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Nécrologie -

Le 2 mai 1946 nous apprenions avee stupeur le déces
de notre cher collegue, Monsieur Hermann Sieber, Dr.
h.c. de I'Ecole Polytechnique fédérale. Cette nouvelle
provoqua une véritable consternation. Le défunt se trou-
ait en bonne voie de guérison, apreés avoir subi une
opéralion considérée généralement comme peu dange-
reuse, lorsqu'une embolie vint 'emporter d'une maniere
soudaine et imprévue, plongeant dans le deuil sa famille
et ses nombreux amis.

Il nous serait difficile de retracer ici la belle carricre si
richement remplie de Monsieur Sieber. Au cours de la
cérémonie funébre qui eut lieu au Temple protestant de
la ville de Soleure, plusieurs orateurs, — représentant les
milieux les plus étendus du pays, parlant au nom de
grandes industries et de diverses organisations impor-
tantes, — ont mis en reliel le role considérable rempli
par cet homme doué d'une puissance de travail exlra-
ordinaire, servie par une intelligence supérieure aux
conceplions vastes et remarquablement équilibrées. Il
suffit de voir le développement qu’il a imprimé a sa
propre fabrique d’Attisholz pour juger de ses dons ex-

Suite du précédent bulletin «Des Canaux! Des Bateaux!»

Dr. h. c. Hermann Sieber

ceptionnels d'organisateur et d’homme d’initiative qui
faisaient de lui un industriel de grande classe dont l'au-
torité et le prestige étaient considérables.

Dés les débuts de notre Association, M. Sieber nous
apporta avec dévouement son concours actif et éclairé.
Propriétaire et directeur d'une industrie ayant,a elle seule,
un mouvement annuel de matiéres de plusieurs centaines
de milliers de tonnes, matiéres provenant souvent en
grande quantité de pays éloignés et réexpédiées une fois
transformées, il était & méme de juger, non en utopiste,
mais pratiquement en homme d’action, et a son exacte
valeur, le rdle que pourrait jouer la navigation fluviale
dans notre pays. Il savait ce que cotitent les transports
aux industries de matieres lourdes. Ayant beaucoup vo-
yagé, admirablement renseigné sur toutes choses, il con-
naissait le réseau fluvial européen et voyait clairement
ce qu'on pouvait en tirer. Ce grand capitaine de l'indus-
trie qui dirigeait sa vaste entreprise d’'une main experte
el stre, voyait les choses de haut, son regard se portait
bien au-dela de nos frontieres et suivait attentivement
le développement des grandes industries. Doué d’un véri-
table génie de réalisateur, il entrevoyait avec une parfaite
clarté le potentiel économique qu'apporterait a la Suisse
l'outil puissant que représente la navigation fluviale. Il
élait de la race de ces hommes qui voient d'un @il exercé
les conjonctures économiques jugent avee une rare
prescience les possibilités et par leur seul dynamisme
procurent le gagne pain a des centaines de famille.
Il avait une foi absolue dans l'utilité et la navigation
fluviale pour notre pays, il la proclamait parce qu’il
en connaissait les ressources. Son jugement était pour
nous déterminant. Entre l'avis d’une telle personnalité
el eelui d’un économiste théoricien, sans expérience pra-
lique, qui se borne a consulter des statistiques pour com-
battre la navigation fluviale, notre choix n’est pas ditfi-
cile. M. Sieber, ¢’était le créateur qui voit et qui sait ce
qu'on peut réaliser: il 1'a prouvé pendant toute sa car-
riecre, Comme jeune industriel déja, il a soutenu avee
force I'idée du ecanal du Rhone au Rhin et il n’a pas
changé d’opinion jusqu'a sa mort. Et pourtant il lisait
attentivement tout ce qui se publiait contre ce projet.

Ce grand industriel avait un charme personnel irrésis-
lible et était de sureroit d'une modestie ¢tonnante. Il as-
sistait aussi régulierement que possible aux séances de
notre Comité central. Il écoutait attentivement, intervenant
rarement dans la discussion, mais quand il parlait, on
avait immédiatement 'impression du chef qui domine le
sujet par son expérience.

Notre association avait en lui le guide le plus sir, un
collaborateur aimable et bienveillant qui jouissait aupres
de ses collegues d’une autorité considérable, dont la pré-
sence avait une action stimulante et
almospheére de confiance et de force.

seule créait une
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Sa mort est pour nous une perte irréparable; il est des
hommes qui ne se remplacent pas.

Nous lui conserverons un souvenir inaltérable d’affec-
tion et de gratitude et nous nous inspirerons de son
exemple pour continuer I'cuvre a laquelle il était parti-
culierement attaché. A sa famille si direment éprouvée,

L’aménagement du Rhéne francais

Le 8 avril 1946 1’Association Genevoise pour la Navi-
gation fluviale et le Port de Genéve avait organisé a la
Salle des Abeilles a I’Athénée une conférence avec pro-
jections au cours de laquelle M. l'ing. F. Bolens parla
de l'aménagement du Rhone frangais au point de vue
hydro-électrique.

La solution du probléme de la navigation rhodanienne
dépendant de I'aménagement hydro-électrique du fleuve,
I'exposé de M. l'ing. Bolens est une mise au point inté-
ressant les partisans du canal transhelvétique puisqu’en
1941, dans sa réponse a M. le conseiller national Hirzel,
M. le conseiller fédéral Celio déclara:

«Si le canal helvétique est destiné a relier, en fin
de compte, la Méditerranée a la mer du Nord et aux
régions danubiennes, alors le Conseil fédéral est
tout prét a faire tous ses efforts pour que l'ceuvre
soit entreprise. S’il ne doit étre qu’une voie d’eau
intérieure, le gouvernement fait de sérieuses ré-
serves.»

En conséquence si la navigabilité du Rhone est condi-
tionnée par 'agménagement hydro-électrique du fleuve,
la création du canal transhelvétique I'est a son tour par
I'aménagement de la voie navigable rhodanienne, d’ou
I'importance de la conférence dont nous nous proposons
de mettre en lumiére les points essentiels.

Le Rhéne n’a que 550 km. a franchir pour aller de
Genéve a Marseille, mais un chaland devra remonter
372 meétres pour arriver au Léman. La pente moyenne du
fleuve est de 0,67 %, celle du Rhin de 0,28 “/o0, Si

par le brusque départ d'un tel chef, nous renouvelons
I'expression de la plus sincére et vive sympathie.

Association suisse pour la navigation
du Rhone au Rhin:
Le président central:
A. Studer.
Neuchitel, le 31 mai 1946.

au point de vue hydro-électrique

cette déclivité est un obstacle a la navigation, elle est
par contre favorable a la production d’énergie électri-
que: ce seront environ 10 milliards de kWh que pourront
produire annuellement la totalité des usines du Rhone
frangais, c’est-a-dire prés de la moitié de la consommation
d’électricité en France en 1938.

Mais I'aménagement hydro-électrique du fleuve ne re-
présente pas le seul parti possible. De vastes superficies,
telles les plaines situées entre Arles et la mer, pourront
8tre convenablement irriguées et devenir ainsi d'une
grande fertilité. D’autre part, les barrages des usines
électriques formeront les paliers qui faciliteront la navi-
gation. Il est donc nécessaire de conjuguer les divers
aspects de 1'utilisation du fleuve. C’est ce que les Fran-
cais ont parfaitement compris lorsqu’ils ont constitué la
Compagnie Nationale du Rhone en lui confiant la mis-
sion d’aménager le Rhone au triple point de vue de la
production d’électricité, de la navigation et de Iirri-
cation.

A son départ de Suisse avec un débit semi-permanent
de l'ordre de 300 m® sec., le Rhone commence par couler
dans des gorges &troites avec une pente moyenne de
3 m. par km. jusqu'a Génissiat, puis sa déclivité s’abaisse
A 90 em. par km. jusqu'a Brégnier pour tomber & 47 em.
par km. entre Brégnier et Lyon. De Lyon a Valence, la
pente reste d’environ 50 em. par km. pour s’accentuer de
Valence 3 Pont St-Esprit et atteindre 75 em par km.;
aux environ d'Arles, elle s'adoucit & 40 c¢m. par km.
Pendant ce parcours le fleuve a grossi et a laval de

UYsine de Pougny-Chancy
NG Usine-bor e Génissiat
X ? Chuie brow 74 . TOm ) .
D N Amenagement ouv Khone
b\ Les Uves (R3] . . .
N i o /a Frontiére sussse o Lyon
|
% \_ conetes L L e
2 \
! \L : o Suies (R3).
! , i } Lt Ain (28]
3| T E i
i = O
il Ixa,m-v P k E
{ | 5 | :
I | 4l 5
| l P iy P s
i | i i i
l t L g N i i
| } LY :g g
l ! L i :
Pion o Cou ‘(mz-/ ; : lg [Q 5 :
am s e i i d i i i i K
Distonces Cumuides ! [ X ! ! ! ! Ll !
#| i 3 # ? ¥ 9 I . o —
= I I N D I I I I N N N Y R Y I A R




Rhéne-Rhin Rhone-Rhein

1946 No. 1/2

Montélimar le débit semi-permanent a passé a 1200 m®
sec., soit quatre fois de ce qu’il était a sa sortie de
Suisse.

Pour utiliser la déclivité du Rhone la C.N.R. prévoit
vingt et une usines dont les deux plus importantes sont
celles de Génissiat et de Donzere-Mondragon. L’usine
de Génissiat est la premiére réalisation. Elle commencera
a fonctionner en 1948. Son barrage créera une retenue de
53 millions de m® et une chute de 69 meétres. Une fois
terminée, elle possédera un équipement de 600000 CV,
soit environ 430 000 kW, pouvant produire annuellement
1,8 milliards de kWh. La construction de Génissiat sup-
prime l'obstacle principal a la navigabilité du Haut-
Rhone.

Voici les usines prévues de la frontiere franco-suisse
a la mer: celle des Etournelles dont le palier permettra
I'aménagement du port de Pougny, chute d’environ 9 m.;
Génissiat avee son grand escalier de 69 m. de hauteur;
I'usine de Seyssel qui utilisera par un bassin de compen-
sation les eaux s’échappant de Génissiat aux heures de
pointe; celle de Maty, qui bénéficiera de la chute de m.
21,50 environ résultant du barrage de Boursin; l'usine
de Belley avec une chute de m. 14,50 due a la dérivation
de Chautagne longue de prés de 14 km. aboutissant au
départ du canal de Saviere reliant le Rhone au lac du
Bourget; celle de Brégnier, profitant du barrage de
Léchaux avec une dérivation de km. 9,5; l'usine de
Sault-Brenaz dont la chute est de m. 9,20; celle des
Loyettes avec une chute de m. 8,70 pour arriver au bar-
rage de Jons qui alimente l'usine existante de Jonage
dans la banlieue lyonnaise, possédant maintenant une
puissance installée de 54 000 kW avec une chute brute
de 14 m. et débit aménagé de 500 m® sec.

A Tl'aval de Lyon et jusqu'a l'embouchure de I’Isére,
nous rencontrons une série de six usines dotées de chu-
tes relativement réduites: celle de Ternay avec une chute
de 7 m.; I'usine d’Estressin dont la chute est de m. 6,10;
celle du Péage avec chute de m. 10,40 obtenue par une
dérivation de km. 11,6; I'usine de St-Vallier au bénéfice
d'une chute de m. 7,20; celle de Tournon avec une chute
de m. 9,35 résultant d'une dérivation de km. 5,2; 1'usine
de Valence dont la chute est de m. 9,50.

Entre I'Isére et I’Ardéche, quatre aménagements im-
portants sont prévus: I'usine de la Voulte dont la chute de
m. 18,40 est obtenue par un barrage au sud de Valence
et une dérivation de km. 18,4; celle de Baix avec une
chute de m. 10,10 résultant du barrage de méme nom sis
au sud de I’embouchure de la Drome et comportant une
dérivation de km. 8,6; usine de Montélimar, chute de

L4 tewre (R0).
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m. 18,50 et dérivation de km. 15,6 pour aboutir a I'impor-
tant aménagement de Donzére-Mondragon dont la chute
brute de m. 24,70 est le résultat d’'une dérivation de
26 km. Sa production annuelle sera de l'ordre de 1,5 mil-
liards de kWh. Le gros ceuvre est actuellement mis au
concours entre les entrepreneurs.

A partir de I’Ardéche la pente du fleuve diminue et ce
sont pour terminer trois usines avec des chutes de
moindre importance: l'usine de Roquemaure avec une
chute de m. 11,30 due & une dérivation de km. 9,6; celle
d’Avignon comportant une chute de m. 840; et enfin
I'usine de Valabrégue avee une chute de m. 7,50.

De la frontiére suisse a la mer, le fleuve comptera
vingt-deux usines dont une seule est en activité, celle de
Jonage, une en cours de construction: Génissiat et vingt
sont & aménager. Quant au financement, on évalue de 80
a 100 milliards de francs frangais les sommes nécessaires
a la Compagnie Générale du Rhone pour mener a chef
ce programme d'équipement.

