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Remise au Conseil fédéral des 3 volumes des études Léman-Rhin

Une délégation de 'ASRR a remis au Conseil fédéral
les 8 volumes résumant les études pour 'aménagement
d’une voie navigable du Léman au Rhin, important sec-
teur du futur canal transhelvétique. Cette cérémonie a
eu lieu le 2 juillet au Palais fédéral,

En 'absence de M. le conseiller fédéral Escher, chef
du département des Postes et des Chemins de fer, M. le
conseiller fédéral Petitpierre, chef par intérim de ce
département, accompagné de M. Oesterhaus, directeur
du Service fédéral des eaux, et de M. Ruedi, directeur
du Controle fédéral des finances, a recu la délégation
de ’ASRR.

M. Pingeon, président central, a briévement retracé
les étapes qui ont permis d’engager, avec le concours
des pouvoirs publics et de ’économie privée, ces étu-
des dont les résultats sont a la fois un aboutissement et
un point de départ. L’orateur a poursuivi en attirant
I’attention des autorités fédérales sur les conclusions
de la Commission d’études. Le Transhelvétique a été
examiné dans le cadre européen d’une voie a grand
trafic Rhone—Rhin—Danube; il implique la nécessité
d’une convention avee la France pour aménager le haut
Rhone et régler le statut de la navigation sur ce fleuve.
Notre Association attribue une importance primordiale
a lincorporation des résultats techniques des études
dans un plan d’aménagement national. L’ASRR inter-
viendra avec énergie auprés des gouvernements can-
tonaux pour que soient respectées les dispositions tech-
niques des plans établis avec leur concours financier.
M. Pingeon termina en exprimant la gratitude de

I’ASRR pour l'appui tres précieux accordé par le Con-
seil fédéral, soit directement, soit par l'intermédiaire
du Service fédéral des eaux et du Controle fédéral des
finances.

M. Blattner, directeur des études techniques, donna
un apercu de I'ampleur de ces études et résuma les ca-
ractéristiques et le colt de la future voie navigable
Léman—Rhin. Notre bulletin a récemment exposé ce
sujet et nous n’y revenons pas. M. Blattner émit lui aussi
le veeu que le tracé du canal soit légalement protégé
par son inclusion dans un plan d’aménagement de
longue durée.

M. Studer, qui est — ainsi que M. Balmer — au pre-
mier plan de 'activité de notre Association des avant la
premiére guerre mondiale, évoqua la lutte poursuivie
par I’Association pour accréditer 'idée de la navigation
intérieure en Suisse, les démarches faites par feu Her-
mann Sieber et lui-méme pour obtenir les crédits néces-
saires aux études. Il termina par une vigoureuse pro-
fession de foi en l’avenir de ce moyen de transport
dans notre pays.

Dans sa réponse, M. le conseiller fédéral Petitpierre
exprima les remerciements des autorités fédérales a
I’Association pour son activité désintéressée et son dé-
vouement a la chose publique. Aprés avoir rappelé que
ces projets pouvaient étre a lointaine échéance et leur
réalisation s’échelonner sur de nombreuses années, il
tint & assurer I’Association que les résultats des études
seraient soigneusement examinés par les services com-
pétents. A.V.

Die Ergebnisse der wirtschaftlichen Untersuchungen der Studien-
kommission des Schweiz. Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes (schius):

Ganz allgemein gesprochen handelt es sich darum,
fiir die schiffbaren Waren den Konsum resp. Import-
bedarf der verschiedenen Hafenzonen zu eruieren, fer-
ner festzustellen, welcher Teil davon vom Rhein oder
von der Rhone her voraussichtlich auf die transhelve-
tische Wasserstrafle gelangen wird und dann zu beur-
teilen, wie der Abtransport ab dem Kanalhafen erfolgen
wird usw. Ahnliche Untersuchungen waren auch fiir
den Export durchzufiihren.

In diesem Zusammenhang wird es interessieren, dal}
bei den von uns untersuchten Waren der Importbedarf

! Siehe «Rhone-Rhein», Nr. 2, Juni 1954,

der EinfluB3zone der transhelvetischen Wasserstrafie
mit unwesentlichen Ausnahmen mehr und z. T. wesent-
lich mehr als die Hilfte des ganzen schweizerischen
Importbedarfes ausmacht.

