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Les Transports Francais

Leur Situation
[Leurs besoins avant et aprés la Guerre
Améeéliorations ou innovations nécessaires

Sur le rapport de M. Paul de Rousicrs, au nom de sa
Section des Transports (Président M. C. Krantz) et de
sa Comunission dorganisation économique, le Conseil
National de la Ligue Frangaise a adopté, duns sa séance
du g avril 1918, les veeux ci-apres :

T préoceupation dominante qui a guidé les travaux de
la Commission des transports et gue M. IXrantTz, son Pré-
sident, lul a constamment rappelée comme devant étre
le but de ses efforts, a consisté & établir dans ses lignes
générales une politique des transports.

Au cours de ses délibérations la Comumission a exprimé
son adhésion unanime & trois idées directrices qui, quelles
que puissent éfre les divergences de vues relatives & cer-
taines applications, paraissent devoir inspirer et déter-
miner cetfe palitique dans les circonstances actuelles.

En premier lieu, il est indispensable de fournir des
moyens d'action puissants & notre agrienlture, & notre
industrie, & notre commerce et, en mtticulm de mettre
i leur disposition des transports appropriés & lenrs besoins.

D*autre part, les immenses travaux de reconstitution
et de réparation & accomplir dans les pays envahis absor-
beront pendant une période assez longue toutes les acti-
vifés disponibles : I'état de nos finances publignes com-
mandera une sévére économie. Il fandra done se borner

& exéenter, an fur et & mesure des disponibilités les seuls

fravanx suseceptibles d'un rendement fructueux et, de pré-
férence, d'un rendement prompt.
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Du rapprochement de ces deux idées on peut en firer
une troisitme, savoir que les transports doivent étre ame-
liorés dans le but d'un large développement de notre
commerce extérienr et spécialement de nos exportations.
En effet, une large exportation peut contribuer puissam-
ment & ramener un équilibre plus satisfaisant dans la
situation économique et financiére ‘de la France. Lies
dépenses faites a 'inférienr du territoire et aboutissant
4 une plus grande activité de nos relations extérieures
peuvent donc étre des dépenses productives. Ce sont les
seules que nous soyons en mesnre de nous permefire ;
mais il serait funeste de les négliger on de les retarder.

Telles sont les bases sur lesquelles la Commission a
établi ses conclusions aprés examen des problémes spe-
cianx que souléve la mise au point de nos moyens de
firansport nationanx, spécialement des chemins de fer, des
voies navigables, des ports de commerce et de la marine
marchande.

[. — ILes cheminsg de fer

Tie rapport magistval présenté i la Comunission par
M. Cornsox sur la question des chemins de fer met forte-
ment en lumiére cetfe vérité que les grands programrnes
de consfructions nouvelles ne se justifient que 'pa.r le but &
atteindre. Ils ne sonf nas en enx-mémes un buft, mais un
moyen, 'amélioration des transports demenrznt le but.
Dés lors, si des moyens d'amélioration plus simiples, moins
colifeux et aussi efficaces, peuvent dtre eiaployés, il faut

_ ¥ reconrir, alors méme qn'ils ne présentent ims les meémes
séductions, Parlant, en particulier, des raccourcis étudiés
pour traverser i grands frais des régions d’un relief frés
accentue, pour éviter de les confourner, M. COLSON cOns-
tate qu’il est souvent plus économique de caleuler les prix
de transport comme si le racconrel existait ane de le cons-
truire. PN

A plus forte raison, écarte-f-il les gmly'ia‘pl'ojets eXi-
geant une dépense énormesen travaux dlart pour desser-
vir des régions maigrement peuplées, d’une 1wible activité
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¢eonomique, et pour rejoindre par ane ligne plus courte
des centres de production ou d’échange qui eommuifiquent
actuellernent d'une facon moins directe. Ta Commission
avait recu du Comité de la Ligue Francaise & Toulon une
étude frés poussée concluant & ’6tablissement d'une
grande ligne entre Nice et Girenoble, avee prolongement
ultérieur sur Dijon, par Ambérieu et Bourg. Malgré ies
motifs invoqués au point de vue piitoresque, la. Comimis-
sion n'a pas estimé qu'il y ett lieu de faire fléehir pour
ce cas particulier les régles séveres que la situation actuelle
lui impose.

Tlle a montré la méme fidélité & sa ligne de conduite
générale en acceptant, provisowrement du moins, et jus-
qu’dh preave d'insnffisance, la solufion réalisée par le
résean de I'Ouest-Btat pour le doublement de la ligne du
Havre & Paris. On sait combien est pen assurée depuis de
longues années la communication par voie. de fer de notre
grand port normand en eaux profondes et du eentre le plus
important de son arriere-pays. Plusienrs projets ont été
préconisés pour une ligne mnouvelle traversant la Seine
maritime et atteignant Paris par la Basse-Normandie. Ces
projets étaient tous extrémement coutenx et d’une exécu-
tion difficile. 10n construisant anelques raccordements, le
réseau d'tat a veportd sur la ligne de Paris & Dieppe par
Pontoise une partie du trafic du Havre et a dégagé ainsi
la ligne de Rouen dans une mesure trés appréciable. C'est
1% un excellent exemple d'une solution & la fois efficace,
rapide ef peu onéreuse, particulitrement recommandable
dans les circonstances présentes. Il s’agissait pourtant,
dans 'espece, d'un projet correspondant & une nfilité
réelle, & un trafic existant, dans une direction intéressante
pour notre commerce extéricur. Tue but & atteindre justi-
fierait une dépense importante. Mais il est préférable, pour
le moment, d’atteindre le but par un moyen simple et éco-
nomigue.

D’autres directions réclament des amdéliorations justi-
fides, par exemple, la transversale PBordeagux-Liyon, met-
tant 1’Europe centrale en communication plus directe ayvec
un grand port de 1’Atlantique. Ties projets doivent étre

A
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étudiés 14 aussi avee la préoccupation d’éviter les créations
de lignes nouvelles partout ol les lignes actuelles peuvent
assurér un trafic beaucoup plus aectif avee une meilleure
organisation et quelques compléments Indlspensable&
T/expérience montre, en effet, dit M. CoLsoN, et la
Commission 1'a absolument suivi sur ¢e point, « que ce
dont le besoin se fait sentir pour les grands courants de
trafic, ce n'est pas des lignes nouvelles, ¢'est un meilleur
aménagement des lignes existantes. Tes crises de trans-
port ont presque toujours pour origine, non le mangue de
matériel, non l'insuffisance des voies, (zanf aux abords
de I—’fms), mais l'encombrement des gares, l'insuffisance
des installations de triage et des raccordements ».

