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Ou en sont les travaux d’études?

Nos membres de I’A. S. R. R. apprendront avec satis-
faction que les études d’aménagement des eaux, entre le
lac Léman et I'embouchure de I’Aar dans le Rhin, com-
mencées en juillet 1948, qui comportent les plans géné-
raux du canal transhelvétique, se poursuivent a un
rythme accéléré.

Sauf circonstances imprévues, elles seront terminées
en 1953, dans le délai prescrit. Les plans de secteurs
importants sont déja au point. Il ne nous est pas possible
de les rendre publics avant d’étre soumis et admis par
les autorités compétentes qui nous subventionnent.

D’autre part, les travaux préliminaires d’une en-
quéte économique, prévue dans Uarrété fédéral du 16 dé-
cembre 1947, sont en cours. Nous faisons appel, pour
cette enquéte a la collaboration des économistes les plus
notoires, capables d’analyser les échanges futurs de
marchandises et les développements des industries basés
sur de nouvelles conjonctures économiques prévisibles
avec l'évolution du statut de I’Europe centrale qui ren-
dra plus étroite I’interdépendance des pays.

Le rapport général sur les études techniques et éco-
nomiques qui paraitra a la fin de nos travaux, devra
mettre en pleine lumiére le role que pourrait remplir le
canal transhelvétique dans notre économie nationale et
d’en apprécier objectivement I'importance, sur des don-
nées réalistes.

Arthur Studer
Président central de I’A. S. R. R.

Wie weit sind die Vorarbeiten?

Wir haben die Genugtuung, unseren Mitgliedern des
SRRS mitzuteilen, dal die im Juli 1948 begonnenen
Studien zur Schiffbarmachung der Gewéisser zwischen
dem Genfersee und der Miindung der Aare in den
Rhein, umfassend die generellen Pline des Transhelve-
tischen Kanals, sehr rasch vorwirtsschreiten.

Wenn nichts Unvorhergesehenes eintritt, so werden
sie 1953, zur vorgeschriebenen Zeit, beendet sein. Die
Pline einiger wichtiger Sektoren sind schon bereit. Es
ist uns aber nicht mdglich, sie bekanntzugeben, bevor
sie von den subventionierenden Instanzen anerkannt
und genehmigt worden sind.

Dagegen sind die Vorarbeiten fiir eine wirtschaft-
liche Untersuchung, wie im BRB vom 16. Dezember 1947
vorgesehen, in Flufl. Fiir diese Untersuchung gelangen
wir an die angesehensten Volkswirtschafter zur Be-
urteilung des zukiinftigen Warenaustausches und der
wahrscheinlichen Ausdehnung von Industrien als Folge
der durch die Entwicklung der mitteleuropéischen Wirt-
schaftsstatute und der dadurch vergréBerten gegensei-
tigen Abhingigkeit der einzelnen Lander zu erwarten-
den regeren wirtschaftlichen Konjunktur.

Der Hauptbericht iiber die technischen und wirt-
schaftlichen Studien, den wir am SchluBl unserer Arbei-
ten verdffentlichen werden, wird klar die Rolle des
Transhelvetischen Kanals in unserer nationalen Volks-
wirtschaft zeigen und objektiv seine Bedeutung anhand
der Tatsachen wiirdigen.

Arthur Studer, Zentralprisident des SRRS.

Die Schweizerischen Bundesbahnen und die Schiffbarmachung
des Rheins zwischen Basel und Bodensee

Wir denken, dall es unsere Leser interessieren wird, wenn wir
einige Ausziige des interessanten und wertvollen Artikels des Herrn
Ingenieur Hans Blattner unterbreiten, welchen wir der «Schweize-
rischen Bauzeitung» vom 30. Dezember 1950 entnehmen.

Es handelt sich um eine Richtigstellung, die die Eingabe des
Verwaltungsrates der Schweizerischen Bundesbahnen am 7. Septem-
ber 1950 an den Chef des Eidg. Post- und Eisenbahndepartementes
hervorrief und notig machte. Diesse befafBte sich mit den vermut-
lichen, fiir die SBB nachteiligen Einwirkungen der Straflentunnel-
projekte Mont-Blane und Grofler St. Bernhard sowie des Projektes
der Schiffbarmachung des Rheins zwischen Basel und Bodensee auf
die finanziellen FErgebnisse des Bahnbetriebes und lehnte deshalb
diese Projekte ab. .