Comme nous l’avons dit, la navigabilité du Rhone est
conditionnée par son aménagement hydro-électrique. En
effet la construction des barrages constituera les paliers
indispensables au passage de chalands d’un tonnage in-
téressant. Songer a édifier ces barrages pour la seule
navigation serait une utopie, la production d’énergie
électrique est nécessaire pour renter l'opération.

En ce qui concerne l'avenir de la navigation du Haut-
Rhone, il y a lieu de relever la considération suivante.
L’aménagement hydro-électrique doit se faire en cing
étapes. Si Génissiat appartient a la premiere, Maty et
Sault-Brenaz a la deuxiéme, Seyssel a la troisiéme,
Brégnier et les Loyettes ne font partie que de la qua-
trieme et Belley de la cinquiéme. Comme, malgré tout,
dans son état actuel le Rhdne permet un certain trafic
jusqu’a Lyon ou le port Edouard Herriot rend déja de
signalés services, il serait a souhaiter pour ouvrir le
trongon Lyon—Genéve a la navigation que le programme
d’aménagement soit modifié afin que la construction des
usines de Brégnier, des Loyettes et de Belley appartienne
a la deuxiéme ou a la troisieme étape.

Tels sont les points essentiels de la conférence de
M. l'ing. Bolens qui a mis en évidence l'ampleur du
programme d’aménagement du Rhone francais, 'impor-
tance des capitaux a engager et la longueur des délais
nécessaires a sa réalisation. N’oublions pas cependant
que Génissiat entrera en activité dans deux ans. La pre-
miére étape, la plus importante, sera {ranchie. En
I'occurrence, avec raison, on peut dire que c’est le pre-
mier pas qui codte. G.-F. Montchal
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Le Port de Genéve

L’intérét de la Suisse est d’avoir acceés a la mer par
le Rhin, le Rhone, le Po, voire méme le Danube. Le
développement du port de Bile, les avantages qu’il pro-
cure a I’économie nationale, autant d’éléments favorables
a cette thése. Quant au canal transhelvétique, il sera le
couronnement de l'euvre. Son but est de relier la Mé-
diterranée a la mer du Nord et a la mer Noire, aussi sa
réalisation dépend-elle, en premier lieu, de la naviga-
bilité du Rhoéne.

Il en résulte que pour obtenir la jonction du Rhone au
Rhin le probléme de la navigation rhodanienne doit étre
résolu. Afin de rendre le fleuve navigable de la frontiére
frangaise a Genéve, les études suivantes ont été menées
a chef:

1

palier des Etournelles, avec assainissement des rives
du pont Carnot au barrage Chancy-Pougny;
2° ouvrages de navigation du palier Chancy-Pougny;
37 correction de la boucle d’Epeisses;
4” ouvrages de navigation du Verbois.
S &

Restent a terminer les études concernant le port de
Genéve et celles de la traversée de la ville pour donner
aux chalands la possibilité de passer du Rhone au lac
et vice-versa.

Lors de la conférence de I’Alabama, tenue a I'Hotel de
Ville de Geneéve le 11 novembre 1944, M. le Dr Mutzner
a dit a propos de la question de la navigabilité du
Rhoéne:

La réalisation de celle-ci est divisée en lrois étapes:

la navigabilité du Rhone de la [rontiére franco-suisse a
Geneéve, sujel de la conférence du jour de la Commission
consultative; la liaison du Rhone navigable au Lac de
Genéeve, objet du concours d’idées de U'année passée; el
Uétude de la voie navigable du Léman au Rhin, dite canal
transhelvétique, en cours.

Trois étapes dont le port fluvial de Genéve est I'aboulis-
sement de la premiére. Tandis que I'Association Genevoise
pour la Navigation fluviale et le Port de Genéve, section
de I'A.S.R R., retenait I'emplacement de la Queue d'Arve
comme acquis,— les Autorités genevoises avaient pris I'ini-
tiative d’acheter les terrains nécessaires ou de les réserver
par un droit d’option, toutes nouvelles constructions étant
interdites dans cette zone, — survint au début de I'an-

née un fait nouveau. La Commission d’étude pour le déve-
loppement de Genéve, chargée par le Département des
Travaux publics de rapporter sur toutes les questions
d'urbanisme, est arrivée a la conclusion que la plaine de
la Praille était insuffisante pour recevoir le port, la gare,
le quartier industriel. Cette décision a été molivée par les
conclusions du rapport de I'ingénieur, chargé par le Service
fédéral des eaux, d’étudier le port de Geneéve a la Queue
d’Arve et toutes les installations annexes. Les statistiques
d’avant-guerre obligent de prévoir a trés bréve échéance
deux millions de tonnes pour le port futur, aussi occupe-
rait-il une superficie plus grande que celle escomptée, d’ou
la nécessité de chercher une autre solution. D’autre part
on envisage pour la gare de la Praille un développement
plus considérable que celui prévu tout d’abord. Enfin pour
U'industrie lourde la région ne se préte pas. Il suffirait de
deux grandes entreprises pour l'occuper en totalité.

Forte de ces données, la Commission d’étude porta ses
regards sur le lac de Verbois tel qu'il se présente au-
jourd’hui apres I'exécution de l'usine. Cette retenue crée,
en effet, un plan d’eau qui peut &tre utilisé 1l ou les
berges sont & peu de hauteur au-dessus de son niveau.
Cette solution n’avait pu étre envisagée lorsque les Auto-
rités genevoises jetéerent leur dévolu sur I'emplacement
de la Queue d’Arve pour le port fluvial, étant donné que
I'étude du projet ne prévoyait, a ce moment, que I'utili-
sation de la chute entre Chévres et Russin, soit un plan
d’eau a 8 m. en contre-bas de la retenue de I'Usine de
Chévres, ce qui excluait toute utilisation des berges pour
un port. Pour 'aménagement d’un port les possibilités du
Verbois sont incomparables. Cott bien inférieur a celui
que nécessiterait la Queue d’Arve. Comparativement a
cette derniere, l'espace disponible est illimité. Proximité
des emplacements réservés a I'industrie lourde, emplace-
ments beaucoup plus spacieux que ceux de la plaine de
la Praille. Enfin les C.F.F. étudient un embranchement
pour relier le Verbois & la gare de la Praille.

Voila ou nous en sommes. Toutefois si le Service fédéral
des eaux a ordonné une étude sur les conclusions de
la Commission, elle se prononce nettement pour 1'abandon
de la Queue d'Arve, il n’en a pas moins décidé de pour-
suivre celles concernant cette région. Il entend se pro-
noncer en connaissance de cause. Ajoutons que d’aucuns

Lac de Verbois
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prétendent que s’il s’agissait d’'un point terminus, avec
le Verbois, Genéve ne risquerait de perdre que le trafic
des départements francgais limitrophes qui s’effectuera
par le port de Pougny, aménagé sur le palier des Etour-
nelles. Probleme complexe ou la politique régionale joue
son role.

A ce jour le port de Genéve a donné lieu a une ving-
taine de projets émanant de linitiative privée, du Syn-

dicat d’étude pour la voie navigable du Rhéne au Rhin,
ou encore du Département des Travaux publics du Can-
ton de Genéve avec la collaboration des C.F.F. Au-
jourd’hui il s’agit du vingt-et-uniéme. Souhaitons qu’a
bréve échéance le Service fédéral des eaux soit & méme
de prendre une décision sur la base de 1'étude en cours.
Mettre un terme & lincertitude des temps présents est
une nécessité impérieuse.

Concours d’idées du canal d’Entreroches

Chacun a encore en mémoire le concours ouvert par
I’Association genevoise pour la navigation fluviale et le
port de Genéve, en collaboration avec le Comité central
et le Service fédéral des Eaux, pour une voie navigable
reliant le Rhone au lac Léman, autrement dit pour la
traversée de Genéve. Ce concours d’idées, dont les ré-
sultats furent connus au début de 1944, donna d’excel-
lentes indications sur la fagon d’envisager la solution de
I'important probléme consistant & amener les chalands
jusqu’'au Léman.

Forts de cette expérience et se conformant en cela au
programme d’études pour I'établissement du projet d'une
voie navigable entre le lac Léman et le Rhin, le Comité
central et 1’Association vaudoise ont décidé de procéder
a4 une semblable opération sur territoire vaudois. C’est
la raison pour la quelle un concours d’idées pour le rac-
cordement du canal transhelvétique au lac Léman et I'é-
tablissement d’'un plan directeur de la région Morges-
Ouchy-Vufflens-la-Ville va étre ouvert dans quelque
temps. Il importe en effet de fixer dés maintenant d’une
fagon définitive I'emplacement du ou des ports dans la
région Lausanne-Morges ainsi que ’embouchure du canal
dans le Léman. Des Vufflens-la-Ville jusqu’au lac de
Neuchitel (Yverdon), le tracé du canal est désigné de
lui-méme par la configuration du terrain, ce qui permet
de ne pas incorporer ce trongon dans le concours.

Disons d’emblée que le probléeme n’est pas nouveau
pour I’Association vaudoise, car il a déja fait I'objet de
plusieurs études, notamment par M. W. Martin, ingénieur
(1912) et par M. A. Paris, ingénieur. Des lors, les cir-
constances se sont modifiées et il faut établir maintenant
un projet qui tienne compte des conjonctures actuelles
et futures et dont les facteurs principaux sont:

a) importance des installations portuaires,

b) probléme des voies de communications: rail - route -
eau - air.

¢) protection de la zone riveraine située entre Lau-
sanne et Morges, autrement dit harmonisation du
projet de fagon a conserver au maximum les beau-
tés naturelles de la région intéressée (conformé-
ment au rapport de 1943 de la commission pour le
plan d’aménagement national).

Afin de renseigner exactement les lecteurs sur la por-
tée du concours en question, nous ne pouvons mieux faire
que d’en définir les buts qui se résument en 4 points:

1° Déterminer le tracé et le profil en long de la voie
navigable dans la région comprise entre Vufflens-la-Ville
et les rives du lac Léman entre Morges et Ouchy-Lau-
sanne.

2° Etablir le projet du port fluvial de la région de
Lausanne pour une capacité de trafic annuel d’un mil-
lion de tonnes. Il pourra servir de port de transborde-
ment pour les régions voisines.

Un port d’intérét local sera prévu pour la ville de
Morges avec un tonnage annuel de 50000 tonnes; il
pourra étre incorporé éventuellement a celui de la région
de Lausanne.

3° Etudier les raccordements des bassins aux réseaux
ferroviaires et routiers en tenant compte des plans d’amé-
nagements existants, des projets d'urbanisme, des plans
d’extension cantonaux et communaux, des projets de
voies ferrées, routes, etec.

4° Etablir un plan d’aménagement de la région Mor-
ges-Ouchy-Vufflens-la-Ville délimitant les zones indus-
trielles, agricoles, d’habitation, d’agrément, ainsi que les
réserves naturelles.

Pour mettre sur pied un tel concours, une somme de
Fr. 70 000.— est nécessaire, destinée a payer la volu-
mineuse documentation & fournir aux concurrents, a ré-
compenser les projets primés et achetés ainsi qu'a payer
les honoraires du Jury; c’est grice a I'appui de diverses
autorités qu'un montant si important a pu étre trouvé.
En effet, la Centrale tédérale des possibilités de travail,
le Service fédéral des Eaux, I'Etat de Vaud, les communes
de Lausanne et de Morges et trés probablement quelques
communes de la région directement intéressée ont bien
voulu répondre favorablement & nos diverses démarches.

Quant au programme de concours, il a été élaboré par
une commission d’études de 12 membres qui a actuel-
lement terminé ses travaux. Ce programme sera adopté
définitivement par le Jury qui vient d'étre désigné par
le Comité central dans la composition suivante (ordre
alphabétique):

M. André Alfred, architecte, Syndic, président de la
section de Morges;

M. Blattner Hans, ingénieur SIA. et ASIC, président
de la section Ostschweiz de '’ASNRR., Zurich;

M. Favarger Jacques, architecte FAS., Lausanne;

M. Martin William, ingénieur SIA., Lausanne;

M. Peitrequin Jean, ingénieur SIA., président de I'As-
sociation vaudoise, Lausanne;

M. Pelet Charles, ingénieur, chef du Service cantonal
des Eaux, Lausanne;

M. Stucky Alfred, ingénieur SIA., directeur de I'Ecole
Polytechnique de 1'Université de Lausanne;

M. Studer Arthur, ingénieur SIA. et ASIC., président
central de I’Association suisse, Neuchitel;

M. Virieurx Edmond, architecte SIA., architecte de
I’Etat, Lausanne.

Le secrétariat du concours sera assuré par le Secréta-
riat de I’Association vaudoise.

