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. Il y a quelques semaines, lorsque je me suis pen-
sur ce probldme que l'on m'avait demandé de traiter
nt vous, j'ai accepté avec empressement, tant la ques-
;ion me paraissait naturelle . Puis, au fur et & mesure
ol j'accumulais ma documentation, il m'apparaissaitl que
 tout s'acharnait contre Nantes : les tarifs ferroviailres,
. 1a concurrence des ports hollandais et allemands, les ini-
tiatives récentes de certains ports frangais.

@test alors que de toutes ces difficultés a surgi
dans mon esprit cette certitude que Nantes avait sa place
marquée dans l'avenir comme elle le fut dans le passé.
Seulement, 1'avenir de Nantes, il faut le considérer de
trés heut, non plus & 1'échelle de son hinterland immé-
diat, bien qu'il soit importent, mais & 1'échelle natio-
nale et plus encore & l'échelle européenns. Est-ce gi dif-
ficile dans une ville qui s'honore d'avoir donné le jour
& Jules Verne ? Bst-il plus téméraire de "penser" l'Europe
de demain, transformée par la suppression des frontigres,
rapprochée par l'utilisation de moyens communs, une So=-

LOeE o é Buropéenne des Chemins de fer, par exemple, dquipde
 de locomotives utilisant 1'énergie nucléaire, que d'orien-
ter les esprits comme le fit jadis votre compatriote, vers
a navigation sous-marine et la navigation adrienne ? Je
le le pense pas.

t d'examiner de plus prés la situation du

es par rapport & ses principaux concurrents,
dre, Rotterdam, Hambourg, Marseille et Bordeaux,
1 coup d'oell sur certains problémes d'ensemble.

national d'abord, la France doit-elle
trois ports seulement, afin de les do-
uissant, répondant par avance & tous

gement et de déchargement accélérés,

s une évacuation rapides et dco-
et par voies d'eau, ou doit-
r les ports existants en les



"iiamagne a Hambourg et Bréme, la Hollande,
la Belgique, Anvers, tous modernement équipas.
ies chiffres afin de fixer les esprits 3
En 1937, Hambourg manutentionnait 25 millions de
Rotterdam, 47
Anvers, 28
ﬁﬁﬂ?ﬁ que nos deux grands ports : Le Havre et Rouen réunis

 atteignaient & peine le chiffre de 15 millions, porté en
1950 & un peu plus de 17.

Certains préconisent, dans cette lutte au tonnage,
celui-ci conditionnant 1'équipement, de développer seule-
ment ¢

A MARSEILLE

DUNKERQUE

‘et un troisidme port, celui de la Seine Maritime, englo-
bant tout & la fois Rouen, Le Havre et Honfleur.
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Si 1'on veut participer & cette course au ruban
es ports, ce serait effectivement une solution.
ui préférons, quant & nous, un équipement rationnel
3ielisé de tous les ports dont les trafics, au cours
les, ont confirmé 1'utilité.

~ Sur le plan social, sur le plan militaire, sur le
omigque, les avantages dominent nettement. Mais

: ensable - la France n'étant plus assez riche
1'équipement en double emploi - que chacune
d'ensemble s'inscrive dans un plan d'en-
minutieusement et avec ténacité.

tre question, dans une étude aussi
ondément dans chacun des problémes

2 attirer votre attention sur la
considéré par beaucoup comme le
nos prix de revient par rapport

x de transport des agrumes
= Wjeurdiiul, we
ar kilog suivant




-3 -

France doit, au plus vite, se mettre & la parité des prix
mondisux s8i elle ne veut pas disparaltre.

ais admettons mdme que ses prix soient, pour le
moment, absolument incompressibles. Devons-nous, pour au-
tant, laisser les agrumes du Maroc emprunter des bateaux
étrangers, &tre manutentionnées par des dockers étrangers,
transportées par des chemins de fer étrangers 7 Ne pensez
vous pas que l'Etat devrait, sous forme de subvention,
combler la perte, soit du bateau, soit du fer, puisqu'en
fin de compte il le récupérerait largement par les impdts
trés lourds qu'il percoit & tous les stades et par le
développement de toutes les activités qui se greffent sur
le transport lui-méme ?