Wir schitzen den méglichen jihrlichen Giiterverkehr
auf der transhelvetischen Wasserstrale, Import, Ex-
port und Binnenverkehr zusammen, auf 2200 000 Ton-
nen. Diese Schitzung darf nun aber wegen der vielen
unbekannten Faktoren usw. keineswegs als gesicherte
Transporttonnage gebucht werden.

Die geschatzten 2 200 000 Tonnen verteilen sich nach
der Natur des Verkehrs wie folgt:

"
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Auf den Import entfallen jahrlich 1875 000 Tonnen,
welche Schiatzung den Experten nach meiner Auffas-
sung nicht den Vorwurf von besonderem Pessimismus
eintragen kann.

Am Importverkehr von total 1875000 Tonnen sind
nach den Schitzungen der Experten die festen Brenn-
stoffe mit 32% und die fliissigen mit 20%, beide zusam-
men also mit 52% beteiligt, Holz und Zellulose mit
etwa 16%, Futtermittel mit etwa 10% und Brotgetreide
mit rund 5%. Die restlichen 17% entfallen auf die fiinf
iibrigen untersuchten Warengruppen.

Der jahrliche Export wird mit 125 000 Tonnen ange-
nommen, was einer sorgfiltigen Schidtzung entspricht,
wenn man berticksichtigt, daB die Ausfuhr auf dem
Rhein z. B. im Jahre 1951 mengenmifBig mehr als die
Hailfte des gesamten schweizerischen Exportes aus-
machte.

Der Lokalverkehr ist auf Grund der von interessier-
ten Wirtschaftsgruppen erhaltenen Anhaltspunkte mit
200 000 Jahrestonnen eingesetzt worden.

In Prozenten ausgedriickt, betrifft der geschitzte
Gesamtverkehr auf der transhelvetischen Wasserstralle
mit 85% den Importverkehr, mit 6% den Exportverkehr
und mit 9% den Lokalverkehr.

Nach den Untersuchungen und Schitzungen der Ex-
perten entfallen auf den Schiffsverkehr von und nach
dem Rhein rund 90% und auf den Verkehr von und
nach der Rhone rund 10%.

Einen moglichen Transitverkehr, von dem in gewis-
sen Kreisen recht viel, vielleicht zu viel, erhofft wird,
haben die Experten in ihrem Bericht nicht in Zahlen
ausgedriickt, sondern lediglich p. m. erwédhnt. Die Ex-
perten bemerken in ihrem Bericht, dafi ein gewisser
Transitverkehr, besonders dann, wenn eine Schiffsver-
bindung von der Donau zum Bodensee geschaffen wére,
auf der transhelvetischen Wasserstralle entstehen kann,
dal3 dessen Schitzung aber wegen des Fehlens aller fiir
eine derartige Berechnung notwendigen und zuverlassi-
gen Unterlagen kein vertretbares Resultat ergeben
wiirde.

Fiir die einzelnen Umschlagplitze ergeben sich die
nachstehenden Mengen, wobei aber nur diejenigen
Transporte beriicksichtigt sind, die den transhelveti-
schen Kanal beniitzen werden, nicht aber jene Waren,
die auf der Rhone nach Peney und auf dem Genfersee
nach Echandens verschifft werden konnten:

AuBenverkehr Binnenverkehr
Import Export Versand Empfang Total
t t t t t
Basel e — — 40 000 40 000
Brugg 795 500 60 000 5000 73 000 933 500
Olten 228 600 15 000 5000 20 000 268 600
Solothurn 231 500 25 000 102 000 37 000 395 500
Biel 354 100 25 000 5 000 5000 389 100
Neuenburg 8 500 — — —_— 8 500
Yverdon 30 300 -— 63 000 10 000 103 300
Echandens 164 000 — 20 000 15 000 199 000
Peney 62 500 — — — 62 500
Total 1 875 000 125 000 200 000 200 000 2 400 000

Die 200 000 Tonnen des Binnenverkehrs figurieren
in obiger Aufstellung zweimal, nimlich einmal im Ver-
ladehafen und das zweite Mal im Empfangshafen.

