans ce rapport les conclusions auxquelles elle est arrivée a ce sujet.

1. Gare de triage et de marchandises petite vitesse (p. v.).

La Commission a renoncé A faire, auprés des commergants
et des industriels, une enquéte relative 2 'emplacement des gares de
marchandises, étant donné que le Département du Commerce et de
I'Industrie s’est déji chargé de prendre les renseignements voulus.

La presque totalité du trafic des marchandises (environ 97°/,)
se faisant par petite vitesse, la Commission ne s’est pas occupée
des installations, peu importantes du reste, nécessitées par le trafic
grande vitesse. Ce service peut étre considéré comme étant lié a
celui des voyageurs.

La Commission se rallie entierement aux conclusions des
experts au sujet de la gare de triage. Celle-ci ne doit pas étre
maintenue 2 Cornavin, mais doit étre transférée dans la région
Vernier-Meyrin, suivant le projet des C.F.F. L’emplacement choisi
est avantageux pour I'exploitation ferroviaire et la ville se trouve
débarrassée d’une installation fort encombrante.

L’agglomération genevoise est actuellement pourvue de deux
gares de marchandises p. v, celle de Cornavin et celle des Eaux-Vives.
Aprés la construction du raccordement, la rive gauche sera pourvue
d’une nouvelle gare p. v. 2 la Praille, dont le réle sera trés impor-
tant, et d'une petite gare de méme nature a Carouge, dont I'utilité a
proximité immédiate de la précédente ne parait pas démontrée.

Sur la rive droite, les projets C.F.F. envisagent deux éven-
tualités entre lesquelles un choix n’a pas été fait jusqu'a présent:
le maintien et le développement de la gare de marchandises petite
vitesse 2 Cornavin d’une part, l1a désaffectation progressive de Cornavin
p.v. et son remplacement par une gare de marchandises p. v. a Chate-
laine, liéz 2 la gare de triage de Vernier-Meyrin, d’autre part.

Gare de la Praille p. v.
(Projet des C.F.F.)

L’emplacement prévu est bien adapté aux besoins futurs de
I'agglomération en raison de sa situation 2 proximité d’un quartier
industriel en formation. Cette gare pourra prendre un grand déve-
loppement dans un avenir assez rapproché.

Gare de Cornavin p. v.

Le développement a4 prévoir pour les installations des mar-
chandises p. v. sur la rive droite nécessiterait, méme en faisant
abstraction de la gare de triage, une augmentation notable de la
surface occupée par la gare actuelle, comme I'ont du reste prévu les
C.FE.E. dans un des projets que la Commission a eus sous les yeux.

Or la Commission croit qu'il serait préférable, au point de
vue de 'aménagement de cette partie de la ville, de supprimer
entierement la gare des marchandises de Cornavin, mais qu'il faut
tenir compte dans la mesure ol les intéréts généraux le permettent,
des intéréts particuliers liés a cette question. Elle estime donc que
si la gare centrale des voyageurs est maintenue a Cornavin, il
suffirait de renoncer 2 tout développement des installations de
marchandises petite vitesse et de les réduire méme considérable-
ment dés I'instant olt les gares de la Praille et de Chatelaine pour-
ront répondre aux besoins du public. Le maintien du service des
marchandises petite vitesse a4 Cornavin n’est d’ailleurs pratique-
ment possible qu’en y conservant la gare des voyageurs. Il y aurait
lieu en tout cas de réserver uniquement a I'habitation les quartiers
a proximité du lac et d’empécher Iinstallation de toute nouvelle
usine dans cette région. Il serait méme désirable que celles qui
se trouvent actuellement 2 Sécheron puissent étre transférées dans
un autre quartier réservé spécialement a I'industrie, dans un avenir
pas trop éloigné.

Gare de Chéitelaine p. v.
(Projet des C.F.F.)

Cette gare, prévue par les C.F.F. en liaison directe avec la
gare de triage, présente de ce fait certains avantages au point de
vue de I'exploitation. En plus de celle de la Praille, dont personne

ne conteste I'utilité, elle pourra rendre de grands services, car elle
desservira une bonne partie de la rive droite, soit une région oit
l'industrie a commencé i s’établir et olt elle pourra se développer
sans entraver en aucune facon I'extension de la ville. Elle sera
aussi 4 la portée des quartiers de St-Georges et du Petit-Lancy
une fois le pont Butin livré 4 la circulation. Il parait toutefois
prudent de n’établir la gare de Chatelaine qu’au fur et 3 mesure
des besoins, car il n'est guére possible de formuler des prévisions
certaines a cet égard.