Actuellement, ’Association suisse pour le Plan d’amé-
nagement national (Landesplanung) travaille activement
a la préparation de la documentation & remettre aux
concurrents; une fois celle-ci préte — ce qui ne saurait
tarder — et une fois en possession des divers crédits
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octroyés dont nous avons parlé plus haut, ce <concours
d’idées pour le raccordement du canal transhelvétique
au lac Léman et I'établissement d’'un plan directeur de
la région Morges-Ouchy-Vufflens-la-Ville pourra étre
ouvert aux personnes physiques et morales de l'art et
aux communautés de personnes de I'art», ainsi que s'ex-
prime textuellement le programme.

Nous avons la certitude que ce concours sera trés favo-
rablement accueilli en terre Vaudoise et que nombreuses

Apergu sur deux séances du comité

Le comité central s'est réuni a Bienne le 13 février
1946. M. Suter, président de I’Association bernoise, et
quelques membres de cette section regcoivent tres aima-
blement leurs colléegues. M. Studer, président central,
rappelle combien I'assemblée de 1945 de la section ber-
noise a été réussie et félicite son nouveau président du
dynamisme qui l'anime.

Il souhaite une cordiale bienvenue a M. Corbat, nou-
veau délégué de I'Association genevoise, celle-ci ayant
droit désormais a étre représentée par 3 délégués, I'effec-
tif de ses membres ayant dépassé le chiffre de 500.

M. G. Bauer, ancien secrétaire général, qui remplit ac-
tuellement le poste de conseiller de légation et d’attaché
commercial a la Légation suisse de Paris, reste inscrit
comme membre du comité central.

M. Elser, trésorier central, expose la situation finan-
ciere de 'A.SR.R. — M. Hauri (Argovie) propose que
dorénavant les comptes soient envoyés a l'avance aux
membres du comité central. La question la plus importante
traitée au cours de cette séance concerne U'état des pour-
parlers avec la Confédération el les cantons. Elle donne
lieu & une longue discussion. Les membres du comité
central ont tous hate de voir aboutir le financement dont
ils s'occupent depuis 1942 et demandent que toute dili-
gence soit faite pour aboutir rapidement a une conclu-
sion.

Le président relate qu'en vue d'obtenir l'accord des
cantons, une premiere conférence a eu lieu, a Berne,
entre les gouvernements cantonaux et une délégation de
I'ASR.R. — Au cours de cette séance le programme
d’études a été discuté de fagon approfondie et différentes
observations ont ét¢ formulées tendant a demander que
I'aménagement de 1'Aar pour l'intensification des forces
motrices soit mis au premier plan.

Pour répondre aux désirs exprimés a cette occasion par
les gouvernements cantonaux, M. Blattner, ingénieur-
conseil a Zurich, et M. Peter, chef du Service cantonal des
Eaux a Berne, ont rédigé: <Les lignes directrices pour
I'établissement d’'un plan d’utilisation des eaux de I’Aar»,
(Richtlinien fiir die Aufstellung eines Wasserwirtschafts-
planes der Aare). Comme il en fait mention, ce complé-
ment a notre programme insiste sur la nécessité de
«concentrer les études sur un projet complet d'utilisation
des eaux de I'’Aar, englobant tout le secteur compris entre
le lac de Bienne et le Rhin, en vue d’intensifier la pro-
duction de I'énergie électrique et de conditionner favora-
blement les projets d’amélioration fonciére des plaines
riveraines. Celui-ci doit étre élaboré en considérant et
en sauvegardant les intéréts de la navigation fluviale.
Pour étre complet, il doit comporter 1'étude du canal de
liasion entre le lac de Neuchitel et le lac Léman, ce qui
pourrait étre éventuellement réalisé par une canalisation
de la Venoge».
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seront les «personnes de I'arty> qui prendront part aux
opérations. L'Association vaudoise pour la navigation du
Rhone au Rhin et I’Association suisse espérent vivement
que des résultats positifs seront obtenus, ce qui consti-
tuera ainsi une étape dans l'établissement du projet dé-
finitif de la liaison transhelvétique.
Emmanuel Desarzens
secrétaire de I’Association vaudoise
pour la navigation du Rhone au Rhin.

central

Au cours d'une deuxieme conférence a Berne, les gou-
vernements cantonaux ou leurs représentants ont pris
connaissance des <Lignes directrices», et se sont déclarés
d’accord avec elles. Ils ont méme envisagé l'organisation
qui suivra et dirigera les études.

Le gouvernement du canton d’Argovie, — bien qu'il ne
partage pas complétement le point de vue de l'associa-
tion, — s’est rallié aux autres cantons.

I1 est acquis maintenant que les cantons intéressés a la
voie fluviale préteront tout leur appui a 'A.S.R.R., sous
réserve que la Confédération lui assure également son
concours. Il s’agit des cantons de: Argovie, Berne, Fri-
bourg, Neuchitel, Soleure, Vaud et Valais.

Genéve n'a pas été sollicité pour les études du canal
transhélvetique, car ce canton et la ville de Geneéve four-
nissent a eux seuls, pour les études de I'aménagement
du Rhone, des subventions s’élevant a plusieurs centaines
de milliers de francs. De leur cdté, les industriels ont
répondu a l'attente de I'A.S.R.R. par des contributions
importantes. Il reste encore a faire un effort du coté des
communes pour atteindre la totalité de la part de frs.
500 000.— (y compris celle des cantons) que l'association
s'est engagée a trouver pour couvrir la moitié des dé-
penses budgetées pour les frais d’études.

Ce beau résultat réalisé ne pourra pas laisser insen-
sible la Confédération avec laquelle 'A.S.R.R. poursuit
les conversations dans l'espoir d’obtenir l'autre moitié
du million.

Concours d'idées pour la liaison du canal d’Entreroches
au Léman

Le président central informe le comité de ce qui a été
fait jusqu'a ce jour en vue de ce concours.

Une commission d’organisation a été constituée lors de
la séance du 24 mai 1945, a Bile, dont M. Peitrequin, mu-
nicipal, a bien voulu prendre la présidence. D’autre part,
M. Blattner, ingénieur-conseil, s'est chargé de la partie
technique du concours.

Le but visé est d'obtenir le meilleur projet pour la
liaison du canal d’Entreroches de Vufflens-la-Ville jus-
qu'au lac Léman, en tenant compte du plan d’aménage-
ment général de cette magnifique région.

Toutes les personnes techniques s’intéressant a cette
question auront ainsi l'occasion d’exprimer leurs idées
sous forme de projets dont les meilleurs seront primés
ou indemnisés.

Le jury est composé de représentants du gouverne-
ment du canton de Vaud, des villes intéressées et de
membres de 'A.S.R.R.— Il est prévu que la couverture des
frais du concours, devisés a frs. 70 000.—, sera assurée
par la Centrale fédérale des possibilités de travail,
I’A.S.R.R., 'Etat de Vaud et les grandes communes in-
téressées.
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Ce concours éveillera certainement un grand intérét
dans la région vaudoise.

Séance du 13 mai 1946, & Neuchétel

Une voile de tristesse plane sur cette séance au cours de
laquelle M. Studer rend hommage a M. le Dr. h. ¢. H. Sie-
ber, industriel, décédé le 2 mai 1946. Un article nécrolo-
gique lui étant consacré dans ce bulletin, il ne nous ap-
partient pas de nous étendre ici sur les éminents services
que M. le Dr. Sieber a rendus a notre association. Nous
nous bornerons a dire que son départ laisse un vide qui
ne pourra étre comblé. Toute notre admiration et notre
reconnaissance vont a cette personnalité, a la fois si
grande et si modeste, que chacun aimait et admirait.

Concours d’idées pour la liaison du canal d’Entreroches
au Léman

M. Peitrequin, président de I’Association vaudoise,
rapporte sur l'activité de la commission du concours du
canal d’Entreroches qu’il préside.

Quelques décisions sont prises concernant la nomina-
tion des membres du jury et la mise au point finale du
financement du concours dont nous ne parlerons pas
davantage, renvoyant nos lecteurs a larticle de M. De-
sarzens, secrétaire de 1’Association vaudoise, publié dans
le présent bulletin.

Bulletin Rhone-Rhin

La maladie de M. Charles Borel, ingénieur-conseil, ré-
dacteur du bulletin Rhone-Rhin, oblige les membres
du comité central a prendre quelques mesures concer-
nant ce journal. — Tous nos veux de rétablissement
sont exprimés ici a notre dévoué collaborateur, si fer-
vent protagoniste de la navigation fluviale, dont la science
s'allie a la modestie. Nous lui souhaitons un prompt re-
tour parmi nous.

M. Montchal, secrétaire de 1'Association genevoise, se
chargera de la rédaction des prochains numéros du bul-
letin avec le concours de M. Ed. Pingeon, ingénieur-con-
seil a Geneéve.

Une commission de rédaction comprenant deux rédac-
teurs responsables, — l'un pour la Suisse allemande,
I'autre pour la Suisse romande, — sera nommée dans la
prochaine séance du comité central. En outre, un appel
pressant est adressé aux sections qui sont priées de dé-
signer des correspondants chargés de renseigner la ré-
daction du bulletin sur tout ce qui peut intéresser nos
adhérents.

Etat des pourparlers relatifs au financement des études.

Le président décrit a grands traits la situation actuelle
des pourparlers et la difficulté qu’il y a a obtenir une
subvention de la Confédération au moment ou le dé-
partement des finances compresse des dépenses inscrites
au budget.

Les membres du comité central insistent vivement pour
que les. pourparlers avec la Confédération soient activés.

M. Balmer, ancien conseiller d’Etat, estime indispen-
sable de faire valoir deux ordres de considération en
faveur du financement des études, a savoir:

12 La nécessité qu'il y a actuellement a reprendre les
conversations internationales entre la France et la Suisse.
En ce qui concerne la navigabilité du Rhone, jamais la
France n’admettra d’aboutir & un cul de sac.

2% La nécessité de mettre en évidence le texte consti-
tutionnel que le peuple suisse a été appelé a accepter,

il y a 25 ans: «Binnenschitfahrt ist Bundessache», signi-
fiant que la Confédération fait son affaire de la naviga-
tion fluviale. C’est en se basant sur ce texte que des
normes et des régles ont été imposées aux usiniers, afin
que ces derniers ne puissent bloquer le fleuve comme
cela a été le cas pour l'usine de Chévres.

M. Balmer considére comme urgente la mise a I'étude
du projet du canal transhelvétique en vue des accords
internationaux qui peuvent venir a l'ordre du jour plus
rapidement qu’on ne croit.

En TI'absence de M. Hauri, ingénieur du Service des
Eaux du canton d’Argovie, M. Rothpletz, ingénieur, expose
le point de vue de ce canton ou des groupements ré-
gionaux ont déja fait des études trés poussées de I’Aar. 11
est de toute importance pour mener a-bien ce travail
d’avoir au plus vite le projet complet d’aménagement
de I'Aar, a défaut de quoi ces études risquent d’étre in-
complétes et inexactes. En outre quantités de travaux:
installations d’usines hydro-électriques, corrections de
cours d’eau, etc., doivent étre entrepris incessamment
pour lesquels il est également indispensable d’avoir des
données précises, si l'on veut éviter des conséquences
irréparables.

M. Blattner, ingénieur-conseil et auteur du programme
général des études, insiste vivement sur le fait qu’il faut
absolument entreprendre les projets d’études du canal
transhelvétique, tout retard pouvant entrainer des ré-
percussions désastreuses.

Les projets de la voie fluviale intéressent particuliére-
ment 1’Association pour le plan d’aménagement national
(Schweizerische Vereinigung fiir Landesplanung), cette
association étant liée a l'arrété fédéral du 4 avril 1923
qui compte I’Aar au nombre des cours d’eau devant étre
rendus navigables.

I1 est done parfaitement justifié de parler d'une tache
urgente d’intérét national, dont la solution ne doit pas
étre différée.

M. G. Béguin, président de la Ville de Neuchitel, se
déclare dégu de toutes ces lenteurs administratives. 11 a
eu récemment l'occasion d’entendre M. Herriot, & Lyon,
rendre hommage & la Suisse pour la maniére dont elle
prépare ses projets. 11 faudrait pouvoir aller de l'avant
et prendre des mesures énergiques pour renverser les
résistances.

Le président souligne que les difficultés sont réelles
mais qu’elles ne doivent pas voiler les résultats tangibles
acquis a ce jour. La participation financiére des cantons
est assurée pour frs. 250000.—. Le Grand Conseil du
canton de Vaud a déja voté pour sa part un subside de
frs. 70 000.— de méme que le Gouvernement du canton
de Neuchatel qui a voté sa contribution de frs. 25000.—
en 1945. L’A.SR.R. exprime sa vive gratitude aux Gou-
vernements de ces deux cantons.

La participation financiére des industriels et des com-
munes, dont M. le Dr. Sieber s’est occupé si activement,
atteint aujourd’hui le chiffre de frs. 196 000.—. La com-
mune de Lausanne vient de voter une subvention de
frs. 25 000.—. Tous nos remerciements au Conseil com-
munal de Lausanne et & M. Peitrequin.

En conclusion, le comité prie M. A. Studer, président
central, d’écrire une lettre & M. le conseiller fédéral
Celio pour lui demander de bien vouloir recevoir une
délégation chargée d’insister sur l'importance du pro-
bléme et I'urgence d'y apporter une solution immédiate.