An surplus, sous des apparences modestes, c¢’est 14, en
réalité un programme d’importants travaux et de dépenseq
considérables. T.e trafic déborde les prévisions anciennes
et les installafions présumées faites en vue de 1'avenir.
Lie phénomeéne visible pour tout le monde en ce qui con-
cerne les fransports de voyageurs, est bien plus marqué
encore pour les tmnspmts de mmclmndlses bien qu’il ne
sé révele d’'une maniére sensible au'aux personnes mélées
activement & la vie économigue du pays. La mise an poml
de 1ios voles ferrées exige donc sur l'ensemble du terri-
toire, sans parler des pays enmhls, un gros effort d'acti-
vité et d’argent.

Lies compaﬂnles concessionnaires n’'ignorent pas cette
m,cessﬁc ; mais la briéveté de la pér iode restant & courir
jusqu'an ferme de leurs concessions (de 38 ans pour le
Nord & 43 ans pour le Midi) ne leur permet pas d'envisa-
ger des délais d’amortissement assez prolongés pour faire
face aux larges emprunts qu'entraineraient les travaux i
exécuter. M. (JOLSO\ a donné sur ce point A la Clommis-
sion des préecisions inféressantes. « Au taux d’intérét de
5.5 % dit-il, taux que I’on peut considérer comme vraisem-
bh.l)le pendant assez longtemps aprés la gueu’e, les
(,hm'cfes d'un empmnt amortissement compris, qul ne
sont que de 5.73 % si la durée est de 60 ans, montent &
6,23 % si elle ﬂescend A 40 ans, & 6.88 % si elle descend
& 80 ans, 4 8,37 % si elle n’est plus que de 20 ans, enfin
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3 18,27 %0 quand elle descend & 10 ans. Déja pour le Novd
ces charges deviennent excessives. St l'on n'y remédie,
dans quelques années, elles seront prohibitives sur tous les
réseans v.

La solution qui se présenie naturellement & 'esprit est
celle d'une prolongation des concessions. On sait qu'elle
s¢ heurte & des obstacles d'ordre politioue qui awvaient
tond an moins pour effet d'en rendre I elaboration trés lm-
gue et le succés problématique. O, le temps presse. wn
peut envisager aussi antres solutions, en |1n:\u1|i|m
celle d'un régime d'ltat, dont on connait les multiples
inconviénients, et les dangers : celle d'une exploitation par
compugnies fermiéres, plus dangereuse encore peut-éire,
an point de vue des finanees genérales. Mais nous navons
pas le loisir d'attendre le temps nécessaire a 1'étude, au
choix et a la réalisation de semblables projets. CVest de
suife qu'il faut agir. Telle est la raison pour laquelle la
Clommission propose une combinaison quun simple avenant
anx conventions existanies permefirait de mettre sur pied.
[l s’agivait dantoriser les compagnies a émeftre des obliga-
tions amortissables en un nombre d'années supérienr &
celul ane comporte leur concession. lintérét et [Tamortis-
sement de ces obligations vestant & la charge du vésean,
en quelques mains qu’il passe, aprés Pexpivation de la
comcession.

[1. — Les voies navigables

La Commission n'a pas cru devoir accepter 1'opinion
d’aprés laquelle toute dépense ayant pour objet 'améliori-
tion des voies navigables actuelles on la construction de
VOleS n.w:gthles nouvelles serait nne dépense [uneste ef
injustifiée. Sans s’arréter au point de voe théorique d'apros
]oqltd la navigation fluviale est un moven de transport

‘un autre age, anjourd’hui périmé, parce que le chemin
dﬂ fer @ sur lui une supériorité reconnne, elle 4 constaté
que, I o il est possible, le transport par ean est moins
conteux que le transport par fer et que, d’aufre part, il
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dégage certains réseaux de marchandises encombrantes &
la, eireulation desquelles ils ne sont pas en état de suffire.

Sur le premier point, il nous a ¢été objecté que 1'éeono-
mie du transport par ean n'est qu'apparente et qu’elle tient
uniquenment au fait gue 'Etat met gratuitement & la dis-
position des nsagers les fleuves et canaux dont 1'aménage-
ment, la construction et l'entretien sont & sa eharge. Il
est vral que I'Htat francais a dépensé depuis 1521 une
somme de 1.600 millions de francs pour les voies naviga-
bles : mais il est juste de rappeler qu'il a dépensé dans une
période plus courte, une somme de 3.532 millions de francs
(avant le rachat de I'Onest) pour la construction et le
rachat des chemins de fer (1). T.’argument n’est pas con-
cluant. '

Sur le second point, il.est difficile de méconnaitre &
’henre actuelle les services de premier ordre que nous rend
la navigation fluviale, grice A laquelle toute la région de
Paris est approvisionnée de marchandises lourdes et, en
particulier, de houille. Au moment ofi, par suite des eir-
constances exceptionnelles aue nous traversons, le chemin
de fer ne suffit pas, malgré un admirable effort, a la tiche
éerasante aui lui incombe, la auantité de houille regue 4
Rouen par navires el remontant la Seine par péniches a
doublé, Tl a été débarqué & Ronen en 1916 plus de 6 mil-
lions de tonnes de houille (exactement 6.805.000 tonnes) (2)
alors que ce port n'avait recu en 1913 que 5.147.146 fonnes
de toutes marchandises, charbon compris. Le chiffre cor-
respondant de 1916 est de 9.595.327 fonnes.

Au surplus, en temps normal, plus de la moitié du ton-
nage de marchandises de mer déchargé & Rouen remonte
par la Seine & sa destination définitive. On ne peut pas
considérer comme périmé un mode de fransport qul joue
un pareil réle. Rappelons enfin que, bien que la navigation
intérieure ne desserye qu'une fraction de notre territoire,
alors aue les chemins de fer le sillonnent tout entier, les
canaux et rividres transportaient an 1913, derniére année
normale, 5. 850 millions de tonnes-kilométridues et les

(1) Ghiffres cités par M, CoLsoN an Congrés de Berne de 1910,
(2) Circulaire N' 218 de I1°Assoclation des Imployeurs des Port_s,

¥
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chemins de fer 24.878 millions. Tes transports par- batel-
lerie représentent done 19 % du totul et sont, par rapport
aux transports par chemins de fer dans la proportion de
93 %. ('e n'est pas une proportion négligeable. Il est inté-
ressant enfin de remarquer que, depuis trente ans, le
tonnage a quadruplé sur les voies navigables, tandis gu'il
4 doublé sur les ehemins de fer (1). Ce n’est pas le fait
d’un mode de transport mal adapté aux exigences dun trafiz
moderne.