Aus obiger Zusammenstellung ist ersichtlich, dali von
den ermittelten Giitermengen des Import-, Export- und
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Binnenverkehrs iiber 80% auf die Strecke Aaremiin-
dung—Biel entfallen.

5. Die Fluliflotte

Die Wirtschaftsexperten hatten im weitern zu be-
urteilen, ob fiir den transhelvetischen Kanal die Schaf-
fung einer schweizerischen Flotte notwendig wire. Zu
dieser Frage wurde festgestellt, dai an Motorbooten, die
sich nach der Grofle und der Motorenleistung fiir den
Verkehr auf dieser Wasserstrafle eignen, bereits be-
stehen: auf dem Rhein 950 Motorboote (davon 160
schweizerische), welche Boote nur z. T. beschéiftigt
sind und daher teilweise auch auf dem transhelvetischen
Kanal eingesetzt werden kénnten, und auf der Rhone
25 Motorboote, total also gegen 1000 Einheiten. Die Ex-
perten kamen daher zum Schlufi, dal} die Schaffung
einer speziellen Flotte fiir den transhelvetischen Kanal
nicht notwendig wire, da dieser beim Prinzip der
Schiffahrtsfreiheit von Schiffen aller Nationalititen be-
fahren werden konnte.

6. Die Frachtersparnisse und die laufenden Kosten der
Schiffahrtsstralie

Auf Grund der pro Hafenzone ermittelten Giiter-
mengen und der errechneten Schiffahrtsfrachtsitze war
es moglich, durch Vergleich mit den entsprechenden
Bahn- und Camionfrachtsitzen die durch den Transport
auf dem Wasser zu erwartenden Frachtersparnisse zu
berechnen. Dabei wurden selbstverstandlich die zusétz-
lichen Frachten (Bahn oder Camion) vom Kanalhafen
zum Bestimmungsort oder Herkunftsort mitberiicksich-
tigt und auf die rationellste Beforderungsart abgestellt.
Auf dieser Grundlage wiirden die geschitzten 2,2 Mio t
beim Transport auf der transhelvetischen Wasserstralle
folgende Frachtersparnisse einbringen: 14 Mio Fr.
jéhrlich, wenn die anschlieBenden Transporte ab oder
zum Kanalhafen mit der Bahn besorgt, resp. 12,7 Mio
Franken, wenn diese Transporte mit dem Camion und
mit der Bahn durchgefiihrt werden.

Diesen jahrlichen Frachteinsparungen stehen die
jéhrlichen theoretischen Kosten der Schiffahrtsstrafe
von rund 15 Mio Fr. gegeniiber, nimlich 9 Mio Fr. fiir
den Canal d’Entreroches und 6 Mio Fr. fiir den Ab-
schnitt Yverdon—Aaremiindung. Diese jéhrlichen theo-
retischen Kosten umfassen die Unterhalts-, Erneue-
rungs- und Betriebskosten sowie einen Zins von 3% auf
der Bausumme.

7. Die wirtschaftlichen Auswirkungen

Die Untersuchungen der Wirtschaftsexperten basie-
ren auf genau umschriebenen Fragen im Programm der
Studienkommission, die durch die Berichte der Exper-
ten in die Lage versetzt werden mufite, die wirtschaft-
liche Bedeutung der Rhone—Rhein-Schiffahrt abschlie-
Bend zu beurteilen. Dabei war es der Studienkommis-
sion anheimgestellt, die Gutachten der Experten nach
eigenem Gutdiinken auszuwerten, eine eigene Auffas-
sung zum Ausdruck zu bringen und ihre eigenen Schluf}-
folgerungen zu ziehen.