Un industriel qui part de la matiere premiére pour
arriver au produit fini n'a pas besoin de régliser un
vénéfice & tous les stades de transformation. Il suffit
que, sur l'ensemble, il ait un profit. L'Etat coordonne
de plus en plus les activités nationales (dans le trans-
port des agrumes du Maroc pour l'Allemagne il est en fait
bien souvent, le véritable propriétaire du bateau, il est
celui de la S.N.C.F., il impose les salaires des dockers,
prélevant sur chacun sa dime). C'est donc & lui qu'il ap-
partient de réduire ses exigences, afin de garder le tra-
fic 8'il ne veut pas tout perdre. S'il n'en est pas ca-
.pable, il doit rendre aux entreprises privées, ces entre-
prises privées & qui l'on doit, tout particulitrement &
Nantes, la prospérité des cités en méme temps que la pros-
périté du Pays, toutes leurs activités avec ce que cela
représente peut-8tre de profils, mais aussi de risques.

Un autre argument qui est souvent opposé & Nantes,
comme & d'autres ports frangais du reste, est celui de
la distance kilométrique qui le sépare des points frontid-
re, en l'occurrence, pour l'Allemagne du Sud qui nous pré-
occupe plus particuliérement : KEHL ,

Naentes en est & 898 km.

Marseille & 828
La Rochelle-Pallice & 944
Bordeaux a4 1011
Rouen a 642

Dunkergue a 606
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Certains faits peuvent modifier cette rigueur
kilométrique. L'électrification par exemple la corrige
sensiblement. La rapidité d'écoulement, surtout pour des
marchandises périssables, doit &tre également prise en
considération.

Et puisque nous étudions le problédme qui nous a
été posé, davantage pour l'avenir que pour le présent,
n'oublions pas que M. ARMAND, 1l'éminent Directeur Général
de la S.N.C.F., affirmait derniérement, en s'appuyant sur
‘des statistiques " que pour utiliser rationnellement les
ressources de 1'Burope, il fallait, une fois réglés les
problémes politiques et en particulier celui des douanes,
transporter davantage, plus loin et 4 meilleur prix".

L'Europe ne restera pas ce qu'elle est. Le port
de Nantes pourra trds bien, un jour, recevoir les agrumes
et lesprimeurs, hon pas seulement pour l'Allemagne du Sud,
mais pour l'Allemasgne de 1'Est, la Pologne et certains
Pays de l'Eurape Centrale.

Mais revenons daens 1l'immédiat. Nous vous avons
donné les distances kilométriques de certains ports jus-
qu'au point frontidre de KEHL. Les services €conomiques
du Maroc ont envisagé - ce qui est fort louable - 1l'éta-
blissement d'un prix ferme valable de tous lss ports
frangais sur KEHL, mais l'importence des différences ris-
que d'aboutir & 1'établissement dc¢ deux prix fermes, un
pour les ports du Sud, un autre pour les ports du Nord.
Nantes, & notre avis, peut tout aussi resisonnablement,
8tre classé port du Nord que port du Sud, mais son inté-
r8t, vous l'avez tout de suite senti, est d'étre avec
Dunkerque, Rouen et Le Havre. En attirant votre attention
sur ce point préois, nous avons l'impression d'avoir dé-
gagé la plus importante des conclusions de cet exposé.

Et Nantes peut revendiquer cette agsimilation
avec les ports du Nord. Nous avons eu entre les mains
~ certaines statistiques fort intéressantes qui démontrent
- d'ailleurs que les ports du Nord, Nantes y compris, ont
ué leur suprématie sur les ports du sSud (Marseille,
, Port-Vendres et Stte) au cours de la campagne
, réalisant 60,9 % du tonnage en provenance du
re 52,2 % pour la Campagne 1950/1951.
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Si Nantes était classé parmi les ports du Sud,
1'équilibre serait rétabli, mais nous le répétons, votre
port a tout intérét, kilométriquement parlant, & garder
le contact avec les autres ports du Nord.

Si Marseille vous adresse un jour quelques oriti-
gques, vous pourrez objecter que l'un de VOs illus?res
compatriotes, le corsasire Jacques Cassard a contrlbgé »
en 1710, eu salut de la Provence menacée par la famine.

Mais ceci est une autre histoire et nous allons
vous ramener & notre époque, ol le probldme consiste
moins & trouver notre nourriture que de découvrir des
débouchés pour empécher les produits de se perdre. Tout
est 14 en effet : créer des besoins nouveaux en amenant,
dans des régions jusqu'ici inaccessibles et & des prix
abordables, des marchandises dont on ne pourra plus en-
suite de passer. Pour l'Allemagne seule, la consommation
des agrumes sera décuplée le jour cu le prix en sera di-
minué seulement de 10 ou 20 % . Cela vaut bien, pour
l'avenir de notre Algérie et du Maroc, que l'on se penche
sur la question,

Afin d'attirer sur leurs quais les bateaux char-
g6s de primeurs et d'oranges du Maroc, les représentants
qualifiés de tous les ports ont fait l'impossible ces
dernieres années. Cette dispersion des efforts a ét4 plus
nuigible qu'utile. Il faut avoir une politique d'ensembls.