T.a Commission  s'est inspirée d'aillears des nécessités
de 1'heure présente et s’est abstenue de discuter le pro-
gramune d’ensemble présenté an Sénat par M. AUDIFFRED
au nom de la Commission de l'Cutillage national, pro-
aramme dont le regretté Sénateur s'était faic aupres d’elle
le défensenr convaincu. Blle a seulement examiné dans
leurs grandes lignes les projets relatifs & la Seine et au
Rhone qui lui ont paru présenter un intérét plus immédiat
et étre susceptibles de réalisation plus prompte.

Toutefois, elle a retenu de la communication de M. le
Sénateur AUDIFFRED une observation d'ordre général an
sujet des méthodes finuncieres & employer pour 'exéeution
des travaux d'amélioration des voies navigables et des
ports. T importe d’abandonner, en ce qui les concerne, le
systeme financier des erédits annuels, qui fait supporter
toute la charge & une seule génération, et d’adopter les
combingisons d'usage en matiére de construction de che-
mins de fer, clest-i-dire les emprunts gagés par des
annuités représentant Uintérdt et 1'amortissement sur une
longue période des sommes nécessaires. De cette maniere
la charge serait répartie plus équitablement sur les géne-
rations qui profiteront des dépenses effectuées. Elle pese-
rait moins lourdement sur les finances actuelles et 'exécu-
tion des travaux ne risquerait pas d’etre entravée, comme
elle I’est souvent, au grand détriment de leur efficacité et
de leur cott final. '

Sous le bénéfice de ces observations générales, la Com-
mission a adopté les conclusions présentées par M. Le-

{1) Rapport de M. AUDIFFRED, Janvier 1016
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GorEz 4 la suite de son rapport sur la navigation en Seine
of par M. TAVERNIER au sujet de la navigation du Rhéne.
M. Lecounz a entretenu la Commission des différents
projets étudiés pour amélioration de ln Seine, leg uns trés
ambitieux, allant jusqu’au vaste programme de Paris-Poru
de-Mer, les autres envisageant & la fois la lutte contre les
inondations et une mise au point du port fluvial de Paris.
[a Comnnission n'avait pas & entrer dans l'étude de ces
difiérents projets, ni i discufer I'efficacité des moyens pro-
posés pour meftre Paris & Labri des crues excessives du
fleuve : mais toujours inspirée par les idées directrices
exposées en téte du présent rapport, elle & résoltiment
Gearté, non  seulement comme financiérement injustifie
mais aussi comme inufile, le plan d’approfondir la Seine
pour faire remonter jusqu’a Paris des navires d'nun fort
tirant d’eau. Il ne parait pas prouvé gu'un avantage Seo-
nomique quelcongue pit étre obtenu si les navires qui
déchargent actuellement & Rouen déchargaient en aval
de Paris, & Clichy par exemple, et si les marchandises
destintes & Paris, & la végion parisienne ou aux au-deli
subissaient & Clichy le transbordement qu’elles subissent
4 Rouen. Comme, d’autre parf, leur transport de Rouen
4 Clichy aurait lien par un navire d’un prix beaucoup plus
élevé et d'une exploitation beaucoup plus coliteuse que le
chaland ou la péniche remorqués ; cornme, en outre, il ne
serait possible qu’aprés la réalisation de fravaux conside-
rables et extrémement onérenx, il n’y a pas lieu de pren-
dre en considération le projet de Paris-Porf-de-Mer qui
répond & une conception de magnificence non 4 un besoin
- d’ordre ¢conomique. :
Tst-il méme désirable d’approfondir le lit de la Seine &
4 m. 50 pour permettre la remontée d'unités d'un plus fort
tonnage ? On peut se le demander. En effet, la clientéle
disposée & recevoir dans la région pavisienne le charge-
ment d'un chaland de 1.000 tonnes de portée est déja rare.
En dehors des sociétés gazidres, de quelques grands éta-
' hlissements industriels gros consommateurs de houille et
de quelques importateurs de pétrole, on préfere la péniche
de 985 tonmes qui livee des quantités plus faciles & emma-
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susiner. Souvent méme, des négociants en bois, en grains,
recourent én tetnps normal au chemin de fer pour diviser
leurs réceptions par wagons an lieu de s’encombrer de
plusieurs centaines de tonnes 2 o fois. Dans ces condi-
fions. convient-il de faire de gros sacrifices d’argent pour
que des chalands de plus de 2,000 tonnes remontent jus-
qu'd Paris 2 On peut en douter.

Au contraive, des travaux et des aménagements S 111-
posent pour outiller I'ensemble des ports de Paris, pour
y rendre les opérations de chargement et de décharge-
ment plus rapides et moins cofitenses en développant
I'emploi des moyens méeaniques, pour mettre 4 la dispo-
sifion du trafic des magasins plus étendus, enfin pour
augmenter la longueur des quais et faciliter la distribution
du tonnage transporté par le fleuve.

1l importe également de rendre plus intime et plus par-
faite la jonction & Paris de la voie de fer et de Ia voie
d'ean. La Compagnie des chemins de fer de I'Iist envisa-
geait dés avant la guerre I'expédition sur Paris de minerais
de fer du bassin de Briey destinés & l'exporfation par la
Yeine et par mer. 11y aurait 1d un élément de fret d’autant
plus précienx que la plupart des chalands et péniches
déchargés & Taris vepartent sur lest vers Rouen et que la
plupart des navives remontant & Rouen en repartent éga-
lement sur lest vers la mer. Mais le fransbordement du
wagon au chaland doit étre mécanique pour étre peu col-
teux et le transbordement mécanigue exige une installa-
tion spéciale ef importante. A défaut de cette installation,
le projet n'est pas réalisable. Lia Compagnie de 1'Est est
disposée & entrer dans cette voie ; d’autre part, la Cham-
bre de commerce de Paris demande depuis plusietirs années
I'nutorisation d’exécuter des aménagements et des travaux
permettant au port de Paris de remplir son réle de port
do transit, qui est s1 pen développé en fait, alors qu’il
pourrait 1'étre  puissamment. Actuellement le port de
Paris est un point d'aboutissement, un port de consom-
mation qui regoit du tonnage et n’en fournit pas. Il faut
I'équilibrer en le mettant en communication avec les voies
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ferrées et les voies d'ean desservant |'Hst, le Sud-Est et
le Midi.