Die direkten wirtschaftlichen Auswirkungen aulfern
sich in den Frachtersparnissen. Unsere Importeure wen-
den sich in erster Linie fiir den Transport ihrer Waren
der billigen Rheinschiffahrt zu. Es ist begreiflich, dafi
man diesen Vorteil ausweiten mochte durch Verliange-
rung der Schiffahrtsstrafie entlang unserer Nordgrenze
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und bis ins Innere des Landes, und man versteht den
Wunsch, durch die Schaffung einer schiffbaren Ver-
bindung zum Mittelmeer weniger einseitig orientiert zu
sein und” beim Versagen des einen Wasserweges iiber
den andern verfiigen zu konnen.

Wihrend die Frachtersparnisse fiir die wirtschaftliche
Beurteilung des Schiffahrtsprojektes als positive Aus-
wirkung gelten konnen, werden sie von den Bahnen be-
greiflicherweise negativ bewertet. Der Fachexperte fiir
Bahnfragen im Expertenkomitee schiatzt den Einnahmen-
ausfall der SBB als Folge der auf dem Wasser ent-
stehenden Konkurrenz auf 21 bis 26 Mio Fr. pro Jahr.
Diese Zahlen koénnen von Aufienstehenden kaum beur-
teilt werden. Es stellt sich eben die Frage, ob die Bah-
nen mit Bruttowerten rechnen und in welchem Umfang
sie bei ihrem stark fixkostenintensiven Betrieb bei der
befiirchteten Verkehrsabnahme Einsparungen im Be-
trieb erreichen kénnen. Letztere werden vom Experten
fiir Bahnfragen sehr niedrig eingeschétat.

Der von diesem Experten berechnete Einnahmenaus-
fall der Eisenbahnen macht 3—4% der Totaleinnahmen
der SBB aus. Er entspricht somit nach den Feststel-
lungen der Studienkommission dem Maximum der nor-
malen Schwankungen zwischen ihren Einnahmen der
einzelnen Jahre.

Im Gegensatz zu den Bahnen wiirden die Strafien-
transporte durch die Schaffung der transhelvetischen
Schiffahrt zunehmen und vermehrte Einnahmen ein-
bringen, die vom beauftragten Fachexperten zwar nicht
in Zahlen zum Ausdruck gebracht worden sind. Es ist
damit zu rechnen, dafi ein grofier Teil der in den Kanal-
hiafen ausgeladenen oder zum Versand gelangenden
Waren mit dem Camion beférdert wird. .

Die Experten aus den Basler Schiffahrtskreisen
melden als Folge der Weiterfiihrung der Schiffahrt auf
die transhelvetische Wasserstrale und unter Beriick-
sichtigung der direkten und indirekten Gewinnausfille
eine jiahrliche Einbufie an Einnahmen der Basler Hdifen
von 5!/ Mio Fr. an. Da gewisse Mengen von Waren
nach wie vor in Basel umgeladen oder eingelagert wer-
den miissen, ist anzunehmen, dal der Ausfall der Bas-
ler Héfen kleiner sein werde als von den dortigen Ex-
perten befiirchtet wird. Die Mehrheit des Experten-
komitees und die Studienkommission stellen sich aber
vor allem auf den Standpunkt, dafi, volkswirtschaftlich
gesehen, der Gewinnausfall der Basler Hifen durch die
Gewinne der neuen an der Wasserstrale zu errichten-
den Héfen kompensiert wiirde. Die Studienkommission
weist auch hier auf eine wahrscheinliche Verkehrszu-
nahme hin, von der die Basler Hifen profitieren wiir-
den, so wie dies fiir den Hafen von StraBburg nach der
Weiterfithrung der Rheinschiffahrt nach Basel der Fall
war.

Die Ansichten der konsultierten Experten und die
Auffassungen der Studienkommission iiber die Auswir-
kungen der transhelvetischen Schiffahrt auf den Han-
del und die Industrien des Inlandes lassen sich in fol-
.genden Sitzen zusammenfassen:

Die betreffenden Experten sind mehrheitlich der
Meinung, daB sich die Schaffung dieser Wasserstrafle
auf die Entwicklung der bestehenden Industrien mit we-
nig Ausnahmen nicht merklich auswirken und kaum
neue Industrien ins Leben rufen werde. Im weitern sind
die betreffenden Experten der Auffassung, daBl auch
ein weiter ansteigender Trend im Wirtschaftsleben und
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eine weitere Zunahme der Bevoilkerungszahl das auf
2,2 Mio Tonnen geschétzte Transportvolumen nicht we-
sentlich erhohen werden.