Au Maroc, l'exportateur n'est pas, dans la géné-
ralité des cas, maitre du choix du port destinataire.
L'0.C.E. établit un calendrier des départs des bateaux
du Maroc, en se basant sur le principe du départ d'un
bateau par jour vers un port destinataire bien défini.
Comme il s'agit de denrées périssables, la marchandise,

- reconnue apres contrdle, apte & &tre exportée, doit em-
-4;§f%nteré%eb£§agi§? bateau en partance et c'est le calen-
~ drier, abli avance, qui fixe, en fait -
15$inataire- sy le port des

_ Yous sentez que l&, également, il y a quelque

& faire pour qui veut avantager’NantZs. %outg 1l'im-
de la spécialisation des ports apparatt une fois

le soulignons au risque de nous répéter.



;éﬁichons-noua maintenant sur quelques chiffres @

¥ Campagne 1950/51 Campagne 1951/52

gr la France 62.389 T. 57.450 1.

Sur 1'Allemagne 32,172 0. 20.580 T.
~ Sur la Suisse 23 T, 73 M.

£§ toqggge expédié sur la France a été dirigé :

Campagne 1950/51 Cam ne 1951

w4 O mois
 Sur Marseille 15.000 T. 11.720 T.
‘Sur Dunkerque 14.300 10. 400
Sur Bordeaux 14.300 10.000
Sur Rouen 9. 400 9.350
~ Sur Dieppe 6.650 9.250
e §“" Nantes 2.000 4.720

: Ce sont des chiffres arrondis. Vous remarquerez
les pourcentages des ports de Marseille, Dunkerque
- Bordeaux ont sensiblement baissé au profit de Rouen,
eppe et Nantes. Ceci démontre qu'il n'y a pas de situa-

3 uises et que les courants de trafics se déplacent.
en tenir compte afin que les modifications ne g'ef-
‘pas d'une fagon anarchique.

aprés 1'0.C.E., Nentes & regu durant la cempagne
Maroc seul, 9.000 tonnes de primeurs et d'a-
ailleurs, Nantes a regu plus de 30.000 tonnes
Ces chiffres, aprés l'effort important 4'équi-
vous vous &tes imposé, doivent et peuvent 2tre
ment augmentés.

d'information, il vous intéressera de con-
les statistiques de la S.N.C.F., 1l'impor-
de . campagne 1951, réexpédiées par
et les agrumes, en provenance
Magne et sur la Suisse,

| enance non seulement

it




 BANANES
SUISSE :ALLEMAGNE
481 T.
245 T.
3..797 28,
9T.
1.192 T. 16 T.

- [PORT-VENDRES

A fl 15080 2, 4 4.548 T.

2 o Vous remarquerez, par comparaison avec les chif-
.~ fres cités (32.172 T. d'agrumes expédiées durant la méme
 campagne du Maroc sur 1'Allemagne) que la plus grande par-
échappe aux ports frangais. Et nous insistons sur le
que l'Allemagne, retrouvant trés vite sa prospérité,
appelés & développer sensiblement sa consommation.

‘ Vous avez sans doute été frappés par la médiocrité
. tonnages expédiés par les ports frangais sur la Suisse.
i agrumes, ce pays acheéte surtout en Espagne et les

s s'effectuent en principe par voie ferrée.

avons eu l'occasion de lire une étude faite
* ports frangais et la Suisse" par M.de
membre de la Chambre de Commerce Suisse en
3 serez certainement intéressés par certains
aussi bien Nantes se propose de dévelop-
~avec la Suisse.

est un trés petit pays, écrivait M.

sa pauvreté en matidres premidres et

' e & importer proportionnellement

%@a ports de l'Adriatique, de
tigue, de la Manche, de la Mer

chez eux des marchandises

de la Suisse. Les diffé-

> fer et de navigation



;énient, par des tarifs préférentiels, & transporter
‘plus gros tonnages possibles.

Devant cette lutte d'intéréts, la Suisse n'a pas
le droit de faire de préférences, de se laisser guider
dens son choix par des raisons sentimentales ou d'assurer
& qui que ce soit, par un contrat d'exclusivité, des avan-
tages permanents. Une telle discrimination irait & l'en-
contre de ses intéréts vitaux, aussi bien politiques qu'é-
conomiques. Sans parler des premiers, la néocessité de ne
pas aggraver la chertd de vie provoquée par la Situation
de notre pays, fait un devoir ses importateurs de donner
la préférence & la voie la plus avantageuse ".

