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Les détracteurs du gira-
toire préconisent a sa place
le systeme de voies sélec-
tionnées chacune pour un
itinéraire déterminé et s’en-
trecroisant a des niveaux
différents. Pour montrer a
quot I'on en arrive si l'on
veul avec ce systéme obte-
nir les mémes avantages que
le giratoire (toutes direc-
tions possibles), nous don-
nons en vue cavaliere (fig. 5)
le dispositif en  voie de
réalisation pour le carrefour
central de Chicago! Et re-
marquons qu’il n’'y a la que
quatre artéres convergentes!
(Document communiqué par
M. Biermann.)

Si un tel luxe d’ouvrages
d’art est justifié au centre
de Chicago (on attend pa-
rait-il en ce carrefour le passage de 175 000 véhicules
par jour), il est impensable chez nous.

Qu’on prévoie les seules voies de passage les plus
sollicitées en niveaux inférieurs comme a Rotterdam,
fort bien, mais pour le choix sans restriction de tous les
itinéraires désirés, on ne peut se passer chez nous des
échangeurs de circulation & niveau, done, dans bien des
cas, du giratoire.

Enfin le giratoire joint & 'avantage de I'économie des
ouvrages d’art celui de la clarté :

A Tlorigine de tout accident de la route, il y
a un malentendu: wune erreur de la part dun
ou plusieurs conducteurs quant a la facon de se
comporter.

Que chaque conducteur de véhicule trouve a chaque
carrefour la possibilité de prendre toute direction de
son choix et cela dans une vision claire, stmple et rapude
de ce qu’il doit faire, et moins il y aura de malentendus,
et plus fluide sera le trafic dans toute la ville. Cette
vision claire, simple el rapide, aucun systéme ne
Poffre autant que le giratoire.

Fig. 5. — Carrefour de Halsted Street, au centre de Chicago.

On désire a Genéve que le trafic du tourisme venant de
Paris et de Lausanne arrive au Quai du Mont-Blanc,
pour jouir a Uarrigée a Genéve de la vue traditionnelle de
la ville dominant la rade. Cela est fort bien, mais ne vaut
que pour le tourisme. Le trafic des poids lourds est notam-
ment exclu sur les quats.

D’autre part, ce que le concours récent pour la circula-
tion a Genéve a répélé, c’est Uimpossibilité de souder cetle
vote a la téte du pont du Mont-Blanc sur Uartére traver-
sante et inévitable descendant de Cornavin (le virage a
gauche est impossible). On ne peut que franchir Uartére
en passage inférieur, et il faut chercher au-dela la sou-
dure sur le réseau principal.

11 est donc d’autant plus indiqué de faire épiter cet iti-
néraire du quat du Mont-Blanc a tout le trafic qui n’est
pas le tourisme (autos privées y comprises). Pour le trafic
de tourtsme arrivant & Genéve — mats pour lut seul —
une bifurcation en saut de mouton peut étre prévue sur la
route express d’approche, a la hauteur du palais des
Nations. Cet itinéraire n’a pas été indiqué sur le plan
présenté, pour ne pas charger le dessin.

LES PROBLEMES DE NAVIGATION INTERIEURE EN SUISSE

par F. KUNTSCHEN, ingénieur diplomé E.P.F.
ancien directeur du Service fédéral des Eaux

Soulever en Suisse le probléme des voies navigables,
c’est provoquer des réactions trés diverses soit aupres
des partisans convaincus qui attendent du développe-
ment de ce mode de transport des avantages écono-
miques certains, soit auprés des sceptiques, soit encore
aupres des adversaires qui estiment inutile et méme
nuisible d’'investir d’importants capitaux a seule fin de
faire concurrence aux moyens de transport existants,

dont la capacité suflit amplement a notre économie.
Bien que I'aménagement des voies navigables dans un
pays au relief aussi accidenté que le ndtre présente aux
techniciens, par la diversité des ouvrages a construire,
des sujets d’étude des plus intéressants, les opinions sont
aussi trés partagées dans les cercles d’ingénieurs sur
Iopportunité de créer de nouvelles voies d’eau.
I’exposé qui suit, nécessairement trés bref, n’a pas
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la prétention d’élucider la question, mais de donner une
vue d’ensemble sur la situation actuelle et sur les pers-
pectives qui s’ouvrent dans ce domaine.