Le secrétariat central.
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Nouvelles et renseignements - Nachrichten und Angaben

Union Générale des Rhodaniens

Le Conseil de I'Union Générale des Rhodaniens, sié-
geant a Lyon le 3 mai, a pris acte du rapport présenté par
M. le Dr. Messerli, président de la section vaudoise, sur
I'état de préparation des Xes fétes et congrés du Rhone
qui se dérouleront du 4 au 8 juillet & Lausanne-Ouchy.

D’autre part a été votée une résolution demandant:

1° Que l'aménagement du Rhone soit conduit en trans-
formant progressivement le fleuve en une grande voie
de navigation moderne et notamment, a cet effet, que
les grands barrages, prévus pour l’électrification, soient
congus et réalisés de maniére a ne géner en rien la navi-
gation, et méme a l'améliorer.

2° Qu'un effort rapide et efficace des pouvoirs publics
soit entrepris, en pleine concordance avec la Confédé-
ration helvétique, en vue de la liaison Lyon-Genéve par
le Rhone, tout en remettant en état et améliorant autant
que possible le canal du Rhéne au Rhin actuel, qui de-
vrait étre classé de bout en bout en 2e catégorie.

3° Qu'un accord intervienne entre la France et la
Suisse en vue de l'utilisation de la tranche d’eau dis-
ponible du lac Léman pour augmenter le débit du Rhone
en période d’étiage, et améliorer ainsi, dés maintenant
et largement, la navigation sur le Rhdne.

4° Que dans les ports de la Méditerrannée le trans-
bordement de navire-péniche et vice-versa puisse inter-
venir a des frais compatibles a ceux des ports concur-
rents, afin qu’ils ne soient pas, comme actuellement, un
obstacle au trafic fluvial.

5° 11 est demandé enfin, avec instance, que les Gou-
vernements frangais et suisses reprennent dés mainte-
nant leurs conversations et les poursuivent sans désem-
parer, afin de réaliser d'un commun accord l’aménage-
ment du Rhone pour sa navigation sur leurs territoires
respectifs.

Fédération franco-suisse «Rhdne-Léman »

Samedi 27 avril s’est tenue 4 I’Athénée a Genéve, sous
la présidence de M. J. Bonhéte, ing.-chimiste, I'assemblée
générale constitutive de la Fédération franco-suisse
«Rhone-Léman>. Elle prend la succession du Groupe
franco-suisse d’études économiques fluviales du bassin
du Léman et du Haut-Rhone, fondé le 5 septembre 1934
sur l'initiative de M. Ch. Borel, ingénieur.

Cette fédération est composée d'une association fran-
caise et d’'une association suisse «Rhone-Léman», consti-
tuées respectivement les 30 mars et 6 avril 1946, la pre-
miere présidée par M. le maire Pianta, de Thonon; la
seconde par M. le conseiller municipal A. Dentan, in-
génieur a Geneéeve.

Apres I'adoption des nouveaux statuts de la fédération
un comité directeur fut nommé. Il est composé de cing
membres fran¢ais, MM. Pianta, Deffaugt, Viard, Antho-
nioz, Collet, maires de Thonon, Annemasse, Annecy, Di-
vonne et St-Julien, puis de ecinq membres suisses, MM.
Marcel Raisin, conseiller administratif; A. Dentan, ing.;
Bron, anc. municipal de Lausanne; Etter, municipal de
Vevey; J. Bonhéte, ing.” Me Marcel Raisin a été élu
président de la Fédération et M. Pianta, vice-président.

Le but de cette organisation est de démontrer 'intérét

économique que présente pour les régions rhodaniennes
I'utilisation du fleuve et du Léman comme voie navigable,
de procéder a des études et enquétes économiques, de
se renseigner sur la nature et I'importance du trafic que
permettra 'aménagement du Rhone, de faire comprendre
aux populations riveraines les avantages qu’elles pour-
ront en retirer.

Une aimable réception dans les salons de I’Athénée
clotura I'assemblée. Noté la présence de MM. Duboule,
conseiller d’Etat; Obez, sous-préfet de I'Ain; Marcel
Guinand et Dr. Messerli, président et vice-président de
I'U.G.R.; Aloys Hentsch, président de I'A.G.N.F.P.G.;
Lacroix et Pesson, ing., délégués du Département des
Travaux publics; A. Tosoni, président de la Fédération
des Sociétés confédérées; Paul Corbat, Couchepin, René
de Werra, Ruchenstein, membres fondateurs du Groupe
franco-suisse; etc.

Xes fétes et congrés du Rhdne

I y a 20 ans, griace a l'initiative magnifique et géné-
reuse de Gustave Toursier, fut fondée I'Union Générale
des Rhodaniens, vaste association d'amitié franco-suisse
placée sous I'égide de la devise «Pour toutes les gloires
et toutes les fortunes des pays rhodaniens». Depuis, a
neuf reprises, cette association a réuni ses membres en
des fétes et congrés convoqués périodiquement pour dis-
cuter des questions vitales intéressant les pays baignés
par le vieux fleuve et pour célébrer sa gloire. Toujours,
et c’est une des caractéristiques de lactivité de 'U.G.R.,
on associe la joie au travail.

Pour célébrer la paix retrouvée aprés six ans de guerre
horrible, pour renouer les liens d’amitié qui ont toujours
uni les Rhodaniens de France et de Suisse et pour com-
mémorer aussi le vingtiéme anniversaire de la fondation
de I'U.G.R, un congrés encadré de diverses festivités
ordonnées selon le protocole traditionnel des fétes du
Rhone sera tenu a Lausanne-Ouchy au début de juillet
prochain. Ce seront les X¢s fétes et congrés du Rhéne
placés sous le haut patronage du Conseil d’Etat du can-
ton de Vaud et de la Municipalité de Lausanne. Depuis
I'automne dernier, un comité d’organisation ceuvre pour
mettre sur pied des manifestations dignes des événe-
ments que nous voulons commémorer, le XXe¢ anniver-
saire de I'U.G.R., la reprise des relations entre Rhoda-
niens frangais et suisses et surtout la célébration du
retour a la paix, que nous avons ces années dernieres si
souvent, si ardemment désirée. Ainsi done, nous pou-
vons sans arriére-pensée, prendre part aux Xes fétes et
congrés du Rhone, fixés du 4 au 8 juillet 1946 et dont
les journées officielles seront les 6 et 7 juillet. Selon
les traditions de l'hospitalité helvétique et lausannoise,
la capitale vaudoise, qui pour l'occasion revétira ses plus
beaux atours de féte et sera parée des couleurs fran-
caises et suisses, vous accueillera tous, amis rhodaniens,
avec trés grande cordialité.

Amis rhodaniens et visiteurs, soyez les bienvenus &
Lausanne aux Xes fétes et congrés du Rhone en juillet
1946.

Dr. Fr. M. Messerli,
président du Comité d’organisation.
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Nécrologie - Gustave Montchal

L’association suisse pour la Navigation du Rhone au
Rhin de méme que la section de Genéve ont été frappées
durement par la mort, survenue en pleine activité, de
Monsieur Gustave Montchal, secrétaire général de I'asso-
ciation pour la Navigation fluviale et le Port de Geneve.

Pionnier de la navigation intérieure, pendant des années
il travailla aux cotés de Monsieur Charles Borel, cher-
chant a faire admettre ses idées par le public suisse et
genevois. Impressionné a juste titre par l'arrét complet
du trafic sur le Rhin pendant les deux guerres mondiales,
il considérait que la Suisse devait trouver a tous prix un
large débouché sur le Rhone, la France et la Méditer-
rannée. Il entrevoyait l'intérét qu’aurait pour notre pays
le canal du Rhone au Rhin et son raccordement au Danube
et il avait étudié les problémes économiques qui s’y ratta-
chaient et en arrivait a la conclusion qu'une trés grande
prospérité en découlerait pour la Suisse.

Il travaillait dans le but que la voie d'eau a travers
notre pays devienne le passage obligé pour un trés grand
nombre de produits européens, orientaux et occidentaux
et pensait que la Suisse deviendrait, grice a ce trafic
intense, un centre industriel de transformation des pro-
duits aussi bien qu'un centre commercial international.

Il s’attacha aussi aux probleémes posés par le Port de
Genéve et la traversée navigable de cette ville dont les

Suite du précédent bulletin « Des Canaux! Des Bateaux!»

solutions lui paraissaient devoir étre trouvées a bref délai.

Animateur de la Section de propagande, il sut organiser
de nombreuses conférences en faveur du Rhone navigable
et du canal transhelvétique dont les derniéres, notam-
ment, eurent un grand retentissement dans le public.

IT avait assumé cette année le secrétariat général de la
section de Genéve et comme tel il déploya une grande
activité aux cotés de son président, Monsieur Aloys
Hentsch.

Parallélement a son travail administratif, il organisa
des conférences et publia dans la grande presse une série
d’articles dont l'effet fut excellent pour la cause de la
navigation. Il sut grice a son sens diplomatique attirer a
cette cause de nombreux adeptes en leur faisant com-
prendre 'intérét qu’elle présentait pour la Suisse et pour
Genéve.

Indépendamment de cela, il présida la Section de
Geneéve de I'U. G.R. et il sut développer et encourager,
méme pendant la guerre, les relations franco-suisses. Il
fut I'animateur de la Société pour I'Urbanisme et la eir-
culation «Le Guet» et le président de l'importante asso-
ciation des Intéréts de Plainpalais. Il sut étre la cheville
ouvriére du Comité des Fétes du Premier Aout qui, grice
a lui, furent célébrées a Genéve d’une fagon remarquable
et & l'occasion desquelles plusieurs Conseillers fédéraux
et le Général prirent la parole.

Toute cette activité ne I'empéchait pas de diriger un
des plus importants départements de la ville de Genéve,
le Service Social, ou il fit preuve d’'une compréhension et
d’'un sens d’organisation remarquables.

Homme d’une intelligence pénétrante, il se tenait au
courant aussi bien des questions d'urbanisme que de celles
concernant la philosophie, I'histoire et la littérature.
Comme journaliste, il écrivait d’'une facon remarquable,
s’exprimant avec précision et élégance et faisant preuve
d’un humour inégalable.

Gustave Montehal, dans tout ce qu’il faisait était d'une
modestie exemplaire, ce qui ne l'empéchait pas d’avoir
gardé une trés grande finesse qu'il tenait de ses ancétres
francais.

Tout en mettant au centre de ses activités la question
de la navigation, il se passionna pour les problémes euro-
péens et ses nombreux voyages de méme que ses longs
séjours en Italie, & Florence (il avait épousé une Floren-
tine appartenant & une des plus vieilles familles de cette
cité) lui ouvrirent des horizons et lui firent entrevoir des
solutions concernant la future organisation européenne.

L’Association Suisse et la Section de Genéve perdent
en lui un collaborateur de tout premier ordre et elles
tiennent a exprimer & Madame Gustave Montchal-Bertini
et & Monsieur Max Montchal, ancien député, Secrétaire
général des Intéréts immobiliers, leur plus vive sympathie.

Pierre Guinand
Président de la Commission de Propagande
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Unsere schweizerischen Schiffahrtsprojekte und die Landesplanung

Von H. Blattner, Consult. Ing., Ziirich

Mit Bundesratsbeschluss vom 4. April 1923 sind eine
Reihe schweizerischer Gewisserstrecken als schon schiff-
bare oder aber als noch schiffbar zu machende Gewiisser
bezeichnet worden. Um ihnen auch in Zukunft den Cha-
rakter schiffbarer Wasserstrassen zu wahren, hat der
Bundesrat damals auch bestimmt, dass alle Projekte iiber
Wasserbauten und andere Werke, die die in obgenanntem
Beschluss aufgezihlten Gewiisserstrecken beriihren, den
beteiligten Kantonsregierungen zu unterbreiten sind.
Diese leiten die Projekte mit ihrer Vernehmlassung an
das Eidg. Post- und Eisenbahndepartement zuhanden des
Bundesrates weiter, der nach Anhiérung der Kantone und
Gesuchsteller priiffen wird, in welcher Weise den Anfor-
derungen der bestehenden und kiinftigen Schiffahrt Rech-
nung zu tragen ist; er wird insbesondere entscheiden,
inwiefern die auszufithrenden Bauten diesen Anforde-
rungen von vorneherein anzupassen sind oder die An-
passung fir die Zeit der Eréffnung der Schiffahrt sicher-
zustellen ist.