Der Verfasser erinnert als erstes an die Vorarbeiten zwecks Si-
cherung einer allfilligen schweizerischen Binnenschiffahrt, die auf
gesetzlichem Wege schon stattfanden. Dem Art. 24bis der Bundesver-
fassung liegt das Wichtigste der Schiffbarmachung der schweizeri-

schen Gewisser zugrunde, da Jaut ihm die Nutzbarmachung der
Wasserkriifte unter die Oberaufsicht des Bundes gestellt ist.

Weiter macht der Verfasser darauf aufmerksam, daf am 7. Juni
1930 ein Vertrag zwischen Deutschland und der Schweiz abgeschlos-
sen wurde in bezug auf den Ausbau des Hochrheines. Art. 6 davon
bestimmt, daB die Schweizerische und Deutsche Regierung dariiber
einig sind, daB im Zusammenhang mit der Regulierung des Rheins
von StraBburg/Kehl bis Istein die Ausfiihrung des Grofschiffahrts-
weges von Basel bis zum Bodensee zu erstreben ist.

Nachdem Herr Blattner auch einige auslindische Meinungen
iiber den weiteren Ausbau der europidischen Schiffahrtswege wieder-
gegeben hat, lehnt er die Argumente der SBB ab und kommt zu den
folgenden Schlufifolgerungen:

«1. Wir haben festgestellt, dafi die Schiffahrt das &al-

teste Verkehrsmittel der Menschheit war, dessen Be-
deutung wohl im Laufe der Jahrhunderte bald ab-, bald
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zunahm, je nachdem neue Transportarten aufkamen, die
zu ihr in Konkurrenz traten. Sie ist berufen, neben den
Bahnen eine immer gréBer werdende Rolle im europiii-
schen Verkehr zu spielen.

2. Die Schweiz, die sich rihmt, die Drehscheibe des
europdischen Bahn- und Strafllennetzes zu bilden, kann
darum unmoglich beiseite stehen, wenn es gilt, diese
IPunktion auch einmal im europédischen Binnenschiff-
fahrtsnetz zu tbernehmen und durch den Ausbau des
Hochrheins und des Transhelvetischen Kanals Rhone,
Rhein und Donau zu einer durchgehenden Wasserstralle
zusammenzuschliefen, auf der Nord und Siid und West
und Ost friedlich ihre Waren austauschen, und Handel
und Wandel durch die billigen Wasserfrachten befruch-
tet werden.

3. In bezug auf den Hochrhein besteht eine in einem
Staatsvertrag zwischen Deutschland und der Schweiz
verbriefte Verpflichtung, diese Wasserstralle, sobald die
wirtschaftlichen Verhiltnisse dies gestatten, fiir Kraft-
nutzungszwecke und die Schiffahrt durchgehend auszu-
bauen. Diese Verpflichtung werden, so hoffen wir, auch
die SBB anerkennen, bringen sie ihr doch nicht nur
Nachteile, sondern auch Vorteile.

4. Die Einfiihrung der Binnenschiffahrt ist eine An-
gelegenheit auf lange Sicht. Die Wahrung der Ausbau-
moglichkeit unserer Hauptfliisse fiir die Schiffahrt bil-
det ein Stilick Landesplanung. Diese Planungsarbeit be-
kimpfen, hei3t die Binnenschiffahrt auf alle Zeiten
verunméglichen. Ein solches Vorhaben ist kurzsichtig
und wegen seinen volkswirtsehaftlichen und politischen
Auswirkungen verwerflich.

5. Eine friihzeitige loyale Zusammenarbeit zwischen
den Transportorganisationen auf Schiene, Strafle, Was-
ser und in der Luft ist heute notwendig. Diese Organi-
sationen miissen sich auf landesplanerische Prinzipien
einigen. Sie haben sich vorausschauend Rechenschaft
dariiber abzugeben, ob beispielsweise der Bau eines be-
stimmten Doppelgleises oder einer bestimmten Uberland-
straBle heute gerechtfertigt ist, wenn vielleicht in 20
Jahren ein Wasserweg den Transport von Massengiitern
{ibernehmen kann, der unter gewissen Bedingungen den
anderen Transportmitteln wirtschaftlich iiberlegen ist.