Le probléeme doit étre envisagé sous deux aspects :
les voies navigables hors des frontiéres du pays, desti-
nées & assurer une liaison par eau avec la mer d’une
part, et les voles internes d’autre part. Qu’il y ait un
grand intérét en Suisse, état continental, & posséder
dans différentes directions des accés a la mer pour I'im-
portation des matiéres pondéreuses qu’elle ne peut
recevoir que de lointaines régions, telles que charbons,
carburants, céréales, cela nul ne peut le contester. Mais
la réalisation de ces voies d’eau et la possibilité d’y
exercer la navigation dans des conditions utiles ne
dépend pas de notre seule volonté. Une entente est
nécessaire avec les pays traversés. Lorsque, par exemple,
doivent étre entrepris des travaux importants dont
profite avant tout I’Etat situé¢ a 'amont, il se pose des
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questions épineuses qui ne peuvent étre résolues que sur
le plan d’une convention internationale (fig. 1 et 2).
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Ce fut le cas pour la navigation rhénane vers Bale.
Le role de cette navigation pour nos importations peut
étre aujourd’hul qualifi¢ de prodigieux. Depuis bien des
années plus du 40 9, du tonnage global des importa-
tions suisses passe la frontiére sur des chalands et
bateaux rhénans. La haute conjoncture actuelle n’est
pas restée sans répercussions sur l'intensité du trafic.
Le mouvement total des marchandises dans les ports
de Béle a atteint le chiffre record de 4 496 222 tonnes
par an. L’économie sur les frais de transport de nos
importations qui résulte du trafic rhénan est difficile
4 calculer avec exactitude ; mais i1l n’est pas exagéré de
parler de plusieurs dizaines de millions de francs par

Plan de situation
des voies navigables
inféressant la Suisse
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Fig. 3. — Port du Petit-Huningue, a Bile.

an, et cela sans qu'il en découle un dommage quelconque
pour nos transports intérieurs (fig. 3).

Cette évolution remarquable, il y a un quart de
siecle & peine, les plus optimistes n’eussent osé la pré-
voir. Elle est le résultat d'un long et patient effort. La
politique heureuse du Conseil fédéral dans la question
de la navigation rhénane, en parfaite unité de vue avec
les autorités baloises, porte aujourd’hui ses fruits. C'est
sans opposition que les Chambres fédérales en 1929
ouvrirent un crédit de 40 millions de francs (Bale en
prit le 20 9, a sa charge) pour assurer l'exécution
immédiate des travaux de régularisation du fleuve en
amont de Strasbourg. Les longs délais de constructions
du Grand Canal d’Alsace ne permettaient pas d’at-
tendre plus longtemps. Actuellement, a part quelques
travaux de parachévement, la régularisation est ter-
minée et déploie tous ses effets sur les secteurs ou le
Grand Canal d’Alsace n’est pas encore en exploitation.

Aussi est-ce avec un orgueil légitime que Bale vient
de célébrer, au cours du mois de novembre 1954, le
cinquantiéme anniversaire de la navigation du Rhin
jusqu’a Béle. Un fascicule spécial de la revue Strom und
See du mois d’aolt 1954 contient des renseignements
trés complets sur tout ce qui touche & cette navigation.

En face d’un tel et si rapide développement de la
navigation suisse sur le Rhin on peut se demander si
la réalisation de voies d’eau semblables en direction
d’autres mers ne serait pas de nature a procurer a notre
¢conomie des avantages similaires. Une comparaison
n’est guere possible. Le trafic d’une voie navigable ne
dépend pas seulement de la bonne navigabilité de la
voie d’eau, que I'on peut toujours améliorer en y mettant

le prix, mais avant tout du volume des échanges entre
les régions desservies. Le Rhin ne relie pas seulement la
Suisse aux grands ports maritimes de la Hollande et de
la Belgique, mais il nous met en relation avec les régions
les plus industrielles de I'Europe. On rencontre donc ici
des conditions particuliéres que I’on ne peut trouver sur
aucun autre fleuve navigable intéressant la Suisse.

