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Abb. 13. Ansicht des projektierten neuen Aufnahmegebiudes Genf-Cornavin.

Zur Loésung der Genfer Bahnhoffrage.
1. Geschichiliches.

Die Moglichkeit, den Genfer-See als Verkehrsweg zu
benutzen, war vielleicht Ursache, dass die erste Bahn-Ver-
bindung Genfs erst im Jahre 1858 erstellt wurde; der in
jenem Jahre erdffnete Bahnhof Genf-Cornavin war zunéchst
Endstation der Strecke Lyon-Genf. Im gleichen Jahre wurde
in Genf-Cornavin auch die Linie Versoix-Genf eingefiihrt,
deren Erstellung von der franzdsischen Gesellschaft Lyon-
Genf begonnen, noch wihrend des Baues von der Bahn-
Gesellschaft Lausanne-Fribourg-Berner Grenze, spiter Jura-
Simplon, dbernommen wurde. Im Jahre 1888 wurde die
Bahn-Verbindung der Stadt Genf mit Savoyen hergestellt,
indem bei Eaux-Vives ein zweiter Bahnhof, als Endbahnhof
der Strecke Vollandes-Annemasse, erstellt wurde.

Der Bahnhof Genf-Cornavin blieb Eigentum der Paris-
Lyon-Mittelmeerbahn (P. L. M) bis Ende 1912. Am 1. Ja-
nuar 1913 gingen die Linie Genf-La Plaine und damit auch
der Bahnhof Cornavin an die S. B. B. iiber. Laut Vertrag
vom 7. Mai 1912 zwischen der Schweiz. Eidgenossenschaft
und dem Kanton Genf, bewerkstelligte dieser den Riickkauf,
und die S. B. B. traten in simtliche Rechte und Pflichten
¢in, die dem Kanton gegeniiber der P. L. M. erwuchsen.
Die S. B. B. verpflichteten sich tiberdies, die Verbindungs-
Bahn Cornavin-EauxVives zu erstellen (an deren Baukosten
der Bund und der Kanton Genf einen Beitrag von je
einem Drittel als Subvention a fonds perdu zu leisten
haben) und tibernahmen schliesslich auch noch die Aufgabe
des Bahnhofumbaues Cornavin, dessen Kosten zur Zeit des
Riickkaufes auf mindestens 25 Mill. Fr. angegeben waren.?)

I1. Verkehrsentwicklung.

Die Verkehrsentwicklung auf dem Bahnhof Genf-Cor-
navin ist in Abbildung 1 graphisch dargestellt. Die Anzahl
der fiir das letzte normale Verkehrsjahr 1913 vom Bahnhof
Genf abgehenden Reisenden betrug rd. 1353000. Die Jahre
von 1914 an weisen infolge des Krieges und dessen Fol-
gen abnormale Verhiltnisse auf; die Maximalzahl der ab-
gehenden Reisenden ergab sich fir das Jahr 1916 zu rd.
1392000 und sank fiir das Jahr 1918 auf 827 ooo herunter.

1) Betr. ,,Raccordement* (mit dem beriihmten ,,Pont Butin‘!) vergl.
Bd. 60, S. 50 (27. Juli 1912) und Bd, 67, S. 185 (8. April 1916).  Red.

Entwurf von Arch. Fr. Fulpius, Genf.

Im Jahre 1913 wurden im Bahnhof Genf-Cornavin versandt
und empfangen 1 345 0oo Giitertonnen. Die maximale Giiter-
tonnenzahl, die der Bahnhof (vgl. Abb. 6 auf Seite 157)
bewiltigt hat, ergab sich fiir das Jahr 1916 zu 3015000 t;
sie sank fiir das Jahr 1921 auf 842000 t.

