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LIAISONS DE NANTES AVEC L'EMPIRE

Messgieurs,

Pendant les quelques minutes qui me sont réser-
vées pour vous parler des liaisons de Nantes avec la
France d'Outre-Mer, je m'efforcerai d'étre trés objectif,
afin de vous présenter un tableau d'ensemble, en compa-
rant seulement la situation en 1938, dernidre année nor-
male d'avant la guerre, avec la situation actuelle, et
dégager ensuite, si possible, les prévisions d'avenir.

Je serail certainement dans l'obligation de vous
citer des chiffres, - je m'en excuse d'avance, aussi m'ef-
forcerai-je de les limiter au strict indispensable. La
plupart d'entre eux seront tirés des statistiques doua-
nidres du commerce général pour 1938 ; je me permets de
vous rappeler que celui-ci comprend

A l'importation, la totalité des marchandises
déclarées tant pour la consommation gue pour le transit,
l'entrepdt, le transbordement, la réexpédition ou l'ad-
mission temporaire.

_ A l'exportation, la totalité des marchandises
gortant de France, sans distinction de leur origine na-
tionale ou étrangére, o'est-a-dire les wmarchandises re-
prises au commerce général, plus les marchandises &tran-
géres qui ne font que transiter sur le territoire fran-
gais (celles-ci, au surplus, ne forment pas un tonnage
eppréciable dans nos relations avec l1'Empire), les mar-
chandises extraites des entrepdts pour l=a réexportation,
gt enfin les marchandises qui, ayant été admises tempo-
rairement en franchise, sont réexportées aprés main-
d'oeuvre pour l'apurement des soumissions.

~ De plus, je tiens & préciser que, bien gque
1'Algérie 80it depuis longtemps considérdée comme dépar-
tements frangals, elle sera englobée dans nos chiffres;
il en sera de m8me a fortiori, des Antilles et de la
- Guyane, qui ne sont départements frangais que depuis
~ quelques années, ces deux parties de notre Empire d'Outre
jer étant d'ailleurs d'une importance primordiale dans

re trafic portuaire.

i Ol o,

CERRET g _Dﬂ_mﬁm@. quand je parlerai du port de NANTES,
il s'agire toujours de Nantes et de ses annexes.
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Je laisserai volontairement de cfté la partie
historique de nos relations avec nos premidres colonies,
elle alourdirait notre exposé ; d'ailleurs, personne ici
n'ignore la place qu'avait le port de Nantes aux XVIIe

et XVIIIe sidcles, ainsi que la richesse et la prospérité
qui en résultdrent pour le commerce et 1'Armement nantais.
Vous gavez aussi que la découverte de la navigatlon a
vapeur et l'augmentation du tonnage des navires lui ont
porté un coup fatal ; ce n'est que petit & petit que
Nantes a pu reprendre une place plus qu'honorable parmi
g les ports wétrmopolitains.

. Aussi, dois-je , avant d'entrer dans le vif de
notre sujet, vous situer la place de notre port dans le
trafic maritime frangais. Comme je vous l'ai dit plus
haut, je me bornerai & vous le situer dans l'immédiat
avant-guarre et dans le dernier exercice, soit 1951.

En_1938, le trafic du Port de Nantes s'établis- .
sait ainsi : '

Importation 1.728.800 tonnes
454.400 >

goit au total : 2. 183.200 L

Exportation

1i donnant ainsi le 6e rang parmi les ports frangais
rés Marseille, Rouen, Le Havre, Bordeaux et Dunkerque.

in_1951, nous avons :

. f.gm@°rtati°n t 2.242.638 tonnes
| Bmpontation : 571478
0it au 2.814.116 )

'ﬂxé la §laoe qu'il avait avant-
perdus en 1950 au bénéfice
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Une premidre remarque s'impose : le trafic &
l'exportation n'a toujours représenté qu'une proportion
d'environ 20 % du trafic total. Est-ce dd & l'absence de
lignes réguliéres ? Personnellement, nous ne le croyons
pes. En tout état de cause, ce ne serait qu'une des rai-
sons parmi beaucoup d'autres plus déterminantes. Nous
verrons plus loin quelles étaient ces lignes, tout au
moins en ge qui concerne notre empire d'outre-mer.

Une deuxid&me remarque, beaucoup plus importante
d'ailleurs, consiste dans le fait que les trafics se sont
modifids et faussent trés sensiblement les statistiques.

En effet, le Service Central des Par ts Maritimes
du Ministere des Travaux Publics, des Transports et du
Tourisme, wvient de publier, pour l'annéde 1951, une sta-
tistigue du "trafic corrigé" des ports frangais.