De la frontiére suisse a Genéve, jusqu’a la mer Médi-
terranée, le parcours du Rhéne mesure environ 510 km
alors que la distance de Béle a4 Rotterdam atteint
880 km. Comme cela est aussi le cas pour le Rhin, le
régime des eaux du Rhone est trées abondant et régu-
lier. Le fleuve relie des grandes villes en plein dévelop-
pement, telles que Genéve et Lyon, au port le plus
important de la Méditerranée : Marseille. Son embou-
chure est tournée vers le continent africain dont de plus
en plus les inépuisables ressources économiques sont
axées vers I’Europe. On retrouve donc ici beaucoup des
¢léments susceptibles de provoquer une active circula-
tion de marchandises lourdes. En fait, la situation
actuelle est la suivante.

De Marseille & Lyon le Rhone est navigable ; mais
I'exercice de la navigation y est souvent paralysé pen-
dant des périodes de longue durée lors de I'étiage normal
des basses eaux d’une part, ou pendant les hautes eaux
annuelles d’autre part, et cela malgré les améliorations
apportées par d’importants travaux de régularisation.
Aussi le tonnage annuel global reste-t-il en général en
dessous du chiffre de 1 million de tonnes. Fait intéres-
sant a constater : dés que des conditions de navigabilité
normales s’installent pour un certain temps le trafic
s'intensifie immédiatement.
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La situation est en train de se modifier complétement
par suite de 'exécution progressive du programme de
travail de la Compagnie nationale du Rhone. La néces-
sité de mettre rapidement en valeur I'énergie hydrau-
lique du fleuve pour couvrir 'augmentation des besoins
en électricité exerce une influence accélératrice sur la
cadence des travaux. Pour I'équipement de I'ensemble
du Bas-Rhone de Lyon a4 Beaucaire la dépense prévue
s’éleve a 450 milliards de francs francais, la productivité
annuelle atteignant 11 milliards de kWh. Les ouvrages
de navigation sont exécutés en méme temps que ceux
de la production de force motrice et représentent G a
10 9, des dépenses globales. Des deux plus importants
paliers, Donzere-Mondragon et Montélimar, le premier
est en exploitation depuis plus de deux ans; le second
est en cours de réalisation et les travaux y progressent
activement. Les canaux de dérivation de ces deux
usines offrent déja partiellement et offriront bientdt sur
le parcours du Rhone, auparavant le plus diflicile, une
vole navigable idéale.

Actuellement plus de 40 9, du programme d’ensemble
est réalisé ; sauf imprévu, il est raisonnable de compter
une trentaine d’années pour son achévement. Dés lors
le développement de la navigation ne dépendra plus
des conditions de navigabilité qui seront en tout temps
suflisantes, mais du volume des échanges de matieres
lourdes entre les régions desservies par la voie d’eau.
Les grandes raflineries de pétrole installées sur I'étang
de Berre permettent d’escompter d’importants trans-
ports d’hydrocarbures.

Sans travaux spéciaux, tout le secteur du Haut-
Rhone, entre Lyon et la frontiere suisse et le lac Léman
n'est pas navigable. Mais ici comme en aval de Lyon
la mise en valeur de la force motrice a déja créé et
créera successivement des paliers ou canaux sur les-
quels la navigation pourra se développer, si I'on a
soin d’assurer par des écluses le passage d’un palier a
I’autre. Un plan d’ensemble d’aménagement existe pour
le secteur francais comme pour le secteur suisse ainsi
que pour le secteur commun aux deux pays. Un accord
devra intervenir entre les deux Etats; il se complique
du fait que la France lie cette question a celle d'un
accord sur la régularisation du Léman.