III. Projekte.

Dem starken Verkehrszuwachs konnté die urspriing-
liche Anlage nicht geniigen und es mussten wiederholt die
dringenden Bediirfnisse durch Massnahmen provisorischer
Natur befriedigt werden. Durch #hnliche Umbauten kénnte
der Bahnhof so gestaltet werden, dass er noch auf einige
Jahre geniigen sollte. Dabei darf aber nicht ausser acht
gelassen werden, dass der Betrieb auf einer so geflickten
Anlage immer teuer zu stehen kommt, dass ein rationeller
Umbau wohl noch etwas hinausgeschoben, auf die Lange
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Abb. 1. (Vergl. unter Miscellanea auf Scite 163.)

aber doch nicht vermieden werden kann. Obwohl der Bahn-
hof Genf-Cornavin als Hochbahnhof angelegt ist, steht zur
Durchfihrung der Strassen teilweise nur eine beschrankte
Hohe zur Verftigung und es wird dem heutigen Bahnhof
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und seinen Zufahrten vorgeworfen, dass sie die Stadt ent-
zwei schneiden und ein ,barrage“ bilden.

Die oben angegebenen Griinde fithrten dazu, dass die
Genfer Bahnhoffrage verschiedentlich zu 6ffentlichen Er-
orterungen, Vorschligen, Berichten und Gutachten Anlass
gab. Fiir die Lage des Hauptbahnhofes Genf kamen dabei
in Frage: die Gegenden von Cornavin (Abb. 2), Beaulieu
(Abb. 3), Cropettes (Abb. 4) und Plainpalais (Abb. 2), wo-
bei Durchgangsbahnhofe in Cornavin und Cropettes, Kopf-
bahnhofe in Cornavin, Beaulieu und Plainpalais vorge-
schlagen worden sind. Um die Vorschlige zu priifen und
den verschiedenen Wiinschen gerecht zu werden, veran-
lassten sowohl die Regierung des Kantons, wie auch der
Stadtrat der Stadt Genf Expertisen, und auch die Sektion
Genf des S.I. A. ernannte eine besondere Kommission,
die sich mit der Losung der Bahnhoffrage beschaftigte.
Die Schlussfolgerungen dieser Gutachten sind folgende:

Die staatlichen Experten, die Ing. Van Bogiert, Ing.
Sabouret, Arch. H. Bernoulli und Ing. J. M. Lichinger
waren nicht gleicher Ansicht. Die
zwei Eisenbahnfachleute, die Her-

2. Form des Bahnhofes. Die Plitze Beaulieu-Cro-
pettes sind dem Platze Cornavin gegeniiber zu stellen, der
Kopfbahnhof Beaulieu dem Kopfbahnhofe in Cornavin, und
der Durchgangsbahnhof in Cropettes den Durchgangs-
Bahnhof-Projekten in Cornavin.

Ein Kopfbahnhof wire nur dann gerechtfertigt, wenn
ein guter Durchgangsbahnhof unausfithrbar wire. Das ist
aber in Genf nicht der Fall, da es sowohl in Cornavin
als auch in Cropettes moéglich ist, Anlagen fiir einen Durch-
gangsbahnhof zu erstellen, die in jeder Beziehung befrie-
digen konnen. Ein Kopfbahnhof fillt somit ausser Betracht.

3. Anpassungsfihighkeit des Bahnhofes an die Stadt-
und Geldndeform. Man macht dem jetzigen Bahnhof Cor-
navin den Vorwurf, er schneide die Stadt entzwei und
bilde dadurch ein empfindliches Verkehrshindernis.
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-einen Durchgangsbahnhof in Cor-
navin, wihrend die Herren Ber-
noulli und Lichinger aus stadte-
baulichen Grinden einem Kopf-
bahnhof in Plainpalais, senkrecht
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iiber die Arve, den Vorzug geben
(Abbildung 2).

Die stadtischen Experten, die Ing. Tissot-Favre, Prof.
C. Andreae und Arch. Guyonnet geben aus stidtebaulichen
Griinden einem Durchgangsbahnhof in Cropettes (Abb. 4)
den Vorzug, erkliren aber, dass der definitive Beschluss
von der Kostenfrage abhingt (Expertise vom r1. Mai 1922).