Die Studienkommission des Schweiz. Rhone—Rhein-
Schiffahrtsverbandes vertritt hinsichtlich der wirt-
schaftlichen Auswirkungen einer transhelvetischen Was-
serstrafie in verschiedenen Beziehungen eine etwas opti-
mistischere Auffassung als die betreffenden Experten.
Auf Grund der Entwicklung in den letzten 50 Jahren
erwartet sie allgemein auch fiir die transhelvetische
Wasserstrafle eine Verkehrszunahme. Die Studienkom-
mission ist der Auffassung, dall die Erstellung der
transhelvetischen Wasserstrafle dank der Senkung der
Transportkosten die Entstehung neuer Industrien oder
die Dezentralisierung bestehender, in stark iiberbauten
Gebieten gelegener Industrien begiinstigen werde. Nach
der Meinung der Studienkommission konnten grofie
Strecken heute noch freien Terrains in giinstiger Lage
an den Ufern der Aare und an den Juraseen nach Er-
6ffnung der Schiffahrtsstrafle von unseren Industrien
mit Vorteil beniitzt werden, was zu einer gewissen De-
zentralisation der Schwerindustrie fithren wiirde.

Die Studienkommission betont, dafl jedes Transport-
$ystem (Schiene, Strafle, Luft und Wasser) iiber eigene
Vorziige verfiige, deren sich ein Land nicht entbléffen
diirfe, ohne der Entwicklung seiner Wirtschaft zu scha-
den. Die Eisenbahnen, die Stralle und die Wasserstrafle
sollten gemeinsame Losungen nicht verunmoglichen.

Die fiir die Schaffung des transhelvetischen Kanals
zu treffende Entscheidung sollte nach Ansicht der Stu-
dienkommission durch Uberlegungen finanzieller Natur
nicht wesentlich beeinflut werden. In diesem Zusam-
menhang wird darauf hingewiesen, dall der Bau der
Wasserstralle in einer Wirtschaftskrise giinstige Ar-
beitsgelegenheiten bieten wiirde.

lll. Vorschlédge der Studienkommission

Die Studienkommission des Schweiz. Rhone—Rhein-
Schiffahrtsverbandes erachtet es als ihre Pflicht, den
Behorden auf Grund der durchgefiihrten technischen
und wirtschaftlichen Untersuchungen bestimmte Vor-
schlage zu unterbreiten. Von diesen Vorschligen, die
im gedruckten Bericht enthalten sind, will ich die hier
am meisten interessierenden im genauen Wortlaut wie-
dergeben:

Die Schaffung einer WirtschaftsstraBe Genfersee—Rhein wiire
mit verhiltnism#Big leicht durchzufiihrenden Arbeiten moglich. Die
Verwirklichung dieser SchiffahrtsstraBe wire weit davon entfernt,
die Schweiz in ein finanzielles und wirtschaftliches Abenteuer hinein-
zuziehen; sie wiirde im Gegenteil eine wiinschbare Verbesserung ihres
Transportsystems herbeifiihren, die der ganzen Volkswirtschaft zu-
gute kéime. Die Studienkommission mochte daher wiinschen, daB sich
unser Land an der Fluflschiffahrt nicht desinteressiere, sondern daafl
unsere Behorden auf die Sache eintreten, in der Absicht, die Befol-
gung einer nationalen Politik der Bimnenschiffahrt zu beschliefen.

Der Bau der SchiffahrtsstraBe Genfersee—Rhein kann in Etappen
durchgefiihrt werden, wovon die erste, die im iibrigen ebenfalls suk-
zessive zu verwirklichen wire, die Strecke Koblenz—Yverdon, den Ab-
schnitt mit dem kleinsten Aufwand und der griften Rendite betref-
fen wiirde. Dieser Sektor weist wirtschaftliche Verhiltnisse auf, die
sich mit den fiir die Hochrheinschiffahrt zwischen Basel und dem
Bodensee festgestellten vergleichen lassen.