Dieser bundesriitliche Erlass aus dem Jahre 1923 stellte
also einen Akt dar, der auf dem Gebiete der schweize-
rischen Wasserstrasse eine grossziigige und voraus-
schauende Landesplanung vorbereitete und sie durch sinn-
gemasse Ausfithrungsbestimmungen sicherte. Er bildete
in der Folge aber auch die klare Rechtsgrundlage fiir die
weitere Betitigung unserer privaten schweizerischen
Schiffahrtsverbiinde, die sich schon seit Jahren bemiihten,
auf den von ihnen besonders betreuten Gewiissern die
Schiffahrt einzufiihren und zuhanden der zustindigen
kantonalen und Bundesbehorden Projekte und Vorschlige
auszuarbeiten, um das nun auch vom Bundesrat sanktio-
nierte Ziel zu erreichen. Neben den hauptsédchlich vom
Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft (A.f. W.) im Interesse der
kiinftigen Schiffahrt geleisteten Vorarbeiten, sind es be-
sonders diese privaten Verbinde, die wihrend Jahr-
zehnten und unter Aufwendung ganz bedeutender privater
Mittel, die aber regelmissig auch durch entsprechende
eidgenossische und kantonale Beitriige gespiesen worden
sind, fruchtbare Pionierarbeit leisteten und den Gedanken
einer schweizerischen Schiffahrt durch eine zielbewusste
Aufklarung und Propaganda ins Volk hinaus trugen.

Die beiden Weltkriege hatten nicht zuletzt die Folge,
dass dem Schweizer wieder einmal so recht bewusst
wurde, wie schwierig unsere geographische Isolierung in
bezug auf den Triger des Welthandels, das Meer, werden
kann, wenn unsere Landwege ringsum abgeschnitten oder
weitgehend zerstort sind. Es ist daher nicht verwunder-
lich, wenn ganz besonders seit 1918 der Gedanke, der
Schweiz einen neuen Zugang zum Meer zu verschaffen,
wieder starken Auftrieb erhielt und auch ganz allgemein
das Verstindnis fiir die Probleme der europiischen und
schweizerischen Binnenschiffahrt stindig zunahm.

Dank diesem wachen Interesse war es in den Jahren
1937—1941 u. a. auch moglich, das Projekt der Weiter-
fithrung der Rheinschiffahrt iiber Basel hinaus weitgehend
zu férdern und einen Ausbauplan fiir die Wasserstrasse
Basel-Bodensee aufzustellen, der heute die unentbehr-
liche und wertvolle Unterlage bildet fiir alle {ibrigen
Planungen auf und lings dieser Gewiisserstrecke. Diese
Arbeiten haben die Diskussionen iiber Wirtschafts- und
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Konkurrenzfragen auf dem Gebiete des Bahn- und
Wasserverkehrs ebenfalls stark belebt und es sind seither
eine Reihe interessanter Publikationen von Freunden und
Gegnern der Schiffahrt erschienen, die erheblich dazu
beigetragen haben, das offentliche Verstindnis auch fir
diese Zusammenhinge zu wecken.

Im Jahre 1942 ist dann die damalige schweizerische
Landesplanungskommission mit ihrem Bericht an das
Gidg. Militardepartement iiber schweizerische Regional-
und Landesplanung, dem auch eine dem Ausbau des
Hochrheins gewidmete Beilage, die mit zahlreichen Tafeln
ausgestattet ist, zugefiigt wurde, herausgekommen. Als
Nachfolgerin dieser schweizerischen Landesplanungs:
kommission versucht seit dem 15. Oktober 1943 nun die
neugegriindete Schweizerische Vereinigung fiir Landes-
planung (V.L.P.) die Verwaltung unseres raren Grund
und Bodens mitzubetreuen; sie kiitmmert sich um die har-
monische Ausgestaltung unserer Landschaft, unserer Sied-
lungen und Stidte, sowie des sie verbindenden Verkehrs-
netzes.

Diese ebenso notwendige wie dringliche, aber grosse
und schwere Aufgabe kann die V.L.P. nur lésen iiber
den Weg der von ihr gegriindeten Regionalplanungs-
gruppen, deren jede versucht, in ihrem Gebiet und in
ihren Grenzen die Ziele einer harmonischen Planung zu
verwirklichen, wihrend die weitergesteckten, nationalen
Planungsprobleme, also Probleme, die die Grenzen der
regionalen Planung sprengen, von den zentralen Organen
der schweizerischen Landesplanung untersucht und, wenn
moglich, einer befriedigenden Losung entgegengefiihrt
werden.

Regionalplanungsgruppen, deren Grenzen mit den be-
treffenden Kantonsgrenzen zusammenfallen, bestehen
oder sind in Griindung begriffen fiir die Kantone Bern,
Graubiinden, Tessin und Wallis, wihrend die Gruppen
Nordostschweiz, Nordwestschweiz Suisse occidentale und
Zentralschweiz ihren Arbeitsbereich auf mehrere sied-
lungs- und verkehrstechnische, aber voneinander ab-
hingige Kantone ausdehnen.

Einzelne der obgenannten regionalen Arbeitsgruppen
haben ihre Arbeit seither aufgenommen und sie be-
schiiftigen sich laufend mit den Problemen, die durch das
stindige Wachsen der Bevilkerung auf dem Gebiete des
Siedlungs- und Verkehrswesens neu aufgeworfen werden
und im Sinne der Ziele der V. L. P. ihrer Lésung harren.

Auffallend ist nun, dass trotz der langjiahrigen und
ausgedehnten Vorarbeiten des Bundes und der privaten
Schiffahrtsverbiinde unsere Regionalplanungsgruppen in
zunehmendem Masse auf Schwierigkeiten stossen, sobald
es sich um Planungen im Bereich der kiinftigen schweize-
rischen Hauptwasserstrassen handelt. Ganz allgemein
wird niamlich der Mangel an zuverlissigen Projekten iiber
den kiinftigen Ausbau der Aare, der Reuss, der Limmat,
des Rhone-Rhein-Kanals u.a. m. schwer empfunden, da
die Erstellung regionaler Richtpline, die fiir die Lenkung
der weiteren Besiedlung und Bebauung, die Ausscheidung
von landwirtschaftlichen und industriellen Nutzungs-
zonen, die Erhaltung oder Neuschaffung von Naturschutz-
gebieten und den Ausbau und die Anpassung des Ver-
kehrsnetzes an die speziellen Bediirfnisse der Region
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bzw. des ganzen Landes, unentbehrlich sind, gehemmt
wird, wenn nicht auch gebiihrend Riicksicht auf den Aus-
bau und Nutzungsplan des die Region durchfliessenden
Gewiissers, das einmal auch der Schiffahrt dienen soll,
genommen werden kann. ,

Zweck dieser Ausfiihrungen ist es, an Hand einiger aus-
gewithlter, typischer Beispiele die Notwendigkeit der
raschen Aufstellung solcher umfassender Wasserwirt-
schaftspline fiir die im Bundesratsbeschluss vom 3. April
1923 genannten Gewisser oder Gewisserstrecken nach-
zuweisen.

1. Die Aare von der Miindung in den Rhein bis zum

Bielersee

Seit dem Jahr 1941 hat der Schweizerische Rhone-Rhein-
Schiffahrtsverband (S.R.R.S.) versucht, Bund, Kantone,
Gemeinden und Private dafiir zu interessieren, ein all-
gemeines Bauprojekt fiir die Wasserstrasse Koblenz-
Genfersee, die unter dem Namen <Transhelvetischer
Kanal» bekannt ist, aufzustellen. Die an Enttiuschungen
und Uberraschungen reichen Unterhandlungen des Ver-
bandes mit dem Bund und den interessierten Kantonen
haben nach fiinf Jahren endlich dazu gefiihrt, dass, soweit
dies die Kantone anbetrifft, ihre Zustimmung zur Unter-
stiitzung dieser Studien in Form eines Kredites von
250000 Fr. vorliegt, bzw. durch eines der zustdndigen
kantonalen Parlamente der diesem Kanton zugemutete
Anteil schon bewilligt worden ist. Dank der unermiid-
lichen Werbetitigkeit eines treuen Anhingers der Schiff-
fahrt, des Industriellen Dr. h.c. Sieber in Attisholz, des-
sen allzu frithen Tod wir leider zu beklagen haben, ist
es bis Heute schon gelungen, auch rund 200 000 Fr. als
Subventionen von seiten des Handels und der Industrie
und der interessierten Gemeinden erhiltlich zu machen.
Nur der Bund hat sich immer noch nicht entschliessen
konnen, den von ihm erwarteten Beitrag von 500 000 Fr.
an die Studienkosten, die insgesamt auf 1 Million Franken
geschatzt werden, zu bewilligen, obschon, wie hier nach-
gewiesen werden soll, die Inangriffnahme der Projekt-
arbeiten immer dringlicher wird, wenn nicht Kapitalfehl-
leitungen und Leerlaufarbeit auf dem Gebiete der Wasser-
wirtschafts-, Verkehrs-, Regional- und Landesplanung die
unvermeidliche Folge sein sollen.

Im Gegensatz zu den meisten uns umgebenden Lindern
kann in der Schweiz eine Binnenschiffahrt nur als Folge

des weiteren Ausbaues unserer Laufkraftwerke auf Rhein,

Aare, Reuss, Limmat und Rhone aufkommen, da das
starke Gefille dieser Gewiisser eine wirtschaftliche Schiff-
fahrt auf dem ungestauten Fluss nur ganz ausnahms-
weise zuliisst. Die Schiffahrt wird daher bei uns nie
Hauptzweck des Ausbaues dieser Fliisse sein; Haupt-
zweck ist und bleibt vielmehr die Kraftnutzung, die ein
orosses Interesse daran hat, dass die zur Verfiigung
stehenden Gefille mdglichst ohne Verluste der Kraft-
erzeugung dienstbar gemacht werden, was sich auch mit
den Interessen der Schiffahrt deckt, weil damit die
Zwischenschaltung unkanalisierter, mit stdrkerem und
fiir die Schiffahrt nur mit grosserem Kostenaufwand
befahrbarer Gewisserstrecken, vermieden werden kann.
Wenn also einmal zwischen Koblenz und Bielersee eine
lickenlose Folge von Kraftwerkstufen besteht und die
Aare auf dieser Strecke vollkommen kanalisiert und dafiir
gesorgt wird, dass die Schiffe am Gefillsbruch zweier
benachbarter Staustufen die nétigen Aufstiegmoglich-

keiten in Form von Schleusen vorfinden, so wird die
Schiffahrt dem Ausbau der Kraftwerke sofort folgen, so-
fern sich im Einzugsgebiet dieser Wasserstrasse Schwer-
punkte von Handel und Industrie befinden, die auf dem
Wasserwege mit Massengiitern vorteilhaft versorgt wer-
den konnen.

Nun ist aber die Forderung nach einer verlustlosen
Aufteilung des vorhandenen Gefilles der Aare zwischen
Koblenz und Bielersee auf eine entsprechende Anzahl
Einzelstaustufen nur erfiillbar, sofern fiir diesen Aare-
abschnitt ein durchgehender Wasserwirtschaftsplan auf-
gestellt wird, der sowohl den bestehenden Verhiltnissen
in bezug auf die Energieproduktion als in bezug auf die
Verhiltnisse, wie sie kiinftig auf der Aare entstehen wer-
den, wenn einzelne Kraftwerke, wie beispielsweise die
von Brugg, Aarau, Ruppoldingen, Wangen und Luterbach,
eingehen oder umgebaut und vergrissert werden sollten,
Rechnung trigt.

Dieser umfassende Wasserwirtschaftsplan besteht aber
nicht, und solange er nicht vorliegt, bleiben andere wich-
tige Planungen auf dem Gebiete der Schiffahrt, des
Strassen- und Bahnverkehrs, der Stadt- und Regional-, ja
sogar der Landesplanung liickenhaft oder werden ganz
verunmdéglicht. Wir nennen hier nur die wichtigsten, und
Zwar:

a) Zwischen dem Stauende des E. W. Beznau und dem
unteren Ende der Konzession fiir ein Kraftwerk Wildegg-
Brugg liegt die noch ungeniitzte Reststufe Lauffohr, von
deren spiterem Ausbau die Losungsversuche zur Schaf-
fung einer Schiffahrtsstrasse und einer Flusshafenanlage
in Brugg bzw. die Vergriosserung des Waffenplatzes und
der Stadt Brugg selbst samt den dort in Erscheinung
tretenden wichtigen Fragen des Natur- und Heimat-
schutzes, die alle diese Ausbaupline massgebend beein-
flussen, weitgehend abhiingig sind. Es bestehen allerdings
heute schon Pline fiir eine Flusshafenanlage in Brugg,
aber solange nicht abgeklirt ist, ob die Aare zwischen
Brugg und Lauffohr gestaut oder durch Baggerung nur
eine Fahrrinne schiffbar gemacht werden soll, hangen
solche Projekte in der Luft, was u. a. zur Folge hat, dass
die Stadt Brugg ihren Bebauungsplan nicht festlegen
kann, da ja eine solche Hafenanlage auf die rechtzeitige
Ausscheidung von Industriegelinde und die Schaffung
von leistungsfihigen Bahn- und Strassenanschliissen an-
gewiesen bleibt.

b) Fiir die schon vor Jahren konzessionierte, aber noch
ungeniitzte Staustufe Wildegg-Brugg, deren oberes Stau-
ende bei der Strassenbriicke von Wildegg, das untere
Stauende bei der Eisenbahnbriicke von Brugg liegt, be-
stehen schon Konzessionspline, die aber anscheinend
immer noch Abiinderungen unterliegen konnen, da die
moglichste Erhaltung der wundervollen Flusslandschaft im
Bereiche des Bades Schinznach immer noch zur Diskussion
steht. Die Ungewissheit {iber den Ausbau dieser Kraft-
werkstufe hatte u. a. zur Folge, dass das schon lange bau-
fillige Wehr des Elektrizititswerkes Brugg wiithrend Jah-
ren nicht umgebaut werden konnte, weil man immer mit
dem Eingehen des Brugger Werkes rechnen musste, so-
bald das neue Werk Wildegg-Brugg den Betrieb aufnimmt.
Schliesslich wurden die jiihrlichen Unterhaltskosten fiir
das alte Grundwehr von Brugg derart hohe, dass die Ge-
meinde Brugg 1944 das Risiko auf sich nahm, doch ein
neues, bewegliches Wehr erstellen zu lassen, wobei, wie-
derum im Hinblick auf den kiinftigen Bau des Elektrizi-
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taitswerkes Wildegg-Brugg, im Finanzplan eine Abschrei-
bungsfirist fiir die neue Anlage von nur 10 Jahren vor-
gesehen werden musste. Wir haben es also auch in die-
sem Fall mit einem typischen Beispiel fiir die schweren
wirtschaftlichen und planerischen Inkonvenienzen zu tun,
wie sie durch das Fehlen eines verbindlichen und voll-
stindigen Wasserwirtschaftsplanes fiir die Aare verur-
sacht werden konnen.