6. Auch die Anhiinger der schweizerischen Binnen-
schiffahrt haben sich immer bewulit zu bleiben, daB
Aare, Rhein und Rhone nur im Hinblick auf eine euro-
piische Binnenschiffahrt beurteilt werden diirfen und
dafl solche Schiffahrtsprojekte, rein lokal und national
gesehen, voraussichtlich nicht auf eine gesunde wirt-
schaftliche Basis gestellt werden konnen. In dieser Er-
kenntnis ist ja kiirzlich auch von seiten der interessier-
ten Kantone und Schiffahrtsverbinde der Beschlul} ge-
faBt worden, Limmat und Glatt aus der Liste der
schiffbar zu machenden Gewisser zu streichen.

7. Umgekehrt mufl aber auch den Propagandastellen
der SBB nahegelegt werden, sie méchten die Beziehungen
zwischen Bahn und Schiffahrt nicht nur vom schwei-
zerischen Standpunkt, sondern vom Gesichtspunkt einer
europiischen Verkehrspolitik aus betrachten, weil nur
so Trugschliisse vermieden werden kénnen. Das ein-
gehende Studium der eingangs erwidhnten Publikation
von Georges Hersent ist den im Auftrag der SBB titi-
gen Journalisten deshalb sehr ans Herz zu legen.

8. Auch in der Auswertung von Statistiken wire
vermehrte Vorsicht am Platz. In der 1942 erschienenen
Publikation von Dr. Erwin Steiner: «Der Transhelve-
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tische Kanal, Illusion und Wirklichkeity wird behauptet,
es ergibe sich aus den Erhebungen der Dépouillements
der eidg. Zollamter, daB} diese Wasserstralle in den Jah-
ren 1936 bis 1938 im giinstigsten Fall einen mittleren
Jahresdurchgangsverkehr von 15297 t (!) hiatte erzie-
len konnen. Demgegeniiber hat die Cellulosefabrik At-
tisholz allein im Jahre 1946 einen Giiterumschlag von
gegen 300 000 t ausgewiesen, der sich in der Hauptsache
aus Waren und Rohmaterialien zusammensetzt, die fiir
den Wassertransport geeignet sind. Eine anldBlich eines
Ideenwettbewerbes im Jahre 1943 in Olten und Solo-
thurn bei Handels- und Industriefirmen durchgefiihrte
Umfrage nach der mutmallichen Grofle eines eventuel-
len Hafenumschlages in diesen beiden Stiddten ergab je
200 000 t/Jahr, so daffi da offenbar die genannte zoll-
amtliche Statistik nicht zutreffend beurteilt worden ist.
Hoffen wir also, dafi in Zukunft die Verkehrsinteres-
senten bei der Publikation von Zahlenmaterial alle Vor-
sicht walten lassen und dieses Material auch loyal un-
tereinander austauschen, damit zuerst einmal auf
schweizerischem Boden durch eine verniinftige Zusam-
menarbeit von Behorden, staatlichen und privaten Ver-
kehrsinstitutionen eine Verkehrscharta geschaffen wer-
den kann. Erst wenn bewiesen ist, dafi auf nationalem
Boden eine solche Ubereinkunft, die je linger je dring-
licher wird, verwirklicht werden kann, darf auch der
Schritt zu der von Hersent geforderten europiischen
Charta gewagt werden.

9. Denken wir auch daran, dafl das Ausland unsere
Propaganda und Gegenpropaganda mithért und daraus
seine Schliisse zieht. Die fortgesetzten und zielbewufiten
Bestrebungen unserer Bundesbehdrden, unserem Land
neue Zuginge zu den Meeren zu verschaffen und damit
in einem neuen Krieg der Gefahr einer Isolierung in-
folge Unterbrechens solcher Verbindungen zu entgehen,
werden sicher dadurch nicht erleichtert, daf ausgerech-
net in kritischen Verhandlungsstadien die Bahnen ihre
prinzipielle Opposition gegen jede Schiffahrt anmelden,
wie das z. B. 1939 anléfllich der deutsch-schweizerischen
Unterhandlungen iiber die Normen zu den Ausbaupli-
nen des Hochrheins der Fall war. Wir meinen, da§ auch
unsere Bahnen sich in ihren Vernehmlassungen den
Bediirfnissen unserer Landespolitik und unserer natio-
nalen Wirtschaft einigermaBen anpassen sollten, um
nach aullen nicht den Eindruck der Zersplitterung der
offentlichen Meinung aufkommen zu lassen.