On entend par "trafic corrigé", le trafic ob-
tenu en retranchant du trafic total celui des marchandises
suivantes : charbons et hydrocarbures débarqués, charbons
et hydrocarbures embarqués, charbons de soute et hydrocar-
bures de soute embarqués, provisions de bord et eau douce
embarquées. Ces nouveaux chiffres modifient donc d'une
fagon trés nette la place respective des différents ports
Irangais ; ils ne représentent plus que ce que l'on ap-
pelle d'une manidre courante " les marchandises diverses"
auxquelles s'ajoutent les pondéreux tels que phosphates
et minerais, ainsi que les oéréales. Quand on sait la
place qu'occupe & Nantes le trafic des hydrocarbures et
dens une proportion moins grande, mais encore relative-
ment importante, des charbons, on ne s'étonnera plus de
v@ir notre port perdre son rang.

: Les statistiques actuellement connues sur ces
bases se rapportent au trafic total de la Basse-Loire,
comme il est d'usage de les donner depuis gquelques années,
mais le trafic de St Nazaire en marchandises diverses
ayant é%é insignifiant en 1951 (18.000 T. environ de mi-
nerais & l'exportation), nous pouvons admettre qu'a quel-
ques milliers de tonnes prds, les chiffres indiqués se
rapportent & Nantes et & ses annexes.

e : Nouslnousraperoevons alors que Nantes vient au
- B8eme rang pour son "trafic corrigé" total, avec seulement
- 945.000 tonnes, se laigsant devancer par Caen et Stte.
‘Il est regrettable de ne pas avoir de statistiques sem-
Hg@nr 1938, mais si nous admettons que dans l'en-
‘le trafic de charbons et hydrocarbures de Nantes
jentait environ 1.200.000 tonnes, il resterait pour
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le dernier exercice normal d'avant-guerre un trafic
corrigé d'environ 950.000 tonnes, & peu prés semblable
& celui de 1951.

Ce n'est donc pas sans raison gque nous pouvons
affirmer que, dans l'ensemble, Nantes 2 repris sa place
dans le trafic maritime métropolitain.

- Quelle est la part de trafic avec la France
d'Outre-ller dens le tonnage "trafic corrigé" qui est
le seul qui nous intéresse ?

Les statistiques que nous avons consultées,
bien que n'étant pas d'une exactitude absolue, nous per-
mettent de dire qu'en 1938, il représentait & peu pres
la moitié de ce tonnage, soit environ 470.000 tonnes.
Nous ne eroyons pas étre loin de la réalité en affirmant
que cette proportion se retrouve en 1951. Mais il est
incontestable que les bouleversements de trafic résul-
tant de la dernidre guerre ont sensiblement modifi€é sa
répartition, tant en catégorie de marchandises qu'en
pays d'origine ou de destination. C'est ce que nous ver-
rons en passant rapidement en revue les relations de
Nantes avec chague partie de 1l'Empire au cours des deux
exercices envisagés.

; u%.la plus importante des li-
des plus anciennes. Elle était
.o

es Compagnies qui effec-
~la Cie Gle TRANSATLANTIQUE
assur un départ hebdoma-
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Dés 1885, la Cie Gle TRANSATLANTIQUE avgit
meintenu un service de Rousn sur 1'Algérie, supprimé de-
puis ; quelques années plus tard, un service décadaire
fut créé au départ de Bordeaux et de St Nazaire, reporté
par la suite & Nantes. C'est en 1910 qu'elle y ajouta un
48me départ mensuel prolongé sur la Tunisie.

L'Armement MAZELLA, qui assurait auparavanﬁ
quelques départs plus ow moins réguliers sur l'Algérie,
n'a plus eu de services sur notre port.

Aprés la | ation, la Cie Gle TRANSATLANTIQUE
et la Sté NAVALE D 3 VIELJEUX reprirent leurs servi-
ces avec des moyens _..uits, mais mirent immédiatement

en chantier de nouvellesunités adaptées au trafic. La

Sté Navale DELMAS VIELJEUX, devant les résultats finan-
ciers peu encourageants, abandonna momentanément cette
ligne. Aussi, en 1951, la Cie Gle TRANSATLANTIQUE fut la
geule & entretenir des services réguliers décadaires, dont
un prolongé sur la Tunisie, - ¥y ajoutant des départs
supplémentaires lorsque le trafic l'exigeait.