¢) Die bestehende Zentrale des Elektrizititswerkes der
Stadt Aarau soll vergrissert werden. Fiir dieses Umbau-
projekt waren Modellversuche am Wasserbaulaboratorium
der ETH unerlisslich. Es wiire nun dringend zu wiinschen
gewesen, dass man anliasslich dieser Modellversuche fiir
die umgebaute Zentrale zugleich auch die Mdoglichkeit
des Anbaues der kiinftigen Schitfahrtsschleusen an die
Zentrale hitte tberpriifen konnen, wie das heute z. B.
der Fall ist fiir die verschiedenen Umbauprojekte der
Staustufe Rheinfelden. Leider sind die vom SRRS verlang-
ten und vorbereiteten Studien immer noch nicht in Gang
gekommen, so dass man auch hier zu spat kam, was im
Interesse der Planung von moglichst wirtschattlichen und
beiden Nutzungsarten der Aare dienenden Lésungen sehr
zu bedauern ist.

d) Die Idennwettbewerbe aus dem Jahre 1943/44 fiir
eine umfassende Planung im Gebiete der Verkehrsknoten-
punkte Olten und Solothurn liessen den Mangel eines um-
fassenden und fir eine weitere Zukunft verbindlichen
Wasserwirtschaftsplanes der Aare ebenfalls sehr empfin-
den, werden doch durch ihn die Beschliisse der Schaffung
neuer oder Auflassung bestehender Aareiiberginge, die

Hohenlage dieser Briicken, die definitive Wahl von Hafen- -

und Industriegelinde und damit die Bebauungs- und
Nutzungspldne dieser Stddte massgebend beeinflusst.

e) Zwischen Olten und Bielersee hiufen sich Probleme
dhnlicher Art in beidingstigender Weise. Es sei hier nur
noch auf einen Fall aus der Privatindustrie hingewiesen,
der das eminente Interesse auch dieser Kreise am Zu-
standekommen einer umfassenden Planung auf der Aare
belegt. ’

Es betrifft das die Cellulosefabrik Attisholz, die mit
ihrem Giiterumschlag von gegen 300000 Tonnen/Jahr
allein schon einen gewichtigen Schwerpunkt und damit
einen Anreiz fiir die Schiffahrt darstellt, einmal aus dem
Rhein hinauf nach Solothurn zu steigen. Das heute grosste
schweizerische Industrieunternehmen dieser Art hat erst
kiirzlich im Sinne unserer modernen Industrie-Regional-
planung die Richtpldne fiir den weiteren Ausbau seiner
Fabrik- und Verkehrsanlagen in Attisholz, und zwar so-
wohl fiir den Schienen-, als fiir den Strassen- und kiinf-
tigen Wasserverkehr, aufstellen lassen. In diesem Fall
war die Fabrikleitung, die die dringliche Erstellung ge-
wisser Erweiterungsbauten fiir wichtige Fabrikations-
zweige ihres Unternehmens nicht mehr weiter zuriick-
stellen konnte, genétigt, trotz dem Fehlen von rechtskrif-
tigen Pldnen iiber das im Bereich der Cellulosefabrik
Attisholz liegende Kraftwerk Luterbach der Aare-Emme-
Kanal-Gesellschaft, dessen Um- bzw. Neubau im Hinblick
auf eine verbesserte Kraftnutzung der Aare und eine Sa-
nierung der z. T. verwilderten Gewiisserstrecke Biiren-
Attisholz schon seit 1920 ernsthaft diskutiert wird, sofor-
tige Entscheide zu treffen, auf die nun nachtriglich der
erst aufzustellende Wasserwirtschaftsplan der Aare ge-
bithrend Riicksicht zu nehmen hat, wenn nicht Kapitalfehl-
leitungen die Folge sein sollen.
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In diesem Zusammenhang muss auch noch erwihnt wer-
den, dass ein Nutzungsplan der Aare fiir die Strecke Hoh-
fuhren, bei Wangen a. d. Aare, bis hinaul nach Biiren in
weitgehendem Masse von den bestehenden Meliorations-
werken der Selzacher Ebene und des Gelindes rechts der
Aare, das durch die Emme, die Aare und die Bahnlinie
Luterbach-Wangen a.d. Aare begrenzt wird, sowie den
auf betrichtliche Leistungen ausgebauten Grundwasser-
pumpwerken der Cellulosefabrik Attisholz abhingig sein
wird. Es besteht nun aber kein Zweifel dariiber, dass,
wenn schon vor 20 oder 30 Jahren ein genereller Wirt-
schaftsplan der Aare aufgestellt worden wire, die har-
monische Koordinierung aller lings und auf diesem Fluss-
abschnitt sich geltend machenden Interessen damals be-
deutend leichter und mit héherem wirtschaftlichen Nutzen
fir die Allgemeinheit hiitte durchgefithrt werden konnen,
als dies heute noch moglich ist. Je linger mit dieser
richtgebenden Planung zugewartet wird, um so schwieri-
ger und um so verlustreicher fiir die Wirtschaft wird in
Zukunft ein solcher Koordinierungsversuch ausfallen
miissen.

2. Die Rhone von der Landesgrenze bis zum Genfersee.

a) Dank dem Entgegenkommen des Bundes und der
Stadt und des Kantons Genf sind heute umfassende Stu-
dien {iber den Ausbau dieses Flussabschnittes im Gange.
Zwischen die von Frankreich allein Kraft-
werkstufe von Génissiat und die gemeinsam mit der
Schweiz bewirtschaftete Staustufe von Chancy-Pougny
schaltet sich die heute noch ungeniitzte Gefillstufe von
Etournel ein, die sowohl fiir die Kraftnutzung als fiir die
Schiffahrt ziemlich heikle Probleme bietet, da wir in
rutschhaftem Terrain sind und auch Riicksicht auf die
bestehenden Bahn- und Strassenanlagen zu nehmen ist.

Die Weiterfithrung der Schiffahrt durch die Kraftwerk-
stufe Verbois hindurch bis hinauf zur Arvemiindung wirft
wichtige Fragen in bezug aul die landwirtschaftlichen und
industriellen Nutzungsformen in der vom Schiffahrtskanal
beriihrten Gegend der Zentrale Verbois bzw. fiir die bei-
den Ufer des Stausees von Verbois auf, da man neuestens
mit Riicksicht auf die Ausgestaltung des Bebauungsplanes
der Stadt Genf, der den bisher von der Stadt reservierten
Boden zur Erstellung eines Flusshafens im Carouge-Quar-
tier zu anderen Zwecken beniitzen will, gezwungen ist,
unterhalb Genf geeignetes Terrain fiir die industrielle
Besiedlung mit guten Anschliissen an Wasser, Bahn und
Strasse bereitzustellen. Grundlage fiir die Realisierung
einer solchen Absicht ist aber wiederum ein zuverlissiger
Richtplan, der iiber den Ausbau der Rhone bis zur Aare-
miindung fiir beide Nutzungsarten, Kraftnutzung und
Schiffahrt, restlos Auskunft gibt.

b) Noch viel entscheidender als das Flusshafenprojekt
ist fiir die Genfer Stadtplanung das Problem der Weiter-
fithrung der Fkiinftigen Schiffahrt durch die Stadl Genf
hindurch, wo die Resultate des vom Schweiz. Rhone-Rhein-
Schiffahrtsverband in den Jahren 1942—1944 durchgefiihr-
ten Ideenwettbewerbs massgebend bleiben werden fiir
die weitere Ausgestaltung der Quartiere der Stadt Genf
rechts der Rhone. Bis zum Bau dieses Schiffahrtskanales
im genannten Stadtteil wird ja wohl noch mehr als ein
Jahrzehnt vergehen; aber wie der Forster Arbeit leistet,
die erst den Generationen zugute kommt, die nach ihm
leben, so wird auch der Stadtplaner die Verwirklichung
solch umfassender Pline, wie sie durch diesen Schiff-
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fahrtskanal im Weichbild der Stadt verbildlicht werden,
nicht alle selbst durchfithren kénnen. Er wird aber durch
eine kluge Lenkung der Bebauung und durch den vor-
sorglichen Erwerb von Boden und Liegenschaften, die
zum Kaufe ausgeboten sind, dafiir sorgen, dass das all-
miithlige Reifen dieses Projektes gefordert wird, so dass,
wenn die Schiffahrt einmal im Staubecken von Verbois
anlangl, ihre Fortfiihrung nach dem Genfersee mit Hilfe
des geplanten Schiffahrtskanals in annehmbaren Fristen
und unter wirtschaftlich tragbaren Verhiltnissen moglich
wird.

¢) Dieselben planerischen Ueberlegungen haben auch
dazu gefiihrt, dass der SRRS nichstens einen ldeenwett-
bewerb ausschreibt zur Erlangung von Vorschligen iiber
die beste Trassenwahl [ir den Transhelvetischen Kanal
2wischen Vufflens-la-Ville und Genfersee. Verlangt wird
ausserdem die Ausarbeitung eines allgemeinen Richt-
planes, der fiir die von dem Kanal beriihrte Region von
Morges-Ouchy-Vufflens-la-Ville zu gelten hat.

Angesichts der in diesem Gebiet sich-immer mehr héu-
fenden Verkehrs-; Bebauungs- und Siedlungsproblemen,
ist die Ausarbeitung eines solchen Regionenplanes von
grosster Dringlichkeit und von grosstem ideellen und wirt-
schaftlichem Wert. Die vom Zentralbiiro der VLP im Aul-
trag des SRRS besorgten Vorarbeiten fiir diesen Wettbe-
werb haben die Richtigkeit dieser Auffassung des Verban-
des schon heute weitgehend bestitigt und es konnte bei
dieser Gelegenheit wiederum festgestellt werden, dass
das Schiffahrtsproblem wohl eines der Element ist, das
einen solchen Richtplan beeinflussen wird, dass daneben
aber eine Vielheit von weiteren Ueberlegungen, deren
Schwergewicht auf dem Gebiete des Eisenbahn-, Strassen-
und Luftverkehrs, der Siedlungs- und Bebauungspolitik
u. a.m. liegt, anzustellen sind, wobei das Primat in bezug
auf den Versuch einer harmonischen Koordination all die-
ser Interessen naturgemiss mehr den aktuellen und weni-
ger den in einer ferneren Zukunft auftauchenden Ver-
kehrsfragen zukommen muss.

3. Die Limmal von Brugg bis Ziirich.

Im Auftrag des Linth-Limmat-Verbandes hat der dama-
lige Direktor der Wasserversorgung Ziirich, Herr Inge-
nieur Peter, einen Wasserwirlschaftsplan des Linth-Lim-
matgebietes ausgearbeitet, der eine der wichtigsten Grund-
lagen der spiiter aufgestellten Kraftnutzungs- und Schiff-
fahrtsprojekte auf diesen Gewissern bildete. In bezug
auf die Schiffahrt kam der Gutachter damals zum Schluss,
dass selbst bei einer Mitbeteiligung der an der Limmat
und Linth liegenden Kraftwerke an den Kosten der Er-
stellung der dort notwendigen Schiffahrtseinrichtungen,
eine Schiffahrt unter den getroffenen Annahmen und auf
Grund der in jenem Zeitpunkt bestehenden Verhiltnisse
nur dann lebensfihig sein wiirde, wenn sie als Zubrin-
gerin fiir eine Ostalpenbahn einen bedeutenden Transit-
verkehr bis Wallenstadt zu iibernehmen hiitte. Direktor
Peter betonte auch, dass die vorgesehenen Anlagen zur
Umgehung der nicht schiffbaren Flufistrecken innerhalb
der Stidte Baden und Ziirich besonders hohe Aufwen-
dungen erfordern wiirden, Aufwendungen, die an sich
schon die Rentabilitidt der Schiffahrt aut der Limmat in
Frage stellen.