In diesem Sinne erscheint auch die neueste Anmel-
dung einer prinzipiellen Opposition der SBB gegen eine
Hochrheinschiffahrt reichlich verspiitet, betreiben wir
doch schon seit Jahren eine Schiffsschleuse in Augst
und bestehen doch ganz oder teilweise ausgebaute
Schleusenanlagen bei den Kraftwerken in Laufenburg
und Eglisau. Weiter sind kiirzlich wieder 23,8 Mio Fr.
fiir eine Schiffsschleuse in Birsfelden bewilligt worden
und wir hoffen,es werde bald auch der Bau der Schleuse
von Rheinfelden spruchreif werden. Wir Schweizer kén-
nen es uns nicht gestatten, in dieser Sache zwei Schritte
vorwirts zu tun, um dann wieder deren drei zuriick-
zukrebsen, wenn wir nicht Gefahr laufen wollen, daf3
man uns nicht mehr ganz ernst nimmt und unsere
ganze, jahrzehntealte Planung in diesem Sektor als
nutzlos betrachtet werden muf.

Die schweizerischen Ausbaupline des Hochrheins und
des Transhelvetischen Kanals im Vergleich zu den ausliin-
dischen Projekten (wie Donau—Bodensee-Kanal, Rhein—
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Neckar—Donau-Kanal, Rhein—Main—Donau-Kanal und
die Wasserstralle Marseille—Lyon—Genfersee) alles
andere als wirtschaftliche oder technische Utopien dar-
stellen, wie das die SBB zu vermuten scheinen. Viel-
mehr sind es Projekte, deren Verwirklichung technisch
keine Schwierigkeiten bieten und deren Wirtschaftlich-
keit gegentiber ausliindischen Anlagen deshalb giinsti-
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ger zu beurteilen ist, weil die Staustufen in erster Linie
zur Kraftnutzung geschaffen werden miissen, wahrend
die Kraftnutzung z. B. am Main- und am Neckar-Kanal
nur eine nebensidchliche Angelegenheit darstellt, am
Bodensee—Donau-Kanal aber {iberhaupt nicht in Frage
kommt.»
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L’aménagement du Rhin entre Bale et le lac de Constance
et 'opposition des Chemins de fer fédéraux

Rappelons qu’en septembre passé, tant 1’Association
pour la navigation du Rhin & Constance que celle du
N. E. de la Suisse pour la navigation sur le Rhin ont
fermement pris position en faveur de I'exécution du pro-
jet de navigation dont le principe avait été admis par
la convention germano-suisse de 1929.

Le 7 septembre 1950, le Conseil d’administration des
C. F.T. adressait au chef du département fédéral des
Postes et Chemins de fer un mémoire hostile a ce pro-
jet. Ce mémoire, on s’en souvient, eut un certain reten-
tissement dans le pays tout entier. Il marquait, en ef-
fet, une égale opposition a trois projets recrutant cha-
cun de chauds partisans d’une extrémité & l'autre du
pays. Nous voulons parler des projets des tunnels rou-
tiers du Mont-Blane, du Grand-Saint-Bernard, ainsi
que de la mise en état de navigabilité du Rhin entre
Bale et le lac de Constance, dont nous nous occupons ici.

Sur quoi se fonde l'opposition résolue des C.F.F.?
Sur deux arguments principaux. Selon le premier,
d’ordre économique, la construction de 14 écluses sur un
parcours de 140 km empécherait le projet d’étre ren-
table. Le second, qu'il n'est pas impertinent de croire
déterminant, estime & 16 millions par an le préjudice
qui serait causé au rail par la nouvelle navigation.

Le véto des C.F.F. provoque des réactions bien au
dela des régions directement intéressées. Des protesta-
tions furent notamment élevées en Belgique, en Rhé-
nanie et en Hollande. Comme on le voit, le tollé est ge-
néral. Quelle influence aura cette impressionnante levée
de boucliers face a lopposition des puissants C.F. F.

sur la décision des autorités fédérales? C’est ce que
nous dira un avenir peut-étre prochain, le Conseil fé-
déral ayant été invité, par voie d’interpellation, & don-
ner son opinion sur la question, et spécialement sur son
aspect économique.