Les problemes qui restent a résoudre méme apres
I'aménagement intégral des forces hydrauliques demeu-
rent difficiles. Citons par exemple le palier de Génissiat,
le contournement de la ville de Lyon et la traversée
de Genéve. La mise en eau du barrage de Génissiat a
sans doute créé a 'amont un secteur navigable impor-
tant, mais par sa présence le barrage oppose a la future
navigation un obstacle d’environ 70 m de hauteur.
Actuellement on examine la possibilité de franchir cette
dénivellation en deux paliers avec bassin d’épargne ;
quelles que soient les simplifications que I'on pourra ap-
porter au projet, son exécution représentera une charge
financiére tres lourde.

Ces constatations montrent que st 'aménagement des
forces hydrauliques du Rhone actuellement en pleine
évolution conduit d’année en année 4 une amélioration
des conditions nécessaires 4 l'aménagement d’une
grande voie de navigation, les problémes d’ordre tech-
nique et financier a résoudre sont d’une telle envergure
quils exigeront encore de trés longues années d’efforts.

[QUE DE LA SUISSE ROMA/

[’acces le plus court pour relier la fronticére suisse a
la mer est la vole navigable lac Majeur-Adriatique,
environ 480 km. L’Italie qui posséde de nombreux
ports maritimes trés importants, n’a pratiquement pas
de voies intérieures que 'on puisse appeler de grande
navigation. Actuellement cependant on y voue un
intérét tout particulier & aménagement d’une voie
navigable dans la plaine du Po pour relier Venise au
lac Majeur et de ce fait a la Suisse. Des études d’une
commission technique italo-suisse sur le choix du tracé
lac Majeur-Milan ont conduit & une solution qui a rallié
tous les suffrages. Des ¢études nouvelles sont en cours
pour le secteur situé plus en aval ; sur le parcours du Po,
entre Crémone et I'embouchure du Mincio, les travaux
de régularisation se poursuivent activement. Les études
techniques une fois terminées, il s’agira pour la Suisse
d’examiner si les avantages économiques de cette entre-
prise sont tels qu’ils justifient de s’y intéresser.

Pour étre complet, 11 y a lieu de citer également le
projet de jonction Rhin-Danube par la construction d’un
canal reliant le lac de Constance 4 la région d’Ulm. Il
s’agit d'un probléeme a trés lointaine échéance au sujet
duquel 1l n’est gueére facile de faire des pronostics.
Toutefois 1l parait vraisemblable que, lorsque la naviga-
tion rhénane aura atteint le bassin du lac de Constance,
et que sera terminé 'aménagement du Danube en amont
de Vienne en voie navigable de premiére classe, aménage-
ment qul se poursuit activement par la construction
d’usines hydro-électriques, la réalisation de ce canal de
jonction puisse se justifier.

I

La question des voies de navigation intérieures est
officiellement réglée en Suisse par I'arrété fédéral du
4 avril 1923 concernant les cours d’eau navigables ou
pouvant étre rendus navigables. Cet arrété basé sur
I'article 24 de la loi fédérale sur I'utilisation des forces
hydrauliques contient la nomenclature de toutes les
sections de fleuve tombant sous les clauses de I'arrété
et rangées suivant leur importance en deux classes. Les
autorités ont a veiller & ce que, sur tous les cours d’eau
mentionnés, aucun travail ne soit entrepris qui puisse
entraver la future navigation ou sinon a prendre les
mesures pour qu'a l'époque de l'ouverture du trafic
I’adaptation des ouvrages ait lieu sans qu’il en résulte
des charges pour la navigation.