Die Kommission der Sektion
Genf des S.I. A beantragt mit
Bericht vom 27. April 19211) die
Beibehaltung eines Durchgangs-
Bahnhofes in Cornavin (Abb. 5).
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Abb. 12. I. Obergeschoss

(auf der Hohe der Geleise).
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den Faktoren zu einem endgiiltigen Vorschlag zu gelangen.

Wir geben davon in den Abb. 7 bis 9 Teile der Projekte I

und III (Cornavin ohne und mit Giiterbahnhof) sowie die

zu diesen beiden passende ,I. Etappe wieder. Die Beur-
teilung der Bahnhoffrage geschah
seitens der S. B. B. von folgenden

Gesichtspunkten aus:

1. Lage des Bahnhofes in Bezug
auf die Hauptverkehrsstrémung
der Bahn;

2. Form des Bahnhofes: Kopf-
oder Durchgangs-Bahnhof;
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3. Anpassungsfahigkeit des Bahn-
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hofes zur Stadt und Geldnde-
form;

4. Finanzielle  Ausfiithrungsmog-
lichkeiten.

1. Richtung des Hauplverkehrs. Genf liegt auf der
internationalen Hauptverkehrslinie, die von den franzosi-
schen Hafen des Golfe du Lion und des Golfe de Gas-
cogne nach dem Zentrum der Schweiz und weiter hinaus
fihrt. Viel weniger wichtig ist der Verkehr mit Savoyen.
Ob einmal eine neue internationale Verbindung Frankreich-
Italien tber Genf fiihren wird, ist noch sehr problematisch.
Der Hauptbalhnhof Genf muss daher auf der heutigen Haupt-
verkehrsader am vechten Rhoneufer bleiben.

1) Im Wortlaut in ,,S. B. Z.* vom 13. August 1921. Red.

SCHALTERHALLE

Abb. 10. Erdgeschoss
des neuen Aufnahmegebdudes
Genf-Cornavin. — 1:1000.
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Die kantonalen Experten von 1920 vertreten in ihrem
Gutachten die Ansicht, dass nicht die Bahn, sondern eher
die Rhone und der See das ,barrage“ bilden. Die Stras-
senziige am rechten Rhoneufer laufen parallel oder senk-
recht zur Fluss- und Seerichtung. Da auch die Bahn sich
der Flussrichtung anschmiegt, stort sie diese Verkehrsrich-
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tung nicht. Auch der zur Flussrichtung senkrechte Verkehr
ist, ausgenommen auf einer 1500 m langen Strecke zwi-
schen der Rue du Mont-Blanc und dem Botanischen Garten,
durch zahlreiche Ueber- und Unterfihrungen sicher gestellt
und es kénnen auf der Strecke St-Jean bis Rue du Mont-
Blanc die Durchgangsmoglichkeiten beliebig vermehrt wer-
den. Zwischen der Rue du Mont-Blanc und dem Botani-
schen Garten ist heute nur eine Unterfithrung vorhanden,
jene der Voie-Creuse (Abb. 6, Seite 157). Die Notwendig-
keit eines dichteren Querverkehrs ist aber hier nicht so
dringend, weil dieser am uniiberbriickbaren See anstosst.
Selbst wenn der Bahnhof aufgehoben und das Areal tber-
baut wiirde, miissten die Bewohner dieser neuen Quartiere
das Verkehrszentrum durch eine bei dem Pont du Mont-
Blanc einmiindende Diagonal-Strasse erreichen. Diese

Eisenbahn als Hindernis die Bauentwicklung beeinflusst
hat. Der Mangel eines Baureglements hatte die schlechte
Bebauung zur Folge und selbst eine Bahnhofverlegung
wiirde nicht mehr viel niitzen, da es aus finanziellen Griin-
den ausgeschlossen erscheint, ganze Stadtteile einfach
niederzulegen. Entschliesst man sich fiir die Verlegung des
Frachtgiiter- und Rangierbahnhofes z. B. zwischen Chatelaine
und Meyrin (vgl. Abb. 5), was fiir eine Verlegung des Haupt-
Personen- und Eilgutbahnhofes nach Cropettes eine Bedin-
gung sine qua non ist, so ergibt sich auch fiir Cornavin
die Maoglichkeit, zwischen der Rue du Mont-Blanc und dem
Botanischen Garten eine ganze Anzahl neuer Quer-Verbin-
dungen herzustellen (Abb. 8). Ein derart reduzierter Bahn-
hof Cornavin bildet diberhaupt kein Verkehrshindernis mehr,
und, was bei einer Beibehaltung des Bahnhofes in Cornavin
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Bericht der S.I. A.-Sekiion Genf.