En attendant, signalons & nos lecteurs l'article docu-
menté d’une personnalité particulierement qualifiée, puis-
qu’il s’agit de M. H. Blattner, ingénieur, président de la
Section Ost-Schweiz de notre Association®.

I’auteur commence par rappeler les travaux prépa-
ratoires qui ont été faits chez nous en vue d’assurer une
navigation fluviale éventuelle. Les autorités fédérales,
se fondant sur 'article 24"~ de la Constitution, prirent
différents arrétés sauvegardant clairement les droits de
la future navigation.

Le Conseil fédéral n’est pas non plus resté inactif
en ce qui concerne les liaisons internationales du futur
réseau navigable helvétique. Il est en contact avec la
France et I'Italie pour la mise en état de navigabilité
du Rhone et du Tessin, afin d’assurer & la Suisse des
acces a la Méditerranée. Il a conclu avee 1’Allemagne
un accord sur 'aménagement du haut Rhin en amont de
Bale. En conformité avec cet accord, le Service fédéral
des Eaux a fait procéder, en 1937—38, a des expertises
des normes techniques des travaux sur cette future
voie navigable.

Puis, M. Blattner fait appel a 'autorité de spécia-

* «Die Schweizerischen Bundesbahnen und die Schiffbarmachung

des Rheins zwischen Basel und Bodensee», paru dans le No 52, du
30 décembre 1950, de la «Revue polytechnique suisse».
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listes étrangers qui tous mettent en évidence 'actualité
de la navigation fluviale, la nécessité d'une vue d’en-
semble — et non plus fragmentaire — du réseau fluvial
européen et, finalement — c’est le fond méme du dé-
bat — l'opportunité d’une répartition et d’une coordina-
tion harmonieuses des transports entre le rail, la route,
le chaland et ’avion, par une charte internationale des
transports.

M. Blattner réfute ensuite les objections des C. F. F.
a l’établissement des voies navigables suisses. Lorsque
les C.F.F. font observer que les frais de construction
et d’entretien des voies navigables, écluses et installa-
tions portuaires seraient a la charge de la collectivité
et qu'une étude économique sérieuse ne justifierait au-
cun de ces projets, il répond que les déficits des che-
mins de fer sont aussi a la charge de la communauté.
Qu’en ce qui concerne le haut Rhin et ’Aar, la navi-
gation trouve déja des conditions idéales grace aux
biefs créés par nos usines électriques, sans qu’elle ait a
recourir & aucune aide extérieure. L’acquisition de ter-
rains, comme ce fut le cas pour les chemins de fer, est
inutile puisque ces cours d’eau sont déja propriété pu-
blique et comme telle relevent de la Confédération et des
cantons. Au surplus, un cours d’eau aménagé ne peut
étre directement rentable, du moment que la naviga-
tion est libre et franche de toute taxe. Les travaux
d’aménagement trouvent leur justification dans les ser-
vices que la navigation rend & ’ensemble de ’économie.

Si un pays a intérét a pratiquer une politique libérale
dans le domaine de la mavigation, c’est bien la Suisse,
privée comme elle 'est de tout acces direct a la mer, et
dont une grande partie des importations bénéficie de la
liberté de navigation, accordée par les pays rhénans, de
la mer jusqu’a Bale.

Ce dernier argument répond également & 1’objection
des C.F.F. a 'aménagement du haut Rhin sous le pré-
texte que l'étranger bénéficierait de travaux financés
par la Suisse. La réciproque est vraie aussi! La «Revue
de la Navigation Intérieure et Rhénane» releve, ajou-
terons-nous, «que le commerce suisse d’importation uti-
lise de plus en plus des transports en droiture par les
canaux (francais) depuis la Belgique (...) jusqu’a
Bale; ces transports ne sont possibles que grace (...)
a Uabsence de tout péage sur les canaux en France».
(C’est nous qui soulignons, Réd.)

Rappelons pour terminer que la part incombant a la
Confédération, aux cantons et aux intéréts privés, du
cott des travaux sur le haut Rhin, serait de 90 a 120
millions (sur un total de 240 millions) répartis sur une
période de 10 ans. La réalisation du projet permettrait
d’abaisser les prix de transport de 60 % environ.