! Booutez encore ce qu'écrivait dans la m8me étude,
M, de Senarclens : " Pour notre part, nous croyons que le
complexe Le Havre-Rouen-Paris est appelé & prendre une
s importence de plus en plus grande et &4 supplanter dans
" une large mesure les autres ports. Le Havre est un port
- en eau profonde, la Seine est une voie d'accés de premier

- ordre, la région industrielle desservie par ces trois
borts est 1'une des premidres d'Europe et les voles d'a-
sminement de cette région oconduisent directement vers
Allemagne et la Suisse, vers le Centre de 1'Europe. Sans
oute, le Rhin offre-t-il une concurrence sérieuse a la
oie ferrée Le Havre-Bale, mais la voie frangaise est la
us rapide de trois jours, dans le trafic New-York-Bale".

Dans cette méme étude, M. de Senarclens souligne la
1 avantageuse de Nantes pour la Suisse et les pos-
d'acheminement par la transversale St-Nazaire

ne s'oppose donc, au contraire, au développe-
fios par Nantes sur la Suisse, mais ce pro-

me tous les autres, mérite d'étre repris sur un
3 , 6tudié et poursuivi avec le souci d'ar-
ltats permanents.



ffiﬁﬁvrait se dégager de ce rapide exposé que le
‘Nantes a réellement une situation privilégiée

‘1'acheminement des trafics sur 1'Allemagne et la

que le Gouvernement se doit de l'aider dans la
rrence qui lui est faite par les grands ports étran-

b que la notion de distance kilométrique disparait
‘ou pour le moins s'estompe, lorsque la manutention ra-
pide permet une moindre immobilisation des navires,

B que la spécialisation des ports doit compenser
la suprématie matérielle des grands ports mondiaux, tout
apportant sur le plan social et sur le plan militaire
8 avantages appréciables.

Il est normal que d'autres ports frangais revendi-
nt les m&mes appuls en offrant sans doute des avan-

8 équivalents. Nous avons eu l'occasion de prendre
igsance d'un rapport présenté il n'y a pas trés

emps devant la Chambre de Commerce de La Pallice.

ui nous a frappé, c'est l'inquiétude manifestée de~
le développement grandissant de Nantes " qui brigue
ﬂubatitu?r a4 Marseille pour les trafics sur 1l'Al-

} du Sud".

. Nantes part en fldche, lit-on dans ce rapport,
‘Pallice pourrait faire de méme.

~ Autant cette émulation est normale et pourrait
faisante, autant elle pourrait se révéler ca-
ne 8i on laissait une concurrence s'établir
es trafics, chacun des deux ports ne pouvant
rentabilité des dépenses engagées. Il appar-
voirs Publics d'arbitrer dans certains cas.
avant tout, c'est obtenir desprix de re-
par la spécialisation, nous l'avons dit,
ussons l'idée de tout concentrer sur un
1s devons tout autant nous défendre con-
trop grande des mémes activités.



t de terminer, je voudrais attirer votre at-

ur l'Burope de demain qui se fera, avec ou sans
éalable, mais qui ne peut pas ne pas se faire.
; orts, maritimes, aériens et terrestres, se

& l'échelle européenne. S'il est facile d'envisa-
e Société Européenne des Chemins de Fer et une
€ Aérienne Européenne utilisant des matériels iden-
8y 11 sera moins aisé de répartir les trafics mari-
entre les différents ports européens. Anvers et
erdem seront toujours avantagés par le Rhin et la
aine canalisation de la Moselle ne pourrait que les
ager un peu plus. Marseille restera toujours bien
» Hambourg également, d'autres ports encore. Pour
puisqu'aussi bien il s'agit de Nantes aujourd'hui
t bien préparer sa part dans les trafics européens
ain, tout en développant, dés maintenant, son rayon
n pour la distribution des marchandises et des
ts dans un hinterland qu'il doit &tre facile d'é-

~ Q'est une lourde, mais intéressante tlche qui at-
dirigeants, mais les dieux qui veillent sur la
‘placé & la t&te du Ministére desTravaux Publios
is éminent. Sans favoriser plus spécialement sa
fonsietir André MORICE peut, en coordonnant les
8, en fixant sans plus attendre le plan d'ensem=-
1'organisation future, contribuer au développe-
rmonieux de la Nation, dont le port de Nantes ne
le dernier & profiter.