Der Bau des Canal d’Entreroches und des Kanals in Genf, der die
Rhone mit dem Genfersee verbindet, scheint ein und dasselbe Problem
zu betreffen. Die Verwirklichung dieser Bauwerke, wovon das eine
wie das andere sehr teuer ist, scheint daher in erster Linie von der
Schiffbarmachung der obern Rhone von Lyon bis Genf abzuhiingen.
Es ist nun aber wahrscheinlich, daB Frankreich erst dann ein Inter-
esse am Ausbau der obern Rhone fiir die Schiffahrt findet, wenn es
die Moglichkeit sieht, iiber diese Wasserstrafle eine Verbindung mit
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dem Rhein- und Donaubecken zu erhalten. Die schweizerischen Be-
horden werden priifen miissen, ob die bedeutenden fiir den Bau des
Kanals durch Genf und des Canal d’Entreroches zu iibernehmenden
Kosten durch die Vorteile kompensiert werden, die die Schweiz aus
der Rhoneschiffahrt ziehen wird. Fiir die Loésung dieses Problems
werden weitere Wirtschaftsstudien unerldfflich sein.

Angesichts des Interesses, dem, wie es scheint, von nun an der
Ausbau des Abschnittes Koblenz—Yverdon begegnen wird, sind die
schon getroffenen vorbereitenden Maflnahmen, im besondern auf der
Aare, mit Riicksicht auf den Bundesratsbeschlufl vom 4. April 1923 be-
treffend die schiffbaren oder schiffbar zu machenden Wasseridufe
mehr als gerechtfertigt. Es ist angezeigt, jene Bestimmungen weiter-
hin anzuwenden, wenn man nicht die Zukunft mit nicht mehr gut-
zumachenden Tatsachen belasten will. Ahnliche MafBnahmen sollten
von den eidgendssischen und kantonalen Behorden auf das Tracé des
Canal d’Entreroches ausgedehnt werden.

Im Hinblick auf eine etappenweise Realisierung konnte eine all-
gemeine nationale Politik der schweizerischen Flullschiffahrt durch
folgendes Vorgehen befolgt werden:
in rechtlicher Beziehung:

Abschlufl eines franzosisch-schweizerischen Vertrages iiber den
Ausbau der Rhone fiir die Schiffahrt und die neue Reglierung des
Wasserstandes des Genfersees.

Ausarbeitung einer nationalen Gesetzgebung als Vorbereitung fiir
die FluBschiffahrt in der Schweiz und Festlegung des auf diese Schiff-
fahrt anzuwendenden Grundgesetzes.

Bestellung einer juristischen Expertenkommission fiir obige Auf-
gaben, die den schweizerischen Behérden entsprechende Vorschlige zu
unterbreiten hitte.

Les études Léman-Rhin et la presse

La parution du troisieme volume des études, au su-
jet de I'enquéte économique, a été marquée, le 2 juillet,
par une conférence de presse qui réunissait les cor-
respondants de Berne des principaux journaux suisses,
auxquels s’étaient joints les rédacteurs de la presse spé-
cialisée suisse et étrangere.

Les informations données firent 1'objet d’abondants
comptes rendus de I’ensemble de la presse a laquelle nous
marquons ici notre reconnaissance.

Notre gratitude s’adresse tout particulierement a
la presse romande qui a généralement commenté les ré-
sultats des études Léman-Rhin de facon optimiste et
constructive. Sans dissimuler 'ampleur de l'entreprise,
ni son échelonnement sur de longues années, elle a con-
clu a l'intérét indéniable qu’aurait notre pays a créer
une voie navigable du Rhone au Rhin.

Avouons notre déception a la lecture des commen-
taires négatifs de la majorité des journaux aléma-
niques. Leurs rédacteurs ont fondé leurs critiques sur
un examen purement comptable des chiffres donnés dans
le rapport économique résumé, sans attacher aucune va-
leur aux conclusions murement pesées de la Commis-
sion d’études. Nous aurons l'occasion de revenir sur ce
sujet auquel notre Comité central voue toute son atten-
tion. A, Vo

Reprise des négociations
franco-suisses!