Depuis la date de cet arrété, les études entreprises
et 'évolution de la technique ont apporté de profondes
modifications aux idées qui régnaient alors dans ce
domaine. Pour un nombre important de sections de
cours d’eau figurant a 'inventaire, la future navigation
s’est révélée sans objet, par exemple : le Tessin du lac
Majeur a Bodio ; la Tresa depuis la frontiére suisse au
lac de Lugano ; I’Aar du lac de Bienne a Thoune ; la
Limmat depuis son embouchure dans I’Aar jusqu’au
lac de Zurich et la Linth entre les lacs de Zurich et de
Wallenstadt. Par une modification du 22 décembre 1950
apportée a l'arrété du 4 avril 1923, ces deux derniéres
sections de cours d’eau ont été biffées du registre.

La Reuss de son embouchure jusqu’au lac des Quatre-
Cantons, axée vers le Gothard, pourra peut-étre un jour
présenter un intérét pour la navigation, mais actuelle-
ment la question n’est pas encore a 'ordre du jour.
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A Theure présente deux problémes importants de
navigation intérieure préoccupent 'opinion publique et
les autorités : la navigation de Béle au lac de Constance
et le canal transhelvétique. Voici en quelques mots la
situation dans les deux cas.

[’aménagement de la voie navigable du Rhin au-dela
de Bile jusqu’au lac de Constance sera la prolongation
naturelle et logique de la grande artere fluviale rhénane
dont nous avons plus haut souligné 'importance unique
dans le cadre de I’économie des transports de I’Europe
centrale. On sait qu'au cours du dernier siécle le point
terminus de la navigation rhénane s’est successivement
déplacé vers I'amont grice a des travaux de grande
envergure, allant de Mannheim & Karlsruhe, puis &
Strasbourg et enfin a Béle. On peut donc prévoir avec
certitude que dés que seront éliminés les obstacles qui
s‘opposent a sa marche en avant, irrésistiblement la
flotte rhénane poussera son activité jusqu'a I'étape
finale, le bassin du lac de Constance ol se rencontrent
quatre pays : Bade-Wurtemberg, la Baviére, I’Autriche
et la Suisse. Depuis la récente mise en eau de l'usine
de Birsfelden et de son écluse la voie navigable est en
tout temps ouverte jusqu’'a Rheinfelden.

Le projet de voie navigable est au point depuis de
longues années. En 1919, sur la proposition du Pays de
Bade, une commission permanente bado-suisse a été
désignée en vue d’établir le plan d’aménagement de
tout le secteur aussi bien du point de vue de I'utilisation
des forces hydrauliques (production totale d’énergie :
4,5 milliards de kWh) que de la future grande naviga-
tion. En 1926 déja le plan recut sa forme définitive ;
dans ses lignes essentielles il n’a pas varié¢ depuis lors.
En 1942, ce projet a fait I'objet d’une publication du
Service fédéral des eaux: la communication n° 35
«Projet d’aménagement de la voie navigable Bale-lac
de Constance ».

Les barrages nécessaires aux usines hydro-électriques
créent une succession de biefs aux eaux profondes et
calmes, favorables au trafic des bateaux. Pour ’amé-
nagement de la voie navigable il ne reste alors qu’a
construire les écluses reliant ces biefs I'un a 'autre. Il
existe cependant une exception, la chute du Rhin dont
la beauté doit étre maintenue intacte. Un canal éclusé
trés court permettra aux bateaux de franchir cet
obstacle sans porter atteinte 4 la beauté du site. Cela
exigera des travaux colteux estimés 4 30 millions de
francs. Deux usines, celle de Sickingen et celle de
Koblenz-Kadelburg ne sont pas encore en construc-
tion, deux autres, Rheinfelden et Schaffhouse devront
étre encore complétement transformées. Compte tenu
de l'augmentation continue des besoins en courant
électrique on peut admettre que ces constructions et
transformations seront entreprises a temps pour ne pas
exercer une influence défavorable sur les délais pro-
bables de I'ouverture de la navigation.

Les frais d’aménagement de la voie navigable avec
une seule écluse par palier sont estimés a 220 millions
de francs. Si I'on tient compte du parcours du lac de
Constance, cela correspond environ a 1 million de francs
par km, soit & peu prés au montant qu’il faut envisager
aujourd’hui pour la construction d’une route alpestre
moderne. Il est rare de rencontrer des conditions
aussi favorables pour une nouvelle voie navigable.