En résumé, pour ce qui regarde la Seine fluviale entre
Paris et Rouen et le port de Paris, il s’agit de mettre Paris
4 méme de tiver parti de ce qui existe bien plus que de créer
du nouvean. Bn fait, la Seine approfondie & 8 m. 10 n’est
pas utilisée commie elle pourrait 1'étre. Quelques écluses
ont encore besoin d’étre mises aw point et foutes devraient
étre pourvues de manceuvre ¢lectriaue ; I'éclairage pour-
rait permeftre une circulation plus active dans la saison
‘Qhiver ; le balisage laisse & désirer ; le firant d’air de
certains ponts est insuffisant ; mais surfont les chalands
et péniches perdent du temps soit. sur le fleuve, soit dans
les ports insuffissmment outillés et organisés. De plus, les
réseaux de 1'Est, du P.-L.-M. et d'Orléans ont avantage
4 se mettre en communication facile et prompte avee la
Seine vers laquelle ils peuvent drainer les éléments de fret
lourd de sortie fournis par les régions qu'ils desservent,
notamment les minerais, les bois, les pierres, efe...

T.a navigation da Rhone a trouvé auprds de la Commis-
sion des transports des défenseurs ¢loguents et convaincus.
M. le Sénateur HERRIOT a exposé I'urgence d'une solution
au point de vue national. Tl a monfré 1'Allemagne décidée
% achever son canal intérienr ef & relier ensemble tout le
systéme allemand de ses fleuves et canaux au Danube,
entrainant de ce fait la Suisse dans son orbite économique.
Pour lutter contre elle, nous devons relier Geneéve & Liyon
et & Marseille en constrnisant un Rhéne navigable qui
mefte la Sulisse en communication fluviale avec la mer par
la F'rance.

A ces raisons d’ondre général, M. IR, TAVERNIER, Tnspec-
teur Général des Ponts et Chaussées en retraite a ajouté
des considérations d’ordre technigue dn plus haut intérét.
A premiére vue, les travaux nécessaires pour que la navi-
gation puisse utiliser le cours du Rhione sont d'une telle
importance et ils enfraineraient de telles dépenses que Ila
Commission ne pouvait pas songer & les envisager dans
les circonstances actuelles. Mais le probleme du Rhéne
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so présente dans des conditions trés particuliéres & cause |
de la rapidité meéme du fleuve.
C:,ltv rapidité devient, en effet, un élément de solution.
Grace & elle, le Rhone n'est pas seulement une route qui
marche ; il est une énergie que les applications modernes
de la seience permettent, dc, réaliser sous la forme merveil-
lensement souple de 1'électricité. Pour emprunter aunx
Américains une de leurs images favorites, on peut mettre
e harnais sur les chevaux de force du Rhone comme sur
ceux du Niangara et les plier an service de l'industrie, de
maniére & les vendre créateurs de richesses nouvelles. Or
il se trouve que, pour aménager 1'énergie hydro-électrique
- fournie pav les fleuves & forte pente, il faut exécuter des
travaux qui sont précisément ceux que réclame la navi-

gation. D’oh Lavantage des solufions « mixtes » envisa-
lrv.mt, au point de vue industriel, comme au point de vue
(Icq transports par eau, I’ utlllsatlon des bwts, alors que les
solutions dites « séparées » ne tirent qu'une seule utili-
sation de Iexéeution d'un méme travail. M. R. TAVERNIER
fait trés bien ressortir la concordance des intéréts de la
navigation et de l'industrie hydro-électrique dans le pas-
sage suivanf :

« Théoriquement, le bief « mixte » idéal, qui eorrespond
a Paménagement le plus « intégral », & la perte d’énergie
minimum, & la batellerie la plus puissante, est celui qui
comporte les moindres vitesses d'eau et les plus fortes sec-
tions. les intéréts de Uindustrie et de la navigation sont,
& ¢e pont de vue, concordants. Ils se concilient aussi bien
en c¢e ani concerne les hauteurs de chute & réserver entre
chaqua bief. Ta navigation d’autrefois les voulait petites.
Celle d’anjourd’hui, grice aux types modernes des écluses
de grandes hauteurs, grice aux systémes nouveanx des
ascenseurs efi des plans 1.whan s'decommode de biefs plus
longs, séparés par les chutes plus fortes, que réelame un
bon aménagement industriel. »

Tua double ufilisation du Rhone au moyen des solutions
« mixtes » n'est pas, d’ailleurs. un simple projet. Klle a
déja été réalisée sur le troncon de Jonage

« Pendant longtemps les défenseurs autorisés des infé-
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réts de Lo navigation se sont montrés aussi intransigeants
aussi « clpisonndés » en matitre d'aménagement industriel,
gqu'en maticre d'amdénagement agricole. Mais les contro-
verses techniques auxauelles @ donné len jadis la com-
paraison des solutions  « mixies » avee les solutions
« séparcées » paraissent aujolivd’lim suranndées. lies [aits
ont parlé. — L premicre, en date, de toutes les grandes
usines hydrauligues destinces @ distribuer de 1'énergie,
[Musine de Jonage, a réalisé du méme coup, I'aménagement
industriel et navigable le plus pavfait du froncon du Rhone,
sifué & Vamont de 1.yon. »

Ce gue demande M. Tavernier, ce n'est pas une expé-
vience nouvelle, mais application d'un systeme aqui .
[ail ses preuves et qui peut permeftre exéention d'un
vaste plan de communication par eau entre |"Europe
confrale par ke Suisse et notre grand port de .\]:m}wil]e* ().