Aus dem

sehr wichtig ist: die Bau-
entwicklung der Stadt Genf
wird in den nachsten Jahren
nicht gehindert. Eine Bahn-
hofverlegung hitte zur Folge,
dass ein ungeheurer Land-
komplex in der Stadt Genf
wiahrend Jahren durch Bahn-
zwecke absorbiert wiirde,
da der neue Bahnhof in
seiner Gesamtheit zuerst
erstellt werden misste, bevor
der alte Bahnhof verlassen
werden konnte.

Die Kommission der Sek-
tion Genf des S.I. A. dussert
sich betreffend des Bahn-
hofes Cropettes wie folgt:
»,La suppression du barrage
de Saint-Jean-Cornavin et
son remplacement par une
voie en tranchée recouverte
Chatelaine - Cropettes, pré-
sente certainement des avan-
tages, mais le transfert de
la gare proprement dite de

Diagonale ist aber heute schon vorhanden, es ist dies die
westlich des Giiterbahnhofs verlaufende Rue de Montbril-
lant. Nicht die Bahn trigt also die Schuld, dass die Stadt-
viertel des Grottes und de la Prairie schlecht bebaut sind;
wir treffen die gleiche Erscheinung bei den wunderbar
gelegenen Stadtvierteln Paquis und Eaux-Vives, wo keine

Cornavin-Sécheron sur 1'em-
placement situé entre le
Grand-Pré et la route de Fernay ne constitue pas une
amélioration de la situation actuelle. Le barrage de la gare
s'interpose entre les quartiers extérieurs et le centre de
la ville, tandis qu'a Cornavin il s'introduit entre les artéres
radiales (Abb. 5! Red.). La situation de certains quartiers
de Saconnex, derriére la gare des Cropettes, serait beaucoup
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Abb. 7. I. Bau-Etappe zum Umbau des Personenbahnhofs Genf-Cornavin, unter vorldufiger Beibehaltung des bestehenden Eilgut- und Frachtgut-Bahnhofs. — Masstab 1 : 3000.
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plus défavorable que n'est aujourd’hui celle de Montbrillant
et des Paquis.“ —

Die nutzlose Verlegung des Bahnhofes aus dem Stadt-
innern und die steilen Zufahrten zum Aufnahmegebiude
sind weitere Mangel, die ebenfalls gegen eine Bahnhofver-
legung nach Cropettes sprechen. Es sind also auch stidte-
baulich keine stichhaltigen Grinde vorhanden gegen einen
Umban des Bahnhofes an heutiger Stelle in Cornavin.

Die stidtischen Experten von 1922 hatten die Un-
moglichkeit der Durchfiihrung neuer annehmbarer Quer-
Verbindungen zwischen der Rue des Alpes und dem
Botanischen Garten angenommen und waren, teilweise
jedenfalls dadurch beeinflusst, zur Schlussfolgerung gelangt,
dass stidtebaulich ein Bahnhof in Cropettes dem in Cornavin
vorzuziehen wire. Wihrend nun aber ein Bahnhof in Cro-
pettes die Verlegung des Giiter- und Rangier-Bahnhofes
ohne weiteres erfordert, kann eine erste Bau-Etappe des
umzubauenden Bahnhofes in Cornavin erfolgen, ohne einer
Entschliessung tber die Verlegung des Giiter- und Rangier-
Bahnhofes irgendwie vorzugreifen.