A. V.

Nouvelles breves ...

Avee 3.500.417 tonnes, le trafic du port de Bale a
battu en 1950 tous les records antérieurs: 2.960.265
tonnes en 1937 et 2.252.020 tonnes en 1949. La part des
ports de Bale dans le commerce extérieur suisse est de
389/ 11 est vrai que cet accroissement réjouissant est
da, en partie, aux conditions de navigation exception-
nellement. favorables en 1950 et surtout aux incidences
de la politique internationale qui, des 1’été, ont incité a
un stockage massif.

Des économistes ont chiffré récemment a 15 millions
de francs suisses le bénéfice réalisé pendant 'année
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1950 par l’économie suisse du fait de la concurrence
acharnée que se livrent les armements helvétiques et
étrangers dans le trafic suisse. («Revue de la Naviga-
tion Intérieure et Rhénaney).

Une exposition de containers aura lieu en avril a
Zurich. L’accent sera spécialement mis sur leur emploi
dans la navigation fluviale et maritime.

Au Salon Nautique international de 'automne der-
nier, a Paris, un panneau remarqué disait: «Si l'on
achevait enfin le eanal du Nord, le prix du transport
de la tonne de charbon du Nord a Paris serait abaissé
de 309/0.» Cette vérité premiére pourrait étre trans-
posée chez nous et tout de méme rester.. vraie. Qu’en
pensez-vous?

Le pétrole, le Port de Lavéra et le Rhone

«Les Nouvelles de Marseille» annongaient récemment
l'arrivée au Port pétrolier de Lavéra (annexe de celui
de Marseille) du «PALMYRE», un des plus gros tan-
kers actuellement a flot: 31.400 t de déplacement, 176 m
de long, 22,50 m de large et 12,50 m de creux. C'est la
premiére fois qu'accéde & Port-de-Bouc un navire
d’'aussi fort tonnage, qui a été recu a l'un des deux
sea-lines provisoires, en attendant que soit disponible,
pour la fin de cette année, le premier mole du Port
pétrolier. L’arrivée a Lavéra d'un bateau ayant un
tel tirant d’eau prouve l'avancement des travaux de
dérochage de la passe de Port-de-Bouc, dont 'approfon-
dissement sera ultérieurement porté a 36 pieds, corres-
pondant au tirant d’eau actuellement en cours de réali-
sation dans le canal de Suez.

Les importations du Port de Marseille en 1950, avec
7.319.576 tonnes, sont en augmentation de 9 %/ par rap-
port & 1938, & cause surtout de l'accroissement considé-
rable des arrivées d’hydrocarbures. Quant aux expor-
tations, avec pres de 4 millions de tonnes, elles ont
marqué une augmentation de 46/ (toujours par rap-
port & 1938) grace notamment aux hydrocarbures (-4
439/y), aux céréales (- 1609), aux métaux non fer-
reux (- 154 %) et aux huiles végétales (-+ 136 ). Il
est intéressant de rappeler & ce propos, que ce sont pré-
cisément les céréales, les hydrocarbures et les charbons
et métaux qui constitueraient les #/1+ du trafic probable
du futur port fluvial de Genéve d’apres les estimations
les plus sérieuses, qui évaluent le trafic total a 2 mil-
lions de tonnes.

Apres cing automoteurs pour marchandises géné-
rales, deux nouveaux bateaux-citernes vont prochaine-
ment enrichir la flotte francaise du Rhone. Deux autres
unités compléteront vraisemblablement plus tard cette
série. Les deux tankers rhodaniens auront les dimen-
sions respectables de 78 X 7,50 X 2,30 m. Quand les ver-
rons-nous a Geneve?

Association genevoise pour la
navigation fluviale

Nous remercions vivement ceux de nos membres qui
ont pris a ceeur de s’acquitter de leur cotisation pour
I'année 1951. A ceux qui ne lont pas encore fait, le
Secrétariat se permet de rappeler que la cotisation in-
dividuelle minimum a été portée, des cette année, a Fr.
6.—. En payant leur cotisation sans tarder davantage
nos membres s’épargneront le désagrément d’un rembour-
sement et ils nous éviteront un surcroit de travail.
Merei!
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