« Avee un pen de patience, on vervait, sans doute, les
seuls intéréts  indusiriels provoguer, d'abord entre la
Suisse et Fiyon, plug tard an-dessons de Livon, la créa-
tion troncon par troncon, en commencant par les plus
« mnavigables »oaui sont en meme femps industriellement
les plus dftravants, la eréation de la vole navigable la plus
grandiose, se sondant an canal de Marseille au Rhone en
voie d'achévement. [i'ebstacle & la navigation, la pente.
devient 1e point d'appui.le plus solide des combinaisons
finaneiéres permettant de véaliser la grande muvre. »

La Connunission o ¢té fortement impressionnée papr 1Mex-
posé de M. Herriot et par les considérations techniques
dont M. RR. Tavernier I'a appuyé. Elle a meéme voulu, en
wison de 'urgence du probléme, soumettre, sans plus
attendre, zu Conseil National de la ligue Francaise, qui
I'a adopté, un veen tendant & la prompte réulisation des
importantes solutions mixtes déja étudides sur cerfaing
trongons du Rhone (1). A la veille de la déclaration de

(1) V. aussi la brochure de M. R, TAVERNER La Richesse duw Rhdne e
son wlilisation, publife par la Soeiété d'Economis Politique ¢t d'Economie
Soclale (e Lyon - 1908,

(1) V. o vien en annexe du présent Rapporet,
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auerre, deus  groupes rivaux sollicitaient la concession
néeessaire pour capter 1'énorme puissance du Rhone & son
entrée sur le territoire francais, en aval de Bellegarde. Tl
appartient o Gouvernement de déeider laguelle des deux
solutions proposées (barrages de Gémissiat ou de Malper-
tuis) offre le plus d'avantages de tontes sortes : mais il a le
devoir de se décider sans vetard et d’imposer au conces-
sionnnaive, auel qu’il soift, 'oblication de metire au servi-
s de ln batellerie les biefs qu'il aura & construire pour
affeindre ses fins indusfrielles. i

(iriice B 1'élégance des « solutions mixtes », la Commis-
sion ne se trouverait nlus retentie, en ce aui concerne la na-
vigation du Rhone, par la crainte de dépenses que notre
budget national ne serait pas & méme de supporter. Ce

“n'est pas I Bfat qui aurait & dépenser les sommes considé-
rables nécessajres & exdention de ce programine tres vaste.
(!e seraient des entreprises industrielles aui fi eraient des
fravaux envisaeds utilité et le profit suffisants pour les
rémundérer. Les movens fournis & la navigation seraient
une sorte de surcroit d'avantages mis an service du trafic.
Telle est la raison pour laguelle un plan de grands tra-
vaux n'a pas effravé nos collegues. Comme, d'autre part,
los facilités nouvelles offerfes au transport des marchan-
dises lourdes peuvent déterminer un courant trés impor-
tant et relier fortement notre France du Sud-Est et la
Suisse & Marseille et & lo mer, 'intérét national commande
d'agiv avee promptitude.

[TI. — Lies poris maritimes

1o méthode suivie par la Commission dans 'étude des
transports par chemin de fer et par voie fluviale I'a éga-
lement inspirée dans 'étude des Torts Maritimes. Aucun
dos éléments du vaste probleme qu'elle avait été chavgée
dlexaminer n'a ¢té considéré par ¢lle comme pouvant élre
isolé des autres. Lies duections Jans lesauelles elle a recon-
nu gue des mméliorations s'imposent sont celles qui corres-
pondent & un courant actif de commerce extérieur. Lies
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seuls ports aqu'il y ait lieu de développer sont aUussl cenx
qui se trouvent sur un de ces courants.

Cette conclusion logique en elle-méme, est d'antant
plus d’accord avec les faits économiques modernes que les
ports maritimes firent aujourd’hui leur principale 1mpor-
tance de 'importance méme de larvitre-pays qu'ils des-
servent. Dans l'antiquité et au moyen-dge les ports s'iso-
laient jalousement de la terre ferme parce qu'en raison e
I'imperfection des moyens de transport terrestres, leur tra-
fic était presque exclusivement maritime . au’ainsi 1ls se
senfaient plus liés les uns anx autres que chacun d’eux ne
I’était anx régions de intérieur. Tl n’en est plus de méme
4 I'heure actuelle. Tia marchandise de mer trouve des
moyens de distribution terrestres puissants qui lui per-
mettent de se répartir sur de vastes espaces. Li'importa-
tion par mer de matitres premidres pondéreuses correspond
3 une distribution de ces matiéres entre des usines parfois
éloignées de la mer. D’autre part, des produits miniers,
agricoles, manufacturés sont facilement transportés jusqu’a
un port et peuvent étre de ld exportés sur les points les
plus éloignés du globe. Dés lors, un port moderne est en
réalité in carrefonr de roufes de mer et de routes de terre,
["activité des unes provoquant l'activité des autres, ef le
tonnage chargé et déchargé dans le port dépendant surtout
de ce aue lui fournit son arriére-pays i 'exportation et de
ce qu'il absorbe & I'importation. Ce n’est pas & dire que le
seul 16le des ports modernes soif leur role régional. Ils ont
pussi un role proprement commercial lorsque des marchan,
dises venues par mer et destinées & repartir par mer sont
attirées sur lewrs auais et dans leurs entrepOts par la
renominée dun marché puissant on par des, facilités parti-
culitres de disfribution. Tls ont également un réle propre-
ment industriel lorsque les usines placées dans leur voisi-
nage immédiat élaborent les matiéres premiéres encom-
brantes que leur apportent les navires et les transforment
en produits fabriqués plus légers et d'une valeur supérieure
pour. leur permelfre de supporter, dans ces conditions
nonvelles, le prix plus elevé des fransports terrestres.
Mais quelle que puisse étre 1'importance de ces deux



fonctions, la fonction régionale demeure la principale,
parce qu’elle fournit ’élément & la fois le plus actif et le
plus stable. Une région vaste, péuplée, économiquement
développée, bien reliée & un port marifime outillé comme
il convient, assure la prospérité de ce port. Et, comme en
cette matiere la masse appelle la masse, ¢'est de preéfé-
ans ce port dont le trafic régional fait la force que
archés et les puissantes industries.
ports desservant

rence d
se créeront les grands m
Les grands ports modernes sont tous des
an arriére-pays étendu et actif.

Par suite, la Commission ne pouvait prendre en consi-
dération aue les questions se rattachant & 1'amélioration
de nos ports francais remplissant une fonetion régionale
importante. Son attention a été retenue spéeialement par
les ports de la Seine, d’une part, et par Marseille de 1'an-
tre, sans écarter d’ailleurs, Dunkeraue, Nantes et Saint-
Nazaire, Bordeaux desservant tous un arriere-pays con-
sidérable.