4. Finangielle Ausfiihrungsmiglichkeit. Unter Zugrund-
legung eines Programms, in dem die Verkehrs-Bediirfnisse
reichlich beriicksichtigt sind, wurden drei Projekte ausge-
arbeitet. Nachstehende Tabelle gibt Aufschluss tiber deren
Erstellungskosten :

PROJERTE Total- Abschrei- | Freiwerden-
Kosten bungen des Areal
Fr. Fr. Fr.
I. Umbau des Personen- und Eil-
gutbahnhofes in Cornavin. Ran-
gier- und Frachtgiiterbahnhof :
zwischen Chatelaine u. Meyrin | 53000000 2850000 2080000
II. Verlegung des Personen- und
Eilgutbahnhofes nach Cropettes,
Rangier- und Frachtgiiterbahn-
hof wie bei Projekt I 78 500000 5 100000 6 400000
III. Totale Erweiterung in Cornavin | §20co000 2220000 —

Es wire unrichtig, aus obigen Zahlen allein dber die
Ausfiihrungsmdoglichkeit der verschiedenen Projekte zu ent-
scheiden. Beim Vergleich der Kosten kann es fiir die Bahn-
verwaltung bei der heutigen Finanzlage mehr als je nicht
gleichgiiltig sein, ob die Erweiterung in verschiedenen
Etappen moglich ist, oder ob der ganze Bau auf einmal
erfolgen muss. Eine etappenweise Ausfiihrung ist aber bei
der Verlegung des Balmhofes nach Cropettes ausgeschlossen
und das allein wiirde geniigen, wm jene Lisung fir die
S. B. B. als unannehmbar zu bezeichnen, ohne Riicksicht
auf die gewaltigen Mehrkosten des Projektes II

Es wurde nun eine I. Etappe fiir den Bahnhofumbau
in Cornavin ausgearbeitet, die sowohl zu Projekt I als auch
zu Projekt III passt; die Kosten dieser Bauetappe sind zu
16 Mill. Fr. veranschlagt. Die G.-D. beantragt nun der
Kantonsregierung von Genf, sich mit dieser I. Etappe ein-
verstanden zu erkldren, ohne dass dadurch die Frage des
Giter- und Rangier-Bahnhofes prijudiziert wiirde.?)

In der I. Bau-Etappe sind vorgesehen: ein neues Auf-
nahmegebiude, Erweiterung und Hebung um 1,5 m des
Bahnhofplanums, wodurch die lichte Hohe der Unterfiih-
rungen stidwestlich des Bahnhofes vergrossert wird. Ferner
neue Bahnsteige mit Unterfithrungen fiir den Personen-
und Gepick-Verkehr und schliesslich die Erstellung der
notigen Raumlichkeiten (vgl. Grundrisse in Abb. 10, 11 und
12) sowohl fiir die schweizerische, als auch fiir die franzo-
sische Zollabfertigung der Reisenden und ihres Gepickes.
Der Fassaden-Entwurf des neuen Aufnahme-Gebzudes ist im
Auftrag der G.-D. der S.B. B. von Architekt F. Fulpius in
Genf ausgearbeitet worden (Abb. 13 auf Seite 153).

A. Acatos,
Ingenieur bei der G.-D. der S.B.B., Bern.

1) Wie wir von Bern erfahren, hat inzwischen die zur Priifung der
Bahnhoffrage bestellte Kommission des Conseil administratif von Genf
beschlossen, das Projekt Cropettes fallen zu lassen und sich dem Antrag
der G.-D. der S, B.B. anzuschliessen, Red.,

Erinnerungen an W. C. Rontgen.
Von L. Zehnder, Basel.
(Hierzu Tafel 11.)

Am 10. Februar brachte der Telegraph die Trauer-
kunde, dass Roéntgen im Alter von 78 Jahren nach kurzer
Krankheit aus dem Leben abberufen worden sei. Vor einem
halben Jahre noch war ich in Miinchen sein Gast. Wohl
sah er damals leidend aus; ich schrieb dies aber seiner
sparsamen Lebensweise zu, bei der seit Monaten kein
Fleisch mehr auf seinen Tisch gekommen war. Dass er
aber seinem Lebensende schon so nahe sein sollte, hitte
ich doch nicht geglaubt.