Ne sont pas compris dans les chiffres indiqués les
montants nécessaires 4 la construction des installations
portuaires.

Le fait que le Rhin forme la frontiére entre les deux
pays confére a cette entreprise un caractére interna-
tional. Dot la nécessité d’une entente préalable entre
les Etats directement intéressés. Vis-a-vis de 1I'Alle-
magne la Suisse a déja pris quelques engagements. C’est
ainsi que dans la convention entre la Suisse et I’Alle-
magne sur la régularisation du Rhin entre Strasbourg/
Kehl et Istein, il a été convenu ce qui suit : « Les gou-
vernements suisse el allemand sont d’accord que I’éta-
blissement d’une voie de grande navigation de Béle au
lac de Constance doit étre recherché en liaison avec la
régularisation du Rhin entre Strasbourg/Kehl et Istein.
Les deux gouvernements conviennent qu’aussitdt que
les conditions économiques permettront I'exécution de
Ientreprise, le Conseil fédéral suisse et le gouvernement
badois concluront une convention qui fixera notamment
une participation équitable de la Suisse aux frais, les
délais d’exécution et 1’aide technique et administrative
dont bénéficiera cette ceuvre. » Il y a la de toute évidence
une promesse de la Suisse de préter la main 4 ’aména-
gement progressif du Haut-Rhin en voie de grande
navigation. En 1938, I'Allemagne a demandé a la
Suisse d’ouvrir des pourparlers & ce sujet. La guerre
mondiale mit fin & ces négociations. D’aprés des infor-
mations de source sire il faut s’attendre a ce que pro-
chainement I’Allemagne demande la reprise des pour-
parlers en vue d’arriver & I'accord prévu. A ce moment
une décision précise et définitive devra étre prise.

A la suite de deux postulats déposés devant le Conseil
des Etats et le Conseil national en 1950, le Conseil
fédéral présentera prochainement aux Chambres un
rapport sur la politique fluviale qu’il a I'intention de
suivre dans ce domaine.

Une enquéte minutieuse et trés fouillée a été menée
par le Service fédéral des eaux en collaboration avec
tous les milieux intéressés pour examiner, dans le cadre
le plus large possible, les conséquences économiques
qu’entrainerait pour la Suisse Pexécution de entre-
prise. Les résultats de cette vaste étude formeront la
base du rapport du Conseil fédéral. Il était indispen-
sable de connaitre a fond tous les aspects du probléme
avant d’entamer les négociations avec notre voisin du
Nord.

Le canal transhelpétique. Les commentaires trés
étendus et détaillés que la presse suisse a consacrés a
cette question lors de la parution il y a peu de temps
des trois volumes exposant les résultats de Détude
entreprise par l'association suisse du Rhéne au Rhin
montrent a quel point ce probléme rencontre de 'intérét
dans les milieux les plus divers, bien qu’il s’agisse d’une
ceuvre dont la réalisation ne peut étre envisagée qu’a
tres longue échéance. Le canal transhelvétique considéré
dans son ensemble ne trouvera sa pleine justification
que lorsque la navigation rhénane aura atteint I'em-
bouchure de I’Aar et que d’autre part des convois
remontant le Rhone depuis Marseille pourront atteindre
notre fontiére sud-ouest.

Lorsque I'on parle de cette étude il y a lieu de relever
Pobjectivité avec laquelle les avantages économiques
comme les inconvénients, ainsi que les conséquences
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dommageables ont été examinés et confrontés. Adver-
salres et partisans ont été invités en parfaite égalité a
faire valoir leur point de vue. Les aspects pris en consi-
dération s’étendant au domaine technique, financier et
¢conomique sont si divers et si complexes qu’il n’est pas
possible, en quelques lignes, d’en donner un résumé
présentant une vue d’ensemble exacte. Voici cependant
I'une ou I'autre des conclusions essentielles.