T.es ports de la Seine, le Fivre, Rouen et Paris sont
merveillensement complémentaires 'un de l'autre. Lie
Havre, facilement accessible de la mer, offrant des fonds
suffisants pour les navires de forf tirant deau gquand
seront terminés les travaux en cours, est le port d'escale
ol les paquebots et les lignes régulitres embarquent
et débarquent leurs passagers, leurs marchandises,
surtout leurs marchandises de prix. Rouen, d’acces
plus difficile, n’est fréquenté que par les navires
de charge y vortant leur cargaison entitre. C’est
le port des charbons,  des pétroles, des wvins d'Al-
gérie, des grains et, d'une facon géncrale, des marchan-
dises lonrdes. Un chiffre mesure d’une facon curieuse la
répartition des marchandiges entre le Havre et Rouen sui-
vant leur valeur. Lia tonne chargée ou déhargée an Havre
a une valeur moyenne de 912 francs. La ‘tonne chargée
ou déchargée & Rouen mne vaut moyennement que
111 francs (1). Mais Rouen est un centre de distribution
admirable pour son arridre-pays. En dehors de la Seine

.

{1) Moyennes tivées des chiffres de 1913, dernldre année normale.
/



fluviale qui met le port de Rouen en communication
directe avee le nort de Paris et avee les an-deld de Paris
4 1I'Hst et an Sud-Est par les canaux, trois réseaux de
chemins de fer aboutissent & Rouen et lui permettent d’at-
teindre les directions du Nord, de I'Est ef do Midi. Un
Gventail de routes terresires de toutes sortes se déploic
en amont de Rouen et en fait le lien désigné pour le trans-
bordement des marchandises de mer sur wiagons on sur
péniches. Aussi, n'est-ce pas uniquement & cause de la
Seine aue Rouen a mérité d’étre appelée 'avant-port de
Paxis, le vrai-Paris Porf-de-Mer. Encore, serait-il plus
exact de dire aue Paris a son port fluvial dans son enceinte
méme, son port maritime & Rouen et son porf en eaux
profondes au Havre.

Nons avons déjh indiguéd dans quel esprit la Commis-
sion avait ¢tudié le probléme de M'amélioration de la Seine
ef aussi celui de la ligison par chemin de fer entre le Hiavre
of Paris. Ce sont 1, & proprement parler, les questions
(qui se posent pour 'organisation de l'une] e-pays de nos
denx Hr ands ports normands. Nous n'avons done pas & ¥
FEVEnir,

De méme, pour le port de Marseille, la mise & exécution
du plan préconisé par MM. Tlrrrior et TAVERNIER, ot
anquel la Ligue Francaise a donné son ‘lpplll seraif un
élément de th\clupponmni de sa fonection régionale. Déja
'achévement don tunnel du Rove onvre des perspeclives
frés favorables & la construction de nombreuses usines
sur les terrains bordant 1'étang de Berre. Ta fonction
industrielle de Marseille, déjy imporfante, mais entravée
par la difficulté des transports entre les auais et les usines
étagées sur des terrains & relief accentué pourra prendre
son plein développement grice i ces facilités nouvelles.

D'autres questions d'ordre général méritent anssi de
recevoir une solution si on veut développer 1'activité de
nos ports maritimes. On peut signaler, en particulier, celle
de 'antonomie des ports et celle des zones franches.

Tia premiere n'a pas été résolue par la loi du 15 jan-
vier 1912 et par le réglement d’administration pub]tque
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rendu pour son application le 10 mars 1916. Il ne suffit
pas, en effet, de baptiser du nom d’aufonomie un regime
réglementaire complexe et donnant sur certains points
importants moins de liberté d’action aux autorités locales
que le régime actuellement en viguear. Il faut que nos
ports frangais puissent lutier contre les ports rivaux dans
des condifions qui laissent & leur initiative la liberté néces-
saire. -

T deuxiéme auestion, celle des zones franches a éta-
blir dans les ports maritimes, a foulours été deartée Jus-
qu’ici par 'opposition de certains intéréts qui se croient,
A tort pensons-nous, Mendces et aui considérent les zones
franches comme une bréche dans le systeme de protec-
tion douanieére que la Trance a adopté. Peut-éfre des par-
tisans trop zélés et mal informés des zones franches ont-ils
contribué & aceréditer cette erveur, notamment en exal-
fant un soi-disant essor de certaines industries dans les
ports francs existant i UVéfranger, en partienlier & Ham-
bourg. Tl est vrai aue la const ruction navale installée au
voisinage inmédiat du port bien avant I'entrée de Ham-
bhourg dans le Zollverein en 1888, a été englobée & cefte
époque dans la zone franche. Blle y trouvait avantage en
raison du régime frés spécial sous lequel elle vivait et du
développenient encore modeste de la métallurgie alle-
mande. Blle v est demeurée depuis lors, maleré le chan-
gement de conditions économiques ef la facilité actuelle
de trouver en Allemagne, sans majoration de prix, les
Sléments dont elle a besoin. Mais de nouveaux chantiers
navals se sont créés et d’autres se sont développés sur
d’autres points de UEmpire et én territoire douanier. T.e
fait qu'a Hambourg ils se trouvent en” zone franche est
une simple survivance. 1t cefte survivance a un caractore
exceptionnel parce que les industries travaillant méme
partiellement pour la clientéle nationale ont tout intéreél
% se placer dans la zone du Zollverein pour ne pas voir
se dresser devant leurs produits les murailles ‘donaniéres
dont leur propre pays s’est entouré.

_ [Wintérét de la zone franche est purement commercial.
Etant donué que des marchandises viennent dans les ports
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par mer et en repartent par mer ; qu'elles sont, par suite,
absolument extérieures au trafic de Varriere-pays ; il y a
avantage & les libérer des enfraves ‘que la douane met &
la libre circulation des marchandises dans I'intérét des
producteurs nationaux. Cet intérét ne sauraif, en effet,
etre invoqué quand il s’agit d’un trafic de réexportation.
Par contre, le port maritime peut trouver dans les faci-
lités nouvelles aue erée la zone franche un élément sérieux
de développement pour sa fonction commerciale, pour
I"échange de fret qui s’opére sur ses (uais.