Nous ne croyons pas nous tromper en disant que
peu de lignes ont subi autant de bouleversements dans la
congistance et la forme de leur trafic. Les études aux-
gquelles les différents armements s'étaient livrés au
cours de l'ococupation, en vue du renouvellement de leur
flotte, n'avaient malheureusement pas suffigamment tenu
compte de la transformation aussi rapide du trafic de
base, quant & son mode de transport. Certes, dés avant
la guerre, le transport maritime des vins en vrac, apreés
quelques incidents restés céldbres dans toutes les mé-
moires & Alger et & Rouen, s'était imposé petit & petit;
mais on ne se doutait pas de l'importance toujours crois-~
sante que ce trafic allait prendre. I1 a fallu faire face
& ce retournement d'une situation ancienne, et rapidement,
ngvires citernes ou mixtes et construction de chais se
sont développés. Les Armements intéressés au trafic de
Nantes ne pouvaient rester inactifs. De nouvelles unités
adaptées ont été mises en ligne, des chais se sont cons=-
truits. C'est ainsi que 1la C.N.C.0., en accord avec la
Cie Gle TRANSATLANTIQUE, et complétant ainsi la nouvelle
flotte de celle-ci, a pu participer & ces transports,
~ construisant également des chais représentant 75.000
~ hectos - complétés par les 25.000 hectos que représen-
tent les chals de la Sté des Fermes Frangaises. Notre
port se trouve ainsi admirablement équipé et conserve le
38me rang, apres Rouen et S2te, pour le trafic des vins
d'Algérie. Il est & souhaiter que la politique vinicole




 du Gouvernement permette & l'irmement ainsi spécialisé

~ de trouver & longueur d'annde un aliment de transport,

~ alors que, jusqu'a ce jour, des périodes creuses ont

~ succédé & des sorties massives, rendant ainsi difficile
,-@xploitation retionnells.

Pl et Les autres trafics de cette ligne se sont &
 peu prés maintenus, avec des fluctuations inévitables,

)ais ce sont les retours d'slgérie-Tunisie qui, a4 cer-
nes périodes, sont difficiles 3 assurer ; aussi,
mement régulier doit Zréquemment faire appel & des
ransports de phosphates, généralement réservés au tram-
ping, pour pallier & l'absence de marchandises diverses.
A Les grands trafics sur cette ligne, en dehors
des vins et des phosphates, sont

& 1'exportation : sucres raffinés, pommes de terre,

) conserves, vins de la Vallée de la
Loire, fer blanc, machines et pro-
duits métallurgiques, produits ré-
fractaires, porcelaines et verrerie,

granit.

‘& 1'importation : figues sdches, dattes, huile d'olive,
sy 1égumes secs, orges, lidges, plomb,
minerais d'antimoine, crin végétal.

Quelques essais de primeurs n'ont pas été con-
i1 semble gue, de plus en plus, il y ait une
e entre le Maroc et 1l'Algérie, celle-ci
préférence sa production sur les ports mé-
ocelui-la se réservant au contraire l'Atlan-
la Mer du NWord, l'Angleterre et 1'Alle-

Lb;e, le tonnage des Compagnies ré-

ion.

é“hé transporté 181.970 tonnes,
E@gﬁ?ég@gtant environ 850.000

e apo_r'*bg‘%ug 120.000
401,500 hectos en vrac
hec 08 seulement,
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Encore devons-nous ajouter que les escales de
'8t Nazaire étant supprimées, les négociants sont desser-
vis par Nantes - alors qu'en 1938, le port voisin repré-
gsentait environ 24.000 fits, soit 144.000 hectos. Pour
‘8tre complet, nous devons ajouter que nous avons & faire
face & une concurrence de plus en plus forte de Sete,
d'une part, favorisée par des tarifs ferroviaires avan-
tageux et des frets de VWiéditerranéde trés réduits permet-
tant de desservir des centres qui, géographiquement, res-
sortent de 1'Hinterland de Nantes - et, d'autre part, de
Brest desservi par tous les Armements rouennais ou dun-
kerquois, pour lesquels ce port constitue une escale
supplémentaire sans détournement. La sous-consommation
n'est pas non plus étrangdre & la diminution de 1'impor-
tation des vins.

| A ce trafic de lignes réguliéres, nous devons
ajouter le tonnage de phosphates naturels pris par les
Armements de tramping.

En 1938, il a été importé a Nantes 107.000
+tonnes d'Algérie et de Tunisie,

| | En 1951, nous avons regu 11.350 T. 4'Algérie
et 72.800 de PTunisie, soit au total 84.150 T., en dimi-
~ nution de 27.000 T. sur 1938.