Der Linth-Limmat-Verband vertritt heute die Ansicht,
dass trotz der Ergebnisse der Peterschen Untersuchungen
vom Jahre 1924, die Limmat von Brugg bis zur Stadt

Zirich auch in Zukunft als schiffbar zu machendes Gewis-
ser zu betrachten und zu behandeln sei, wihrend er die
Projekte einer Schiffahrtsstrasse iiber Ziirich nach dem
Wallensee nach wie vor als zur Zeit wirtschaftlich kaum
tragbar bezeichnet.

Diese Ueberlegungen sollten nun aber dazu fithren, dass
man sich, soweit es die Limmat betrifft, auch in den an
diesen Fragen ebenfalls interessierten Regionalplanungs-
gruppen der Nord- und Nordwestschweiz ernsthaft mit
diesem Problem befasst und in Verbindung mit dem
Linth-Limmat-Verband und den zustiandigen kantonalen
und Bundesbehorden dafiir sorgt, dass der kiinftige Aus-
bau der Limmat von Brugg bis Ziirich nicht fiir alle Zei-
ten dadurch verunmoglicht wird, dass eine unzweckmés-
sige Verbauung des Flusses oder eine iibermissige Be-
bauung des nach den bisherigen Richtpldanen fiir die Er-
stellung der vorgesehenen Kanalstrecken (Umgehungs-
kanile) zu reservierenden Baugrundes um sich greift.
Ausserdem werden ja diese Kraftnutzungs- und Schiff-
fahrtsprojekte, wie das schon fiir die Aare und Rhone
nachgewiesen wurde, die gesamte Regional- und Ver-
kehrsplanung im Bereich dieses Flussabschnittes in einer
Weise beeinflussen, dass ein Beiseitestehen oder auch nur
ein passives Verhalten der VLP in dieser Angelegenheit
kaum verantwortet werden konnte. Auch hier gilt es, mit-
zuhelfen und unsere Pflicht gegeniiber den Generationen,
die nach uns kommen, treu zu ertfiillen, denn wir haben
schliesslich nicht das Recht, Entwicklungsmoglichkeiten,
die vielleicht fiir uns noch nicht aktuell sein mégen, durch
eine kurzsichtige Lenkung von Bebauungs-, Siedlungs-
und Verkehrsplanen fiir alle Zukunft den Weg zu ver-
sperren.

Anderseits gibt uns gerade die von der VLP geiibte
Methodik in der Aufstellung von Analysen iiber die Be-
vilkerungsbewegung, die Entwicklung von Handels- und
Industriezentren, die Zu- oder Abnahme verschiedener
Transportarten, die Giiterstatistik u.a. m. auch die ver-
feinerten Mittel an die Hand, die Aussichten eines kiint-
tigen Wasserverkehrs sicherer zu beurteilen als dies viel-
leicht frither der Fall war. Die konsequente Anwendung
dieser Mittel wird die VLP auch in den Stand setzen, in
bestimmten Fillen die Aussichtslosigkeit der Weiterver-
folgung gewisser Postulate, wie sie im Wunschprogramm
verschiedener Schiffahrtsverbiande noch figurieren, nach-
zuweisen, und sie kann dazu beitragen, dass solche Pro-
iekte, die die Wirtschaft nur mit unniitzen Servituten be-
lasten, endgiiltig abgeschrieben werden.

Zu diesen veralteten Postulaten wird beispielsweise viel-
leicht die Glatt zu zéhlen sein, die noch im bundesriit-
lichen Erlass vom Jahre 1923 als schiffbar zu machendes
Gewiisser aufgefiihrt ist, obschon durch die vor dem Krieg
vom Regierungsrat des Kantons Ziirich beschlossene, und
in einer Etappe auch schon ausgefiihrte Tieferlegung die-
ses Gewiissers, eine kiinftige Schiffbarmachung des Flus-
ses bis in den Greifensee hinauf kaum mehr mdoglich
erscheint.

4. Die Reuss von Brugg bis zum Vierwaldstittersee.

Fiir die Reuss fehlt leider bis heute ein durchgehender
Wasserwirtschaftsplan und jede Projektierung in bezug
auf ihren eventuellen spiteren Ausbau als Binnenwasser-
strasse muss in der Luft hiingen, solange iiber die Stau-
stufeneinteilung zum Zwecke der Kraftnutzung keine
sicheren und allgemein verbindlichen Vorschlige seitens

13



Nr.3 1946

Rhéne-Rhin Rhone-Rhein

des fiir die Erteilung der Kraftwerkkonzessionen zustéin-
digen Kantons vorliegen. Erst dieses Dokument wird den
Planern die Unterlagen an die Hand geben, um auch das
Reusstal einer harmonischen Entwicklung im Sinn und
Geist der schweizerischen Landesplanung entgegenzu-
fithren.

5. Zum Schlusse sollen auch dem Rhein als Schiffahrts-
weg zwischen Basel und Bodensee noch einige Worte ge-
widmet sein, obschon dort, wie erwihnt, durch das Eidg.
Amt fiir Wasserwirtschaft in Form eines sorgfiltigen Aus-
bauprojektes, dusserst wertvolle Vorarbeit geleistet wurde.

Dieses Richtprojekt, das seinerzeit in allen seinen Teilen
mit den zustiandigen Behorden des Bundes, der Kantone
und Gemeinden, sowie den auf dem Rhein konzessionier-
ten Werkbesitzern und den Natur- und Heimatschutzver-
einigungen besprochen worden ist, sollte heute weiter
ausgewertet werden. Zur Mitarbeit sind vor allem auch
die Regionalplanungsgruppen der Nordost- und Nordwest-
schweiz aufzufordern, da beispielsweise die rechtzeitige
Ausscheidung von Industrie- und Hafengelinde an dieser
Wasserstrasse im Hinblick auf das mit Bestimmtheit zu
erwartende, raschere Ausbautempo der noch fehlenden
Rheinkraftwerkstufen von Birsfelden, Sickingen, Koblenz,
Rheinau und Schaffhausen, das die Weiterfiihrung der
Schiffahrt iiber Basel hinaus in nicht allzu ferner Zukunft
wahrscheinlich macht, nicht mehr linger zuriickgestellt
werden darf, wenn man wirklich gewillt ist, Landespla-
nung zu betreiben.

Es sei in diesem Zusammenhang nur darauf verwiesen,
wie hinderlich und unbefriedigend es ist, wenn unsere
Regionalplanungsgruppe, die im Kanton Ziirich arbeitet,
nicht weiss, ob als kiinftiger Rheinhafen des Kantons,
Eglisau oder Flaach zu gelten hat. Je nachdem die Wahl
auf die eine oder andere Oertlichkeit fallt, werden die
regionalen Verkehrs- und Bebauungspline auf diesen
kiinftigen Hafenplatz abgestimmt werden miissen, wobei
ein Richtplan, der von der Annahme ausgeht, daf3 Eglisau
Hafenplatz werden soll, sehr verschieden sein wird von
dem Projekt, dem der Hafenplatz Flaach zugrunde gelegt
wurde.

6. Schlussfolgerungen.

Auf Grund dieser Ausfithrungen konnen fir die Mit-
arbeit der VLP und ihrer Regionalplanungsgruppen in
Sachen Schiffahrt folgende Richtlinien aufgestellt werden:

a) Die dauernde Offenhaltung der Moglichkeit einer
schweizerischen Binnenschiffahrt im Rahmen der von der
Eidgenossenschaft erlassenen Weisungen an die Kantone
ist als eine nationale Pflicht zu betrachten.

Es ist daher eine der Aufgaben der VLP, die Erreichung
dieses fiir gewisse Gewisser wohl noch in einer ferneren
Zukunft liegenden Zieles durch vorsorgliche Planung zu
erleichtern und vorzubereiten, wobei die Kraftnutzung
primires, die Schiffahrt aber sekundiires Ziel bleiben soll.

b) Die Mitarbeit der VLP in diesen Fragen setzt voraus,
dass fiir alle in Betracht fallenden Gewiisser von den fiir
diese Probleme allein zustindigen Fachleuten in Behor-
den und Verbanden zuverlissige und vom Bund und den
Kantonen zu genehmigende Wasserwirtschaftspline aus-
gearbeitet werden, die den anschliessenden Planungs-
arbeiten der Landes- und Regionalplanungsorganisation
zugrunde gelegt werden konnen.

¢) Die schweizerischen Binnenschiffahrtswege sind in
Beziehung zu setzen zu den bestehenden bzw. schon in
Projekten vorgesehenen europiischen Grosswasserstras-
sen und wichtigsten Schiffahrtskaniilen, da sie ohne Ver-
bindung mit dem unser Land umgebenden internationalen
Schiffahrtsnetz keine eigene Existenzberechtigung hiitten.

Das von der Schweiz zu verfolgende Hauptziel aut inter-
nationalem Boden ist der weitere Ausbau bzw. die Her-
stellung der schiffbaren Verbindungen unseres Landes
iiber

den Rhein mit der Nordsee,

den Bodensee nach der Donau zum Schwarzen Meer,
den Langensee und den Po nach der Adria und iiber
den Genfersee und die Rhone nach dem Mittelmeer.

d) Der Ausbau der schweizerischen Binnenschiffahrts-
wege hat also auszugehen von den vorliufigen schweizeri-
schen Endpunkten der grossen europiischen Zubringer-

‘strassen vom Meer her; fiir den Rhein ist dies Basel, fiir

die Rhone Gentf, fiir die Donau die zu schaffenden Um-
schlagsplitze am Bodensee und fiir den Po Locarno.

e) Angesichts der Vielheit der bestehenden Projekte,
die nicht nur die Schaffung von schweizerischen Schiff-
fahrtsstrassen auf den natiirlichen Gewissern, sondern
auch die Erstellung von kiinstlichen, schiffbaren Kaniilen
zum Ziele haben, ist heute die Zeit gekommen, eine Aus-
scheidung vorzunehmen und festzustellen, welche Pro-
jekte noch in die Richtpline des ganzen Landes bzw. sei-
ner Regionen aufzunehmen und welche, weil veraltet und
wirtschaftlich aussichtslos, nicht mehr zu beriicksichtigen
sind. Diese Ausscheidung ist in erster Linie wiederum
durch die Fachleute in Behorden und Verbinden vorzu-
nehmen. Eine Mitwirkung der VLP bei diesen Arbeiten
ist nicht nur zweckmiissig sondern notwendig, da ihr in
erster Linie die Sicherung unseres raren Grundes und Bo-
dens vor Verschleuderung infolge unzweckmiissiger Ver-
wendung iiberbunden werden muss.

Nouvelles et renseignements - Nachrichten und Angaben

Xe Congrés du Rhdne

Tenu a Lausanne le samedi 6 juillet 1946 dans les locaux
de 1’Ecole polytechnique, le Xe¢ Congrés du Rhdéne com-
portait la présentation de nombreux travaux, répartis dans
quatre sections distinctes: 1) section technique; 2) arts,
lettres et sciences; 3) tourisme et relations culturelles;
4) section des Chambres de commerce du Rhone. Comme
toutes ces sections siégeaient simultanément, il ne fut ainsi
pas possible aux participants d’assister a tous les travaux.
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La section technique, qui siégea le matin et I'aprés-midi
sous la présidence de M. Jules Calame, ingénieur-conseil
a Genéve, entendit une série de travaux remarquables,
présentés par des conférenciers de choix et tous illustrés
de projections lumineuses.

[l s’agissait a la fois de faire part des projets d’avenir,
soit dans la région frangaise, soit dans la région suisse
du Rhone a l'occasion de cette premiére rencontre de con-
gressistes apres la longue interruption de la guerre — et
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aussi de décrire aux uns et aux autres ce qui s'était fait
dans I'entre-temps et ce qui est en train d’étre réalisé.

On entendit d’abord M. Tournier, remplagant M. P. De-
lattre, et comme lui directeur de la Compagnie nationale
du Rhone, décrire 'aménagement prévu entre Génissiat
et Lyon, du point de vue des forces hydrauliques et de la
navigation. Puis M. A. Jaccard, ingénieur au Service
fédéral des eaux, fit voir I'essentiel des projets mis sur
pied par les pouvoirs publics pour relier, sur territoire
genevois, le lac Léman a la retenue de Génissiat, en
montrant notamment diverses solutions étudiées pour le
barrage de I'Etournelle, a I'aval immédiat de Chancy-
Pougny. Enfin la matinée se termina par un exposé
remarquable de M. le Dr. h. ¢c. A. Ryniker, ingénieur naval
a Bale, sur le matériel flottant du futur canal trans-
helvétique, question qui n'avait jamais été abordée jus-
qu'ici et qui montre la nécessité d’étudier un matériel
flottant susceptible a la fois de naviguer dans le Rhone
brut et canalisé, et aussi sur nos lacs, en cas de gros
temps, ce qui ne serait pas le cas du matériel couram-
ment utilisé ailleurs.