Le montant total des frais de construction du canal
transhelvétique Léman-Rhin s’éleve (en se basant sur
I'indice actuel des prix de construction) a 334 millions
de franes, dont 200 millions pour le canal d’Entreroches
seulement. Ce dernier canal ne servant qu’a la naviga-
tion et non a la production d’énergie, son prix de revient
est nettement plus élevé que pour le secteur de I'Aar.

Le cott de la voie navigable par km est de 1 182 000 fr.
environ entre Nidau et Koblenz et de 5300 000 fr. au
canal d’Entreroches.

Selon les évaluations des experts le transhelvétique
aurait a4 supporter un trafic d’environ 2 200 000 tonnes
par an dont 1 875 000 pour les importations et 200 000
pour le trafic interne.

L’aménagement de la voie navigable Léman-Rhin
peut étre congu par étapes, dont la premiére, a réaliser
d’ailleurs progressivement, porterait sur le secteur
Koblenz-Yverdon, le moins cotiteux et le plus rentable.
Ce secteur présente des conditions économiques qui
peuvent étre rapprochées de celles qui ont été déter-
minées pour la navigation sur le Rhin supérieur entre
Bale et le lac de Constance.

L’ENERGIE DE POINTE ET L’EXPORTATION

par ANDRE KOECHLIN, ingénieur E.P.F., Genéve

Introduction

Nous pouvons poser la question — et elle s’est fré-
quemment posée dans le passé, tant pour les spécia-
listes que pour ’homme de la rue: « Faut-il exporter
notre énergie ? »

En effet, longtemps les avis ont été partagés sur ce
sujet et, au moment ol nous arrivons bientdt a 'amé-
nagement complet de nos forces hydrauliques, la ques-
tion doit se poser & nouveau. 5’1l est relativement facile
d’y répondre pour les toutes prochaines années, il est
évidemment beaucoup plus difficile de prévoir comment
le probléeme se présentera dans un avenir plus lointain.
I est cependant du devoir de I'ingénieur de se poser de
telles questions, car ce qu’il construit ne répond pas
seulement a une nécessité du moment mais bien souvent,
et particuliérement dans le domaine des aménagements
hydro-électriques, les constructions qu'il entreprend
sont faites pour les besoins de plusieurs décennies.

1. L’exportation dans le passé

Tandis que, entre les deux guerres mondiales, plu-
sieurs économies nationales, de tendance autarcique,
s’efforcaient de se libérer des échanges commerciaux
internationaux, aujourd’hul tous les pays en reconnais-
sent la nécessité. On peut méme dire que la vie d’une
nation est conditionnée par ses importations et expor-
tations. Les échanges nécessaires dépassent d’ailleurs
I'activité commerciale d’une nation et doivent méme
comprendre les échanges intellectuels et ceux d’ordre
spirituel.

Si nous passons de ces considérations générales au
domaine particulier de I'électricité, nous noterons que,
dans le passé, I'énergie exportée avait pour notre pays
un effet régulateur ; elle écoulait les excédents des étés
a fortes précipitations tandis qu’elle était restreinte
pendant Uhiver ainsi que pendant les étés trés secs.

La figure 1 donne, pour la derniére année d’avant-
guerre — octobre 1938 & septembre 1939 — le débit

moyen du Rhin et les exportations mensuelles ; ces
derniéres suivent dans une forte mesure les disponibi-
lités du moment tandis que la courbe de la consomma-
tion pour usages domestiques et artisanaux varie en
sens Inverse : elle est plus forte en hiver, au moment
des faibles débits de nos cours d’eau, qu’en été, époque
a laquelle nous avons des disponibilités plus larges.
Les exportations avaient un autre effet régulateur :
elles s’adaptaient aux disponibilités lors de la mise en
route de nouvelles centrales qui jetaient subitement sur
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Fig. 1. — Effet régulateur de I'exportation d’énergie.

En hiver, le débit du Rhin est faible, mais la consommation est
forte, I'exportation est réduite.

En été, le débit du Rhin est élevé, mais la consommation baisse,
I'exportation est augmentée.
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