_ L'avenir de cette ligne, vitale pour notre port
cependant nullement menacé, dans la mesure ou l'Ar-
ment, avec le concours de tous les intéressés en mag-

e de vins d'Algérie (transitaires, courtiers, négo-
ts) pourra se défendre afin de maintenir et d'amé-
‘Qla{pgaition gue ce trafic occupe depuis de si

a €8,

part de la Tunisie dans ces échanges est
importante ; elle ne pourra que croitre
ion d'ailleurs trés limitée que s'il est'
des départs plus fréquents ; nous sa-~
on est & 1'étude, mais comme elle
gne d'unités supplémentaires, slle
e dans un avenir tres immédiat.
te, au surplus, que l'indus-~
Nord, en dehors des pério-
‘ le tonnage & 1l'ex-
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'egt en 1912 que la Cie Gle TRANSATLANT IQUE
oréa, en méme temps qu'un service bi-mensuel de paque-
bots entre Bordeaux et Casablanca, une ligne de charge
de Nantes et St Nazaire sur les ports de la c8te ouest
du Maroc. Ce service, peu important dans ses débuts, prit
3 la suite de diverses circonstances (accroissement des
relations commerciales avec le Protectorat, guerre du
Riff) un développement plus grand néoessitant un ou deux
départs mensuels. Quelques navires de tramping appor-
taient des cargaisons de phosphates. Ce trafic, en 1938,
ne représentait pour notre por?d qu'environ 25.000 tonnes
dont 11.500 T. de phosphates.

I1 s'est heureusement transformé et amélioré
depuis la libération, gréce surtout 4 un développement
considdrable de l'agriculture en céréales secondaires,
d'abord, et en primeurs ensuite, plus particuliérement
en agrumes. Pour ce dernier trafic, la concurrence algé-
rienne en Méditerranée a forcé les producteurs & recher-
cher, en dehors de Bordeaux qui avait toujours eu la
priorité de ce trafic sur 1'Atlantique, de nouveaux dé-
bouchés, tant sur lesports de la Métropole de 1'Atlan-
tigque, de la Manche et de la mer du Nord, que sur les
ports étrangers : Grande-Bretagne et Allemagne surtout.

' En 1951, en dehors de la Cie Gle TRANSATLANTIQUE
qui, avec le concours de la C.N.C.O. assurait des départs
réguliers, mais, il feut le reconnaitre, nettement insuf-
figants, les Cargos Fruitiers Chérifiens ont installé

une ligne de petits vapeurs hollandais de la V.N.,K. per-
mettant de perticiper dans une proportion de plus en

plus importante, au trafic de primeurs. Au total, en 1951
faute de statistiques exactes en ce qui concerne certains’
armements, nous pouvons dire que le tonnage transporté
plus que doublé par rapport & 1938 ; nous notons, en
Pfet, 40.000 T. environ (comprenant 16.500 T. d'orge

| timportation - et 10.000 T. de divers & 1'exportation)
tonnage primeurs s'est élevé & environ 4.000 tonnes
campagne 1951/1952,9.000 T.). Il s'y ajoute

. les navires de tramping qui ont transporté
environ de phosphates.

de cette ligne peut &tre considéré
misme. L'amélioration déja constatée
,&.m,/c.ggcro. permettra 3 ce grou-
._gjiamgemant au trafic des pri-
 grace aux efforts de tous les
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intéressés et aux nouvelles installations prévues, ne
peut aller qu'en augmentant, les résultats de la campa=-
gne précédente ayant, en général, donné satisfaction
aux producteurs. Mais il est indispensable que les ré-
ceptionnaires fassent, de leur c6té, preuve d'une ini-
tiative jugée insuffisante jusqu'a ce jour, en adaptant
le marché aux nécessités de ce trafic spécial.,

Enfin, il ne faut pas oublier que le dévelop-
pement de la conserverie au Maroc, 3 laquelle se sont
intéressés presque tous les conserveurs nantais et bre-
tons, a largement contribué et contribuera encore long-
Eﬁmﬁz 3 1a continuité de nos relations avec le Protec-
ik ora °

ANTILIES FRANCAISES et GUYANE

Ces départements, liés 2 Nantes par d'anciennes
t solides relations, qui sont & 1l'origine de la richesse
notre port au XVIIe siécle, n'ont jamais cessé d'étre
desservis avec plus ou moins de fréquence.