Il y a lieu de remarquer que le dernier projet de la gare
de Beaulieu et celui de la gare des Cropettes ne prévoient pas de
gare de triage non plus que d'installations pour les marchandises
petite vitesse annexées a la gare de voyageurs.

III. Ports fluviaux.

La Commission n’a pas examiné dans ses détails le probleme
de la jonction du Rhone au Lac; elle approuve cependant l'idée
émise par les deux expertises d’un tunnel navigable de Vernier au
lac. Cette solution du probléeme semble assez heureuse, mais elle
nécessite encore des études approfondies.

La Commission a par contre examiné de plus prés la ques-
tion des ports fluviaux de Genéve, qui est en corrélation avec Ia
question des gares. On peut se demander tout d’abord 8’il convient
de prévoir dans la ville méme un port important pourvu de vastes
entrepdts et de tout I'outillage nécessaire, ou s'il suffit d’établir
un port local plus modeste et moins encombrant. Dans ce dernier
cas on pourrait réserver la possibilité de créer 2 une certaine dis-
tance de la ville, dés que le besoin s’en fera sentir, un port de
plus grande envergure. Ce port, situé de facon a pouvoir étre relié
A une voie ferrée, serait accompagné d’entrepOts oilt seraient em-
magasinées les marchandises destinées a étre réexpédiées par
chemin de fer, telles que les céréales. Les matiéres premiéres pour
I'industrie lourde y seraient déchargées.

La Commission se rallie a cette derniére solution, préconisée
du reste par les experts, et qui parait étre imposée par les condi-
tions locales. Il n’existe pas en effet 2 proximité de la ville un
emplacement qui se préte a I'établissement d'un grand port pou-
vant étre relié facilement aux voies ferrées sans nuire au développe-
Eent de 'agglomération. Par contre, il est possible de créer a2 Genéve
méme un port pour les besoins locaux et a la Plaine un deuxieme port,
avec entrepOts, qui pourrait étre relié facilement au chemin de fer.

Il y a deux emplacements a envisager pour le port local:
celui de la Queue d’Arve sur la rive gauche de I'Arve et celui de
la Jonction sur le Rhone.

1. Port local de la Queue d’Arve.

Ce port serait établi dans les terrains de la Queue d’'Arve
et communiquerait avec cette riviére, ou plutét avec le Rhone, au
moyen d'un canal aboutissant en aval de la Jonction. Il pourrait
étre relié par des voies ferrées A la gare de la Praille, si I'on
admet que ces voies se trouvent au niveau des rues.

Ce projet présente de graves inconvénients. Le port serait
en effet alimenté par 'eau d’Arve, et cela méme si I'embouchure
du canal se trouvait en aval de la Jonction, car I'on sait que les
eaux de I'Arve et celles du Rhone ne se mélangent que plus loin.
Or, PArve est un torrent qui charrie beaucoup de gravier et de
sable, d’olt ensablement du port nécessitant des dragages constants
et formation de bancs de gravier A chaque crue a I'entrée du canal.
Il en résulte que l'exploitation du port serait trés onéreuse et peu
aisée. M. Collet, professeur de géologie, qui a étudié spécialement
le régime de P'Arve et la question du port fluvial de Genéve,
consulté par la Commission, déconseille absolument I'adoption
de ce projet pour les motifs indiqués ci-dessus. 1l faut signaler
d’autre part que la nature du sous-sol a l'emplacement prévu
nécessiterait probablement des travaux de fondations trés cofiteux.
Enfin le port occuperait une superficie de terrain considérable au
détriment de I'extension de la ville dans ce quartier.

2. Port local de la Jonction sur le Rhoéne.

Cet emplacement a été préconisé par les experts de 1919
et par ceux de 1920. Le port pourrait étre aménagé suivant le
projet de ces derniers, lequel prévoit des installations plus étendues.

L'aménagement du port sur le Rhdne ne présenterait pas de
difficultés spéciales. Le port s’étendrait du Pont de Sous-Terre i la
pointe de la Jonction. Les deux rives du fleuve seraient utilisées.