Rontgen ist Mitglied unserer G. E. P. gewesen. Nach
seiner wunderbaren Entdeckung ernannte sie ihn zum
Ehrenmitglied. Es seien ihm daher auch an dieser Stelle
einige Worte der Erinnerung eines auch dem Menschen
Rontgen nahestehenden Kollegen gewidmet.

Wilhelm Conrad Réntgen wurde am 27. Mérz 1845
in Lennep in der Rheinprovinz geboren; sein Vater war
Deutscher, die Mutter Holl&nderin. In seiner ersten Jugend-
zeit siedelten die Eltern nach Utrecht (Holland) tber,
wo Rontgen die ersten Schulen und das Gymnasium be-
suchte, ohne aber die Gymnasialbildung zum Abschluss
bringen zu kénnen, denn wegen eines harmlosen Schiiler-

. streiches musste er das Gymnasium vorzeitig verlassen.

Ein Personenwechsel in der Lehrerschaft liess iiberdies
auch das ihm zugestandene Privat-Absolutorium in die
Briiche gehen. Daher wandte sich Réntgen 1865 nach
Zirich, wo er am Polytechnikum ohne Gymnasialmaturitat
die Maschinenbauschule besuchen konnte.

Nach der Beendigung seiner Studien 1868 waren
Rontgens Lehrer ziemlich iiberrascht, als er seine Priifungen
recht gut bestand, sodass sie ihm das Diplom als Maschi-
neningenieur zuerkennen mussten; denn sie hatten ihn
doch so oft nicht gesehen! Kundt, der Physikprofessor,
fand besonderes Interesse an Réntgen, und veranlasste ihn,
bei ihm physikalisch zu arbeiten, und als er 1870 nach
Wiirzburg berufen wurde, nahm er Rdntgen als Assistenten
mit. Dorthin verheiratete sich Réntgen mit einer Ziircherin,
mit der er bis vor wenigen Jahren in gliicklichster Ehe
lebte und die fiir alle seine Bestrebungen warmes Interesse
und weitgehendes Verstiandnis hatte. Auch nach ihrem
Tode pflegte Rontgen ihr Andenken taglich in liebevollster
Weise.

Als Assistent Kundts hatte Réntgen von Wiirzburg
aus seine {iberaus sorgfiltige Arbeit tiber das Verhiltnis
der spezifischen Wirmen von Luft und anderen Gasen
verdffentlicht, die ihm den Ruf eines #usserst geschickten
Experimentators eintrug, sodass seine Versuchsergebnisse
auch in spitern Untersuchungen auf lange Zeit hinaus als
uniibertrefflich galten. Von Kundt und Réntgen zusammen
sind damals ebenfalls einige wichtige physikalische Arbeiten
erschienen. Die meisten der wissenschaftlichen Publika-
tionen Rontgens stammen aber aus der Zeit seiner
Giessener Professur von 1879 bis 1888. Er arbeitete iiber
die Warme- und Elektrizititsleitung von Kristallen, tiber die
Forminderungen von Kiristallen durch Elektrisierung und
tiber die Umkehrung dieser Erscheinung, iiber Beziehungen
zwischen Licht und Elektrizitdt nach Kerr, tber elektrische
Entladungen, tiber Thermo-, Aktino- und Piezo-Elektrizitit,
tber die elektrodynamische Kraft durch Bewegung von
Dielektriken im elektrischen Feld, tiber Kompressibilitit,
iber den Einfluss des Druckes auf Brechungsverhiltnisse
und Dielektrizititskonstanten, iiber das galvanische Leit-
vermogen, tber Oberflichenspannung, alles Arbeiten von
grosster Sorgfalt.

Wihrend Rontgen Professor in Giessen war, lernte
ich ihn anldsslich eines Ferienaufenthaltes in Pontresina zu-
fallig kennen und schitzen und im folgenden Jahre ging
ich zu ihm nach Giessen, um bei ihm zu promovieren. Ein
halbes Jahr spiter wurde ich sein Assistent und bekam
neben der Laboratoriumsleitung u. a. die Aufgabe, einen
Gewichtsatz von 500 Gramm bis 1 Milligramm so genau
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