IV. A Marine marchande

Lia Comumission n'a pas examiné dans ses détails la
question des fransports maritimes et de la marine mar-
chande. T’ heure n’est pas propice & ’étude des solutions
qu'attend depuis longtemps le monde maritime et dont
certaines dormhées sont modifiées, voire méme bouleversées
par les évenements actuels. Aussi la « Ligue Francaise »
se réserve-t-elle de faire une étude spéciale de notre marine
marchande. Mais dés maintenant l'e istence méme de
notre flotte commerciale se trouve mise en auestion. ILa
guerre sous-marine a déjd fait disparaitre T61.666 ton-
neanx de navires de commerce irancais, soit 30 % de notre
tlotte d'avant-guerre. Tes marchds étrangers, méme cenx
des alliés, sont fermds aux armateurs francais par inter-
diction générale de tout transfert de pavillon et par la
réserve de la construetion navale 3 la clientdle nationale
de chaque pays maritime. D’autre part, nos chantiers
francais ne disposent pas des matiéres premitres indispen-
sables, méme pour achever des navires qui étaient sur cale
au moment ol la guerre a éclaté. I.'invasion de nos pro-
vinces du Nord et de I'Est, centre de notre métallurgie
frangaise, explique cette détresse ; les néeessités militaires
ont déterminé, d’autre part, & réserver pour des buts de
défense immédiate les aciers qui nous viennent du dehors.
Ainsi, nous assistons fous 1&s jours 4 une diminution pro-
gressive de nos facilités de trausport maritime, sans que

‘rien jusqu’ici vienne y faire équilibre d’une fagon efficace.

Cette situation se traduit actuellement par une grande
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géne dans 1'approvisionnement du pays en objets de toutes °
sortes. Blle se traduira aprés la guerre par une géne plus
grande encore. Tant que ['ennemi conmmun n’est pas
vaineu, en effet, nos alliés anglais nous fournissent une
aide parcimonieuse mais précieuse en mettant du tonnage
a la disposition de notre Gouvernement. Lorsque les hosti-
lités cesseront et que, seules des questions économigques
se poseront, il est fort & craindre que chagque pays mari-
time réserve & la satisfaction de ses p opres besoins les
navires battant son pavillon. Ce ne seraif plus seulement
comme aujourd'hui, linterdiction de transfert de pro-
priété & des étrangers, mais l'interdiction d’usage’ pour
compte étvanger. Rien de plus facile & édicter, au surplus,
puisque dans les grands pays maritimes, la Grande-Bre-
tagne et les Etats-Unis en particulier, la flofte cominer-
¢hale est ou rénuisitionnée on soumise & un controle sévere
de I"Etat.

Bans doute, de pareilles mesures ne seront que tempo-
raives. Mais elles peuvent durer plusieurs mois ou plu-
sieurs années aprés la guerre. Elles ne prendront fin que
quand il v aura assez de tonnage de navires disponibles
pour correspondre au tonnage des marchandises & trans-
porter. Impossible, par conséquent, de faire des prévi-
sions, (e gue 1'on saif dés & présent cest que, pendant
la. période de reconstitution économique qui suivra la
guerre, ou pendant une partie de cette période, la France
ne disnosera pas, bien loin de li, du tonnage dont elle
aurn besoin et au'elle ne le trouvera probablement pas &
P’étranger, Notre marine marchande n’était pas, en 1914,
4 la hauteur de notre commerce maritime extérienr, Nous
ne faisions sous pavillon frangais que 23 9 de nos impor-
tations et 56 % de nos exportations par mer. Dans la
période. que nous envisageons Nos besoins d'importation
seront trés supérieurs 4 la ‘normale, aprés les terribles
destruetions subies. Et, d’autre part, nos moyens de trans-
port sur mer auront diminué dans une proporfion qui déja
s'approche du tiers et que la guerre sous-marine accroit
chaque jour.

Cette situation est des plus graves. Tl faut 4 ftout prix v
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parer en avisant, des maintenant, malgré les obstacles de
toutes sortes, & la construction de nouveaux navires, sinon
pour développer notre flotte commerciale en pleine guerre.
di moins pour empecher qu'elle disparaisse ef pour four-
nir an pays, au sortir de la crise terrible au'il subit, les

nmoyens de e ill't'lllll'!’ HAb I)]ll‘s \'lll‘ S011 A [I\'ll{‘ l‘(‘”l]ﬁl]li(lll(‘
de réparer ses pertes et d’dssurer son dvenir.

ANNEXE

7 Juin 1917.

La Ligue Francaise, aprés avbir pris connaissance des
delibérations et des conelusions de sa  Connmission  des
transports, .

Considérant que la mise en wuvre des forces lydro-élec-
triques du Haut-Rhéne offre un intérdt irunédiat et de
Jremier ordre ;

Considérant, d'autve part, que I¢fablissement de biefs

- industriels pent atre extrémement favorable i la navigation,
ainsi que le démontre d'une facon [u’llernptuiro exemple
de Tusine de Jonage qui o réalisé du méme coup, sur une

longueur de 18 kil,, I'nménagement industriel et navigable °

le plus parfait dun froncon du Rhum situé & lamont de
Lyon ;

Considérant qu'a son entrée sur le territoire francais le
Rhone présente une pente rapide qui a constitué jusiguici
'obstacle principal de son utilisation pour Ia navigation ;
mais gque la rapidité méme de cefte pente rendrait plus
avantageuse son utilisation industrielle ; quau surplus, dés
avant la guerre, la concession des forces du Haut-Rhone
était sollicitée par deux groupes puissants qui envisageaient
I coustruction en aval de Bellegarde d’un barrage unique
ou de deux barrages devant fournir une énorme puissance,

Emet le veeu :

19 Ou'une décision prowmpte soit prise en ce gui concerne
les demandes de concessions pendantes pour I'utilisation des
forces du Hauf-Rhane qui pourraient fournir i la région de
Paris d‘importantes quantités d'énergie électrique ;

29 (Que ecette concession soit subordonnée i la consiruction
i'un bief de navigation unissant Bellegarde aux lacs suisses,
et que, d'autre part, des mesures soient prises pour organiser
s navigation enire Bellegarde et Lyon.
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-15 Février 1918.