20. August 1921.)
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Ce port déja important suffirait selon toutes probabilités aux
besoins de I'agglomération pendant de nombreuses décades. L'éta-
blissement d’un bassin avec emplacement de manceuvre 2 la Jonc-
tion serait prévu pour une deuxiéme étape.

Le raccordement par voie ferrée de la rive droite du Rhone
a la gare de la Praille présenterait, il est vrai, d’assez grandes
difficultés, par contre celui de la rive gauche pourrait étre effectué
par une voie qui franchirait I'Arve sur un pont et longerait le pied
du coteau de Lancy. Le port de la Jonc-

tion pourrait encore au besoin &tre T o -

desservi par des voies reliées au réseau
des tramways avec trucks permettant de
transporter des wagons a voie normale
dans un rayon étendu, et méme 2 la
gare de la Praille,

En tenant compte des considérations
exposées ci-dessus, la Commission se
prononce pour ['établissement du port
local sur le Rhone 2 la Jonction et rejette
la solution du port de la Queue d’Arve.

3. Port de la Plaine.

Ce port est prévu par les experts de
1919 dans la région située entre Peney
et I'embouchure de I'Allondon dans le
Rhone, a proximité de la Plaine, soit a
P'altitude la plus basse 2 laquelle des-
cendent les voies ferrées sur le territoire
genevois.

Le développement de ce port, qui
serait relié facilement 2 la gare de la
Plaine, pourrait étre important. Clest
13, comme cela a été dit plus haut, que
pourraient étre construits des magasins
généraux et que seraient déchargées les
matiéres premiéres ainsi que les mar-
chandises devant étre transbordées sur
wagons.

La Commission estime comme les
experts qu'il est opportun d'éloigner du
centre le grand port de Genéve afin de ne pas aftirer au milieu de
quartiers de résidence des installations de nature A leur porter
préjudice.

6. Nov. 1875

Conclusions générales.

En résumé, les propositions de la Commission sont les
suivantes:

1. Maintenir une gare de passage 4 Cornavin comme gare
centrale de voyageurs, avec voies relevées de 1,50 2 2,00 m.

2. Prévoir pour l'avenir la possibilité d’agrandir les gares
de la Praille et des Eaux-Vives (au cas ou la ligne de raccorde-
ment servirait au frafic international) et s’assurer d’'ores et déja
des terrains nécessaires.

3. Transférer la gare de triage a Vernier-Meyrin.

4, Maintenir provisoirement 2 Cornavin les installations
actuelles du service des marchandises petite vitesse, mais les
réduire graduellement, afin de pouvoir les supprimer lorsque le
développement des gares de la Praille et de Chatelaine le per-
mettra.

5. Prévoir deux gares de marchandises petite vitesse, I'une
2 la Praille, pour la rive gauche, et lautre a Chatelaine pour la
rive droite. Ces gares seraient agrandies au fur et 4 mesure des
besoins.

6. Abandonner I'idée d'installer un grand port commercial
et industriel 2 Genéve méme, et ne prévoir dans le rayon urbain
qu'un port local destiné a satisfaire les besoins de I'aggloméra-
tion. — Fixer l'emplacement de ce port sur les bords du Rhone
entre le pont de Sous-Terre et la Jonction et réserver d’ores et
déja les terrains nécessaires a cet effet.

7. Si la nécessité d’un grand port commercial et industriel
est reconnue, éloigner ce port du centre afin de ne pas géner le
développement de la ville et prévoir son emplacement 4 La Plaine,
en lialson avec la voie ferrée.

En terminant ce rapport, la Commission propose A la Sec-
tion genevoise de la S.1.A, de transmettre au Conseil d'Etat le
veeu suivant:

RUDOLF LUTERNAUER

Ingenicur

La S.L A. (section genevoise) prie le Conseil d’Etat de bien
vouloir demander aux C.F.F. de procéder 4 une étude d’ensemble
du tracé des voies ferrées sur la rive droite et de 'aménagement
des gares qui s’y rattachent sur la base des conclusions du pré-
sent rapport. Cette étude devra étre faite en corrélation avec
celle des voies d’accés entreprise par le Bureau cantonal du plan
d’extension et devra porter principalement sur les points suivants:
1, Gare de triage & Meyrin; 2. Gare des marchandises 3 Chate-
laine; 3. Ligne Pont Butin-Meyrin; 4, Amé-
lioration de la courbe de St-Jean; 5. Sur-
élévation des voies entre St-Jean et
Cornavin et amélioration des passages
sous-voie; 6. Reconstruction de la gare
de Cornavin, en prévoyant la réduction
graduelle de la p. v., avec étude de
passages sous la gare entre Montbrillant
et les Paquis.