La Commission franco-suisse pour l'aménagement
du Rhone et la régularisation du lac Léman s’est réunie
a Zermatt du 19 au 22 juillet 1954, sous la présidence
de M. le juge fédéral Python. La délégation francaise
avait a sa téte M. Bollaert, président du conseil d’admi-
nistration de la Compagnie nationale du Rhone.
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in matericller Bezichung:

Progressive Awusfithrung der Bauarbeiten, durch die der Flufl-
schiffahrt folgende Wasserstrafben gedffnet werden:

Der Hochrhein von Basel bis zum Bodensee;

die Aare von ihrer Miindung in den Rhein bis zu den Juraseen.

Konstituierung zu obigem Zweck einer gemischtwirtschaftlichen
Finanzgemeinschaft, bestehend aus dem Bund, den interessierten Kan-
tonen und den Industriekreisen.

Im weitern schlagt die Studienkommission das Stu-
dium der Wege und Mittel vor, die geeignet sind fiir die
Vorbereitung der evtl. Weiterfithrung der Schiffahrt
vom Neuenburger- zum Genfersee und nachher vom
Genfersee auf die Rhone unterhalb Genf, sobald Frank-
reich die Rhone von Lyon bis zur franzosisch-schwei-
zerischen Grenze schiffbar gemacht haben wird.

Es darf festgestellt werden, dafl die Studienkommis-
sion in ihren SchlufB3folgerungen nicht nur die positive
Seite des Projektes darlegt, sondern auch die negati-
ven Faktoren erwahnt. Die Studienkommission wiinscht
der Sache zu dienen, indem sie objektiv die Etappen be-
zeichnet, die zur Verwirklichung der schweizerischen
Flullschiffahrt nacheinander in Angriff genommen wer-
den konnten.

Dr.J.Schiel3

Les délégations se sont informées réciproquement des
études et travaux exécutés depuis la dernieére session et
ont échangé leurs vues sur le statut organique qui pour-
rait étre appliqué a la future voie navigable, ainsi que
sur les normes auxquelles celle-ci devrait répondre. La
Commission se réunira des que les études dont elle a
chargé des sous-commissions seront suffisamment avan-
cées.

Generalversammlung der Sektion
Ostschweiz am 21. Mai 1954 in Ziirich

Der langjiahrige verdiente Priasident, Hans Blattner,
Consult. Ing., Ziirich, ist nach 13jahriger Tatigkeit vom
Vorsitz der Sektion Ostschweiz zuriickgetreten. Zum
Dank fiir seine groflen Verdienste um die Sektion Ost-
schweiz im speziellen und fiir den transhelvetischen
Kanal im allgemeinen wurde er einstimmig und mit
grclfem Applaus zum FEhrenmitglied der Sektion Ost-
schweiz ernannt. Die Versammlung hat sodann den bis-
herigen 1. Vizeprisideten, Walter Grobli, dipl. Ing.,
Zirich, zum neuen Prdsidenten der Sektion Ostschweiz
gewahlt. An seiner Stelle ist der bisherige 2. Vizepri-
sident, Obering. Ernst Stambach, Baden, zum 1. Vize-
priasidenten nachgeriickt und hat auch das Prisidium
der Technischen Kommission {ibernommen, Die grofien
Erfahrungen des zuriickgetretenen Ing. Hans Blattner
bleiben dem Vorstand und damit der Sektion Ostschweiz
dadurch erhalten, dall er das Amt des 2. Vizepriisiden-
ten {ibernommen hat.

Die Generalversammlung schloff mit dem sehr in-
struktiven und mit groflem Interesse und Beifall auf-
genommenen Referat von Dr. J. Schieli, Zirich, Vize-
prasident des Komitees fiir Wirtschaftsstudien iiber das
Rhone-Rhein-Schiffahrtsprojekt, iiber: Die Ergebnisse
der wirtschaftlichen Untersuchungen der Studienkom-
mission des Schweizerischen Rhone-Rhein-Schiffahrts-
verbandes.
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