Au début de I'aprés-midi M. A. André, architecte, syndic
de Morges, parla de la liaison future du bassin du Rhone
a celui du Rhin par le canal d’Entreroches, mettant en
évidence 'intérét qu'il y aura a rétablir cette voie fluviale,
qui exista jadis déja sous une forme embryonnaire. Puis
I'on assista a la deseription des deux grandes réalisations
de ces derniéres années en Suisse romande: le barrage
de la Dixence et I'usine de Chandoline par M.R. A.Schmidt,
directeur d’E. O. S.; le barrage et I'usine de Verbois par
M. E. Choisy, président des Services industriels de Geneéve.
A ces exposés magnifiquement illustrés succéda une des-
cription captivante, faite par M. le professeur P. Oguey
de I'Ecole polytechnique de Lausanne, du nouvel aménage-
ment de Lavey de la Ville de Lausanne dont il fit ressor-
tir les caractéristiques essentielles.

Enfin M. Tournier, directeur administratif de la Com-
pagnie nationale du Rhone décrivit, en un saisissant
exposé, les travaux en cours a Génissiat, en marquant
essentiellement les modifications survenues aux projets,
au cours de l'exécution des travaux, et les vicissitudes
auxquelles donnérent lieu les ordres militaires, qui vou-
lurent empécher I'occupation de la zone de Savoie par les
troupes allemandes occupant le pays de Gex.

Cette vaste fresque, montrant l'énorme effort des
hommes dans deux régions voisines, permit une fois de
plus de se rendre compte de l'avancement d'un travail
gigantesque intéressant plusieurs générations pour per-
mettre de relier deux régions voisines, si différentes par
leur aspect et leur activité, mais également désireuses de
multiplier les échanges et de les pouvoir réaliser un jour
aussi par I'escalier grandiose que constituera la voie d’eau
du Rhone dans ses marches successives. J.C.

Xes Fétes du Rhone

Le cérémonie d’ouverture qui eut lieu vendredi 5 juillet
a Lausanne, au Cinéma Capitole, débuta par une allocu-
tion de bienvenue en vers de M. le Dr. Messerli, président
du Comité d’organisation, précédée par I'exécution de trois
Pieces breves de Jaques Ibert, par le prestigieux quin-
tette a vent des solistes de la Musique de la Garde répu-
blicaine. M. Marcel Guinand, président central de 1'Union
Zénérale des Rhodaniens, aprés avoir prononeé la formule
Tituelle «Je déclare qu'en linstant la X¢ Féte du Rhone

commence>», rappela ensuite la grande idée de rendre le
Rhéne navigable, lancée par M. Gustave Toursier, de
Tournon, présent a la manifestation. Ayant adressé une
pensée aux disparus de la récente grande tourmente, le
président de 1'U. G. R. remercia les autorités de la Ville
de Lausanne de leur accueil et termina par des souhaits
de bienvenue aux nombreux amis de France venus
prendre part aux festivités prévues. M. A. von der Aa,
municipal, transmit aux assistants en paroles simples et
cordiales le message de la Ville de Lausanne qui recevait
pour la seconde fois en douze ans la grande famille des
rhodaniens. En remettant a M. G. Toursier, fondateur de
I’'Union générale des rhodaniens, infatigable en dépit de
ses 78 ans, une médaille et un diplome ainsi qu'un exem-
plaire du <«Chant du Rhone» de C.F.Ramuz, M. le Dr.
Messerli fit ressortir tout le mérite du premier rhodanien.
Un fragment du poéme <Terre du Rhone» de C. F. Landry,
éerit a l'intention de ces fétes, dit par M. Paul Darzac, fit
regretter que les circonstances n'eussent pas permis de
jouer cette ceuvre.

La journée se termina par un concert de la Musique de
la Garde républicaine dont ce fut, une fois de plus, I'occa-
sion de s’affirmer et qui remporta le plus grand succes.

Le samedi 6 juillet se déroula dans les jardins de Cour,
face a I'Ecole polytechnique, la cérémonie de remise de la
banniere rhodanienne venue d'Aix-les-Bains. M. Marcel
Guinand la recut des mains de M. Salvador, vice-maire
d’Aix-les-Bains, aux sons de «La Marseillaise» jouée par
la Musique de la Garde républicaine, et la transmit a
M. Bridel, municipal. L’émouvante offrande au Rhone, au
large des quais d’Ouchy, attira un peu plus tard une tres
forte affluence. Une retraite aux flambeaux emmenée par
de nombreux cbrps de musique clotura la journée.

3000 participants, 20 fanfares, défilé de plus d'une heure
d’une grande diversité de costumes et d’une richesse extra-
ordinaire de couleurs, telles furent les caractéristiques du
splendide cortége du dimanche matin et qui constituait
par cette réunion des groupements folkloriques des diffé-
rentes régions rhodaniennes de France et de Suisse,
I'apothéose des Xes Fétes et Congrés du Rhone, célébrés
pour la premiére fois depuis 'arrét des hostilités. M. 0.

Comité central

Séance du 12 juillet 1946, a Neuchitel, sous la présidence
de M. A. Studer, président central.

M. Urs Sieber, directeur de la Fabrique de cellulose de
bois d’Attisholz, est désigné comme successeur de M. le
Dr. h. ¢. H. Sieber au Comité central.

M. Elser, trésorier, rapporte sur la situation financiére
de 'A.S.R.R.

Plusieurs communications sur le financement des études
sont faites par le président qui souligne tout particuliere-
ment le geste de la section Ostschweiz, présidée par
M. Blattner, qui vient de voler une souscription de
frs. 10 000.— dans ce but. Les Grands Conseils de Neu-
chate] et Vaud ont déja voté leur participation financiére.
La contribution de Bienne, Granges, Neuchitel, Soleure,
etc. et V'appui financier des communes sont attendus.
Yverdon a effectué un premier versement.

Une discussion des plus utiles se déroule sur la présen-
tation du message du Conseil Fédéral aux Chambres con-
cernant le crédit de frs. 500 000.—, moitié¢ de la somme
nécessaire au financement des dépenses budgetées pour
les frais d’études du canal transhelvétique.
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Le programme du concours d’idées pour le raccordement
du canal au lac Léman et I'établissement d'un plan direc-
teur de la région Morges-Ouchy-Vufflens-la-Ville est
adopté, M. Peitrequin, président du jury, ayant donné
connaissance du budget prévu.

Les représentants des sections de Berne, Fribourg,
Geneve, Neuchatel, Soleure et Valais décident de soutenir
par leur participation financiére 1’Association vaudoise
pour un stand d’exposition au Comptoir suisse, a Lausanne.

La propagande, le recrutement des nouveaux membres
ot I'étude de diverses questions terminent la séance.

Chronique de I'Association vaudoise
Au Comptoir suisse:

Pour faire suite aux fétes et congrés du Rhéne, qui ont
eu lieu a Lausanne en juillet dernier, la Direction du
Comptoir suisse a mis sur pied une vaste exposition
rhodanienne. L’Association vaudoise pour la navigation du
Rhone au Rhin, estimant que le moment et le lieu ne
pouvaient étre mieux choisis pour affirmer & nouveau son
existence et son but, organisa — dans le cadre de cette
Foire — un stand destiné a populariser I'idée de la navi-
gation sur le Rhone et de son prolongement normal a
travers la Suisse.

Ce stand se composait d'un grand panneau sur lequel
était représenté le futur canal transhelvétique, de la fron-
tiere genevoise a celle de Bale. Cette grande carte, artiste-
ment peinte, était complétée par des agrandissements
photographiques montrant les principales villes situées

sur le tracé de la voie d’eau projetée: Genéve, Morges,

Lausanne, Yverdon, Neuchitel, Bienne, Soleure, Olten,
Aarau, Brougg, Koblenz et Bile. On y montrait également,
en annexe, ce qui se fait ailleurs en matiére de navigation
intérieure: en France, en Belgique, en Angleterre et aux
Etats-Unis d’Amérique.

Les visiteurs ont pu voir encore quelques modeles
réduits de chalands suisses de la flotte rhénane (exécutés
par I'Ecole de navigation a Bile); une maquette en relief
du canal d’Entreroches et un certain nombre d’attributs
relatifs a la navigation.

Le public a été particulierement attiré par I'enquéte
«Gallup» ouverte pendant la durée de I'exposition. Nom-
breux sont les visiteurs qui ont donné leur avis sur l'idée
de l'accés a la mer par le Rhone (premiére question) et
sur celle ayant trait au canal transhelvétique (deuxieme
question). Les intéressants résultats de cette enquéte —
laquelle n’est pas encore close au moment ou nous mettons
sous presse — seront publiés dans le prochain numéro de
ce bulletin. On peut déja dire que des représentants de
toutes les classes de la population (suisses et étrangers)
ont participé a cette enquéte. Nous pourrons en tirer de
fort utiles renseignements: classement des résultats par
genres de professions; statistiques des réponses qui ont
été faites par des hommes, des femmes, des jeunes-gens
ou jeunes-filles mineurs. Pour l'instant, si 'on se référe
aux constatations faites lors des premiéres opérations de
dépouillement, il est possible daffirmer que, d'une
manieére générale, le public se déclare favorable a la
création d’une voie d’eau a travers la Suisse.

L’Association vaudoise remercie ici les sections canto-
nales et régionales de 1'Association suisse Rhéne-Rhin, la
Direction du Comptoir suisse, 1’Association des intéréts de
Lausanne, I'Office central suisse du tourisme, la Schweize-
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rische Reederei a Bale, la Compagnie générale de navi-
gation sur le lac Léman, ainsi que diverses entreprises
vaudoises qui ont largement contribué, par leur aide
matérielle précieuse, a la réalisation de cette exposition.

Concours d’idées d’Entreroches:

Les travaux préparatoires du programme, ainsi que le
rassemblement de la documentation nécessaire, touchent
a leur fin et I'on pense que ce concours pourra étre pro-
chainement ouvert.

La voie fluviale vers I'Adriatique par Chiasso et Come

Le comité italo-suisse pour la création d'une voie flu-
viale par le lac de Cdéme a pris part a la réunion des
experts, réunie le 28 avril a Venise pour étudier la
question de la navigation intérieure de I'Italie du Nord.
Le programme comprenait aussi la question du canal de
Milan a Come. Ledit comité était représenté par le syn-
dic de Chiasso, M. Bianchi, et les ingénieurs Antonello
(Come), Lucchini (Lucerne), Roncati (Mendrisio), Ma-
razzi (Lugano).

Les partisans d’'une liaison Suisse-Adriatique par
Chiasso-Come ont ainsi démontré a nouveau combien ils
tiennent a leurs plans qui concurrencent le projet Lo-
carno-Venise.

Lors de I'assemblée qui eut lieu le 24 mars a Chiasso,
réunissant plus de 60 experts et représentants des auto-
rités, principalement d’Italie, il a été voté une résolu-
tion exprimant, entre autres, le désir que le canal Milan-
Come soit définitivement intégré dans le plan général
des voies fluviales de la vallée du Po, qu'une décision
ne soit prise qu'aprés avoir examiné toutes les solutions
du probléme, et que des partisans du projet Come soient
aussi nommés dans toutes les délégations s’occupant des
projets des canaux de I'Italie du Nord. Il faut souligner
un passage particuliérement intéressant de la résolution,
disant que si l'on ne peut pas encore envisager la date
a laquelle pourront commencer les travaux du canal, bien
que les plans soient en voie d’achévement, il faut cepen-
dant exiger que la liaison ferroviaire entre la gare de
Chiasso et Tavernola soit entreprise sans retard, dés que
les études techniques et financiéres auront ¢té com-
plétées.

Pour remettre de I'ordre dans les transports

Les recensements opérés par I'ECITO n’ont pas mis
fin au chaos qui régne quant a lappartenance des wa-
gons de chemins de fer qui circulent en Europe. Au cours
des prochaines semaines, une commission interalliée par-
courera les régions de I'Europe centrale et de I'Est pour
déterminer le nombre des wagons étrangers qui circu-
lent dans chacun des pays. Mais, trés souvent, les mar-
ques d'origine ont été effacées et remplacées par d’aulres,
si bien que méme les spécialistes ont de la peine a fixer
la provenance des wagons. On estime a 250 000 le nombre
des wagons qui circulent en dehors de leur pays d'ori-
gine; on présume que le chiffre des wagons détruits est
moins ¢levé que les compagnies de chemins de fer ne le
donnent a entendre. Il ne sera pas facile de <rapatrier»
les wagons «déplacés». Le 15 aolt aura lieu un recense-
ment des bitiments de haute mer, de péche et de cabo-
tage et des bateaux fluviaux. On a également l'intention
de dresser un état des voies navigables européennes.
(Atlas-Service.)
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