La Gommission des Transporls de la Ligue Frangaise

Considérant quil est indispensable de fournir des
moyens d'action puissants a notre agriculture, @ mnolre
industrie el & nmotre commerce el, en parliculier, de
meltre @ leur disposilion les transports appropriés & lewrs
besoins ; _

Mais considérant, dautre part, que dans létat de nos
finances publiques et en prévision des imanenses (ravaur
de reconstitution et de réparation quelles auront @ sup-
porter dans les pays envahis, il convient pour le moment
de se borner & exéeuter les seuls travauz susceptibles d'un
rendement [ructueux et prompt ;

Que par suite, les programmes de (ransports publics
doivent étre congus en vue de développer largement notre
commerce extérieur et spécialement nos exportations,

Emet les veuxr swivants :

{* En ce qui concerne les chemins de fer, que [es
réseauc soient mis @ méme de réaliser un meilleur ame-
nagement des lignes existantes et exceptionnellement de
construire les quelques lignes nouvelles reconnues indis-
pensables ; )

Qu'a cet effet les compagnies de cheming de fer soient
autorisées & émeltre des, obligations amortissables sur
une période de durée supérieure @ celle de leurs conces
sions, en atlendant quune solution définitive intervienne
aw sujet de la prolongation de ces concessions.

2° En ce qui concerne les voies navigables guw'une en-
tenite s'établisse entre les chemins de fer et les woies
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navigables pour la meilieure wiilisation de deur modes

de transport destinés a se compléter plus qu'a se concur-
TENCET.

Que le port fluvial de Paris soit aménagé el outillé de
facon a tirerstoul le parti possible de la navigabilité de
la Seine ; que des mesures soient prises powr rendre plus
active la navigation sur ce flewve ;

Que conformément au v émis par la Ligue Fran
caise le 7 juin 1917 Putilisation des jorces du Haut-Rhone
pour la création de Uénergie électrique soil réalisée a
tres bref délai et que des mesures solenl prises pour que
les concessions demandées soient subordonnées a l'obli-
qation dorganiser la mnavigation enlre Bellegarde et
Lyon ; ;

Enfin, que les crédils annuels inserils aw budgel de
U'Btat pour Uamélioralion des woies navigables soient
considérés convme des annwiiés conlribuant @ gager les
emprunts contractés sout par UBlat, soit par des collec-
tivités autorisées en vue de Uexéculion rapide des tra-
VAUT.

3° En ce qui concerne les ports maritimes, que les
grands ports de cominerce frangais soient largement
culillés et mis en communication avee tous les points de
larriere-pays qw'ils desservent ;

Que des zones franches puissent élre établies dans les
ports descale ayant déjo un trafic national imporiant

4° Bn ce qui concerne la marine marchande, que des
mesures soient prises de loule urgence en vue de recons-
tituer la flotte de commerce frangaise dinminuée d'un
tiers par la guerre sous-marine, déja insuffisante avant
la guerre, el appelée a jouer, dans la période qui suivra
immédiatement la cessation des hostilités, un #0le essen-
tiel pour la reprise de Uactivité économique.
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sace-Lorrpine < 1L de Peyerrimholl, Seerélai ¢ eénéral du Syndical
des Tonilltves de France : Du Vivier de Streel, Président de la See-
tion de 'Afvique équaloviale & PUnion coioniale : Viclor Cambon,
!!,{__,,’.nir\m' 3 Cn_n'nllfr_ Cavallice, Adminisliatenr des Fonderies et Hauts-
Fourneanx de l'r'l'tl-nh-“mi_ssnn 1 Max Leeleve, Dipectenn de da Libirairie
A. (olin : Charles Spexer : Vietor Ballot, Gowvgrneuy général hono-
Anive des colonies IT““l Fournier : G, Kraniz, wncien ministre 3 Paul
‘lj-‘ Ronsiers, Secrétaire _-’-"‘li1t'l1ﬂ_«|1.| Comilé cenlral des Armateurs de
France ; Gearges Grosjean. ancien dépnté ; Calbat, Chef de sorvice da
la Flotge commerciale a la marine marvclhande : Charles Pelit, Prési-
dent dy Trilmnal de commerce de la Seine : 11 Tayesnier, Inspectenr
alnirg| (Jes Ponts of Groaassées 3 Paul Ferrier, (agénieny ; Baron Ro-
bert de Bermingham 5
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LA LIGUE FRANCAISE

La Ligue frangeise s'est formée a Paris au commencement de 191k
sur Uintliative de quelgues personnalilés appartenanl aw monde de la
seiencel des letires, des arts, de Uindustrie, du commerce el de la poli-
lique.

Ces personnes avaient reconnu combien nes discordes politiques,
nos divisions rveligivuses, les mauz qui épuisen®nolre vitalité mettaient
lo France en péril, dans Uélat dlinséeurilé de I'Europe. Ils voulurent
tenter, dans le mesure dw possible, de rendre @ ce pays sa cohdsion
profonde, la connaissance de son edmirable passé, la foi dens ses
lestinges. ) &

La Ligue frangaise, qui e publié d’imposants manifestes sur Ualeoo-
lisme, la repopulation, Uaverie, les abus du cinématographe, les ques-
tions d'enseignement, UAgricullure, continue d'élaborer un vasle pro-
gramme de rénovalion frangaise.

Fondée sur le principe de Uunion nationale, elle sail que celle
inion, dominant les discussions des partis, ne sera pus moins néces-
saire dars les temps difficiles que nous aurons ¢ traverser, lorsque la
France, aptes tanl de sacrifices héroiques, devra remplin le rdle pagiti-
fique qu’elle s'est prépuré en versant pour la défense de la civifisution
le plus pur de son sang. La Ligue se donnera poun tiche d'aceroitre
toules les forces du pays, de fevoriser sa légitime expansion dans le
monde, d’assurer ses intéréts permanents. enfin et surlout de prévenir
le r!afngﬁr loujonrs menagant des convoilises el des embilions alle-
I nades.

Tous ceux qui veulent une France plus saine, plus forte
et mieux organisée doivent éire membres: de la Ligue
T'rancaice.

linvoyer son adhésion au sidge social, 237, Bd Saint-
Germain — Adhérenls, o' fr., Sociétaires, 5 fr., Donateurs,
o0 fr. ; Fondateurs, roo fr. (versemenl unique), Bien-
faiteurs, r.ooo fr. (versement unique). &

Adresser les fonds au Trésorier Général, M, Apdré Le-
bon, ancien ministre, 43, pue Cambpn ()

La carte de membre de la Ligue Francaise est envoyée
Aussitol,

Angpuléme, — Imprimerie A OLIVIER, 15, rne d'Arcold
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