Genéve, avril 1921.

Le section genevoise de la Société
suisse des Ingénieurs et des Architectes
a approuvé le présent rapport dans sa
séance du 27 avril 1921.

4 Rudolf Luternauer.

Rudolf Luternauer, am 6. November
1875 in Luzern geboren, entstammte
einer alten Luzerner Familie. Er besuchte
die Primar- und Realschule in Luzern.
Sein Mathematiklehrer an dieser, Prof.
Vital Kopp, zu dessen besten Schiilern
Luternauer zidhlte, drang bei dessen
Vater, Oberst Luternauer, darauf, den
Wunsch des begabten Sohnes zu er-
fiillen und ihm das Ingenieurstudium zu
gestatten. So besuchte dann Luternauer,
ein froher Student, dem alles Streber-
31, Juli 1921 hafte zuwider war, von den Professoren

wie von seinen Mitstudierenden wegen
seiner reichen Begabung und seines offenen Charakters allgemein
geschitzt, von 1894 bis 1898 die Ingenieurschule der E.T.H. und
erwarb an dieser das Diplom als Bauingenieur.

Nach seiner ersten Praxis als Ingenieur auf dem Bureau des
Ziircher Kantonsingenieurs trat Luternauer im Herbst 1899 in den
Dienst des Baudepartements des Kantons Basel-Stadt, wo ihn Kan-
tonsingenieur Bringolf u, a. mit Entwurf und Bauleitung des stadti-
schen Rohmaterialbahnhofes Dreispitz und der Verbreiterung des
Birsigviaduktes betraute. Als im Jahre 1903 in St.Gallen die Stelle
eines Gemeindeingenieurs neu zu besetzen war, fiel die Wahl auf
Luternauer; dieser Tatigkeit zog er indessen 1906 eine Ingenieurstelle
beim Tiefbauamt der Stadt Ziirich vor, um dann aber 1907, seiner
ausgesprochenen Neigung zum Bahnbau und -Betrieb folgend, in
den Dienst der S.B.B. einzutreten. Im gleichen Jahre noch riickte
Luternauer zum Bahningenieur mit Sitz in Rapperswil, seit 1910
in Widenswil, vor. Als Bahningenieur bot sich ihm nun Gelegen-
heit, seine Fihigkeiten und seine Organisationsgabe voll zu ent-
falten. Dies zeigte sich u. a. im Hochwasserjahr 1910, wo er die
Wiederaufnahme des Betriebes auf den mehrfach unterbrochenen
Linien seines Bezirkes in denkbar kiirzester Zeit bewerkstelligte.
Im Jahr 1915 erfolgte die Beforderung Luternauers zum Stellvertreter
des Oberingenieurs des Kreises Il der S.B.B. in Ziirich, welche
Stelle er dann 1919 mit der entsprechenden im Kreis IV (St. Gallen)
vertauschte. Diese Aemter boten ihm indessen nicht das erhoffte
Arbeitsfeld. Luternauer, dem es Bediirfnis war, im Berufe ausser
seinen Kenntnissen auch sein ganzes Fiihlen und Empfinden in
seine Arbeit zu legen, konnte sich nicht damit abfinden, dass
einem Oberingenieur-Stellvertreter der S.B.B. nicht mehr Selbstin-
digkeit zukommen solle. Ein offenbar schon bestehendes Herz-
leiden verschlimmerte sich; der Mangel an Befriedigung in seiner
Stellung schmerzte ihn und wirkte auf sein kdrperliches Befinden
so ungiinstig, dass er am 18, Juni d. ]. Urlaub zu nehmen gendtigt
war. In Seelisberg, an seinem lieben Vierwaldstittersee, hofite
Luternauer sich zu erholen. Es trat jedoch eine rasche Verschlech-
terung seines Zustandes ein, was die Ueberfithrung ins Luzerner
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