~En 1938, la Cie Gle TRANSATLANTIQUE assurait
eux mois, & l'exportation, un départ sur Pointe
gsse-Terre, Fort de France, Cayenne, St Laurent
fais la plus grande partie de son trafic, qui
t une moyenne d'environ 5 & 600 tonnes pér
t constituée par les ravitaillement et appro-
~de toutes sortes destinés au pénitencier
D'autre part, 4 1l'importation, de nombreux
aient, au cours de la campagne sucridre, -
importants de sucres bruts pour les.

Chantenay ; en 1938, 37,000 tonnes
ces usines,

comme sur les précédentes, le

s a l'exportation seulement,

> ayant entrainé la suppres-
nial qui existait & Nan-
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ces trois départements d'Outre-Mer, sont dans l'obliga-
tion d'envoyer leurs marchandises soit au Havre, goit A
.~ Bordeaux, pour trouver les navires de 18 €. 6. T, « Ceo

s n'est que tout & fait occagsionnellement, a la faveur des
importations de sucres pbruts, qu'ils peuvent charger
Nantes sur ces navires, lorsque ceux-ci retournent aux
A Antilles, ce qui n'est pas toujours le cas. Il est peu
~ probable que cette situation soit susceptible de s'amé-

Bs liorer.

Par contre, pou® l'avenir, la présence des Raf=-
fineries nous permet de compter sur le maintien des im-
portations de sucres bruts. Le tonnage sera toujours évi-
demment fonction de la récolte., Pour 1951, il s'est élevé
4 prés de 40.000 tonnes.

| Quant au trafic de rhums sur notre port, il a
toujours été peu important.

~ AFRIQUE OCCIDENTAIE & EQUATORTATE FRANCAISE

: Sur ces régions, nous avions & Nantes les ser-
ices suivants

2 départs mensuels par la Cie des Transports Marit
~ de 1'A.0.F. sur Dakar, Rufisque, Conakry et tous %2:8
~ ports de la C.0.A. par transbordement & Dakar ou

onakry, Tabou, Sassandra, Port-Bouet
Lomé, Cotonou, Douala, Li !
ﬂﬁéaﬁoire. ’ s Libreville,

départs, plus ou
1t les circonstances,
n 1938 ne s'est

. (comprenant




“EEh b e

3,000 T. d'huile de palme et 1.4%6 T, d'arachides) et
2.08% & 1'exportation, soit au total 9.234 tonnes.

En outre, nous avions regu, au cours de la
méme période, 19.200 tonnes de bananes de la Guinee

Frangaise.

Ce trafic, trés particulier, constitue 1l'un
des éléments actuels de prospérité de notre port. En
effet, grace & l'initiative hardie de notre Chambre de
Commerce, se basant sur les promesses qui lui avaient
dté faites par les Armements intéressés & ce trafic, le
hangar & bananes détruit pendant l'occupation a été
reconstitué treés rapidement. Il représente actuellement
une des plus modernes installations métropolitaines pour
ce genre de trafic et a donné satisfaction 4 tous les
usagers. Ces efforts ont été récompensés par 1l'apport
d'un trafic accru qui, au cours de l'exercice 1951,
gs'est soldé par un chiffre d'environ 24.000 tonnes,
avec l'espoir d'une nouvelle augmentation pour 1tannée
en cours. Il est assuré par les navires de l1l'Armement
Henry IESAGE et de la Cie des CHARGEURS REUNIS.

En outre, 1l'Armement LESAGE a pris l'initiative
de mettre ses navires bananiers en charge pour Dakar,
permettant ainsi de ramener & Nantes une notable partie
de marchandises diverses qui allaient s'embarquer dans
dtautres ports. L'exportation se chiffre maintenant par
4 & 500 tonnes environ & chaque départ (au total 7,000 T
en 1951). Le développement de nos relations directes {
avec Dakar tout au moins, constitue donc une des meil-
~ leures réussites de l'aprés-guerre, sur laquelle nous
A gommes en droit de fonder des espoirs.

~ Cependant la fermeture de la principa -
e de Nantes a ramené a4 un tonnage Erés rgd&itS?Ygg-
des huiles de palme qui, en raison du cofit
transports, emballages, manutention, sont
regues par Wagons réservoirs provenant des
Rouen et de Marseille, au fur et & mesure des

viennent en quantité beaucdu mo
irmi, dg fait que les Anglags, i

treplagues, recgoivent des bo -~

,fah@zgﬂgn% eux-mémes, o

contrdlés par un orga-
avre ou Bordeaux, consi-
1 rend trés difficile
s sur Nantes. :





















