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LE PORT D’ANVERS

Son avenir, son importauce économiqne pour la Snisse

AVANT-PROPOS

Dans I'élaboration de la présente thése, il ne nous a pas été
donné de pouveoir utiliser tous les documenis qu'il et été
désirable de consulter. Elle a comme excuse d'avoir été
meditée et rédigée au cours de longs mois d’exil en Allemagne
et en Suisse, pendant les premiéres années de la guerre. For-
cément, les sources si abondantes en temps normal sont pen
nombreuses et peu développées en temps de guerre. Nous avons
puisé nog renseignements suriout dans les biblicthéques suis-
ses, méme daus les publications de propagande allemande et
dans les statistiques officielles belges; de ces derniéres, nous
avons cberché a tirer toutes les déductions faverables ou
défavorables an port d’Anvers,

Nous croyons avoir fait un travail impartial; sans parti
pris, nous avons analysé le passé et scruté l'avenir du port
d’Anvers. Pour définir le role économique que le port national
de la Belgique joue pour Parriére-pays suisse, nous n'avons pas
voulu faire ceuvre de propagande, notre bul étant de mettre sur
pied un travail purement scientifique.

Les premiers exemplaires de cette étude, tapés 4 la macbine,
furent préseutés & I'Université de Neuchitel en octobre 1917.
Au mois de décembre de la méme année le travail fut accepté
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par Ja dite Université comme thése de doctorat és sciences
coinmerciales et économiques,

La publication de cette notice n'a pas été possible pendant la
guerre par suite des difficultés de I'édition et des inconvénients
muttiples gque te métier de soldat entraine aprés lui.

Nous pubtions aujourd’bhui cette thése teile quielle fut rédi-
gée en 1916 et 1917 en y apportant, en note, quelgnes ohser-
vations que les événements justifient pleinement, Ancnne des
idées émises n’a été modifiée et I'esprit qui a présidé a la rédac-
tion de ce travail n"a subi aucun changement.

Nous somues fier de comsiater que ceite thése, présentée
au wmoment le plus critigne de la guerre, expose, en ce qui
concerne le port de I'Escaut, les idées défendues par les plé-
nipotentiaires de la Belgique &4 la Conférence de la Paix. Pour
celle raison surtont, nous avons tenu 4 lui conserver la forme
et 'esprit dans lesquels elle a éié concue.

Cest un devoir pour nous de remercier ici UUniversité de
Neuchatel et son Corps enseignani pour la grande bienveillance
avec laquelle ils onf mis & notre disposition tous les doen-
ments qui pouvaient nous é&tre utiles et pour l'enseignement
exceilent dont ils ont fait profiter de nombrenx soldats belges
rapatriés d’Allemagne.

P LI R S



INTRODUCTION

En examinant une carte d’Evnrcpe indiquant les nombreux
Projets de voies navigables, on est frappé de constater que lons
les pays poursuivent un méme bui dans lenrs programmes de
navigation fluviale: metire le ewur de I'Europe en rtelation
directe avec la mer libre.

La France désire rendre le Rhéne navigable et le relier au
Rhin. Elle se rend comple que, par sa fante, les marchandises
venanl d'Orienl et d’Exiréme-Orient & destination du Nord
de 1a France et de 'Enrepe centrale passent au large de Mar-
seille sans s’y arréler; les marchandises traversant la Meédi-
terranée s’engagenl dans le détreil de Gibraltar, longent les
¢oles d’Espagne, du Porfugal, de 1'Quest de }a France et de
la Mancbe pour débarquer au Havre lorsqu'elles sonl 4 desli-
nation du Nord de la France, & Anvers, lorsqu’elles sont expé-
di¢es vers I'Enrope centrale. Elle se reproche de ne pas pro-
liler de sa silnation géographique qui lui donnerait nne supé-
riorilé écrasanle sur tons ses voisins.

D’auire part, la France envisage encore un canal latéral i
la Laire, prolongé par un sysiéme de canaux jusqua Bale. Elle
sait que le port de Nantes esl le plus rapproché du canal de
Panama, par ou transiteront tant de navires. 5i ce port s'ap-
puyait sur une voie navigable latérale 4 la Loire prolongée
jusqu’au Rhin supérienr par I'Allemagne ou la Suisse, beau-
coup de marchandises, 4 destinalion de I’Europe centrale, pas-
seraient nécessairement par son terrileire, sur un parcours de
prés de mille kilométres,

L’Malie également ne reste pas indifférente; elle aussi veut
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faire mne trouc¢e vers le cemire de I'Europe; sou port de
Venise parait trés favoris¢ et semble étre appelé a4 um
graud développement grice aux voies fluviales. Les obstacles
accumulés par la nature n'effrayent pas les ingénieurs italiens.
En suivan la vallée du P, des bateaux de gros lonnage attein-
draient le lac Majeur, lequel deviendrait un vaste port de
iransbordement. De Locarno, en Suisse, par les diverses voies
ferrces, les marchandises gagneraient le Léman et le Bodan;
grice a des tarifs rédufts, 4 des frais reslreinls de trans-
bordemenl, il demeurerait encore assez d'avantages pour que
le trafic desliné 4 I'Europe cenlrale puisse suivre cette route.

L’Allemagne, par la magnifique voie du Rhin, améne déja
les marchandises jusqu'aux portes mémes de la Suisse. D'ac-
cord avec la Confédération helvétique, elle s'efforce d'inten-
sifier celte pénétration ei de la pousser jusqu’an Bodan. Nou
salisfaile, elle éludie encore 1¢ la liaison Rhin-Danube, avec
embranchement vers le Bodan, 2¢ la régularisation de tout le
Danube afin d'ouvrir la porte de I'Europe ceutrale aux iné-
Duisables greniers russes et rowmains. Pour elle, c’est un pro-
bi¢me de lout premier ordre que de donner un plein épa-
nouissement a la grande arlére de la « Mitlel Europa», le
Danube.

11 se dessine donc une vraie course vers le cenire de I'Eu-
rope. A ce sujel, Mr Vingénieur Aviran, dans soun traité sur
« 'importance économique de la vole navigable du Haut-
Rhéne » (p. 19), dit «gqu'on peul aiusi, par un seul coup d'wil,
« se rendre un comple plus exact de l'importance des cou-
« rants commerciaux 4 développer pour améliorer le com-
« merce extérieur de la France, et celle des courants opposés
« qui viendronl du Rhin el du Danube & liravers la Suisse
« pour engager sur ce territoire neuire la lutte économigue
« avec les premiers ».

Tous ces grauds projets élaborés par les voisins de la Suisse
out pour but unique de diminuer dans unme large mesure les
frais de lransport, élémenl si importanl pour un pays comime
la Suisse, qui s’est fail une spécialité du « fini», qui travaille
des maliéres premiéres élrangéres, pour une consommation
élrangére. De plus, en abaissant ainsi les frais de tramsport,
le prix du pain, base de 'alimentalion du peuple, doit néces-
sairement aussi diminuer, Il n'est pas étonnant que la Suisse



—_ 9 -

s'occupe fiévreusement de ce probiéme, qui aurait des consé-
quences bienfaisanles pour tout le pays. Parmi lant de plans
qui lui sont présentés, la Suisse reste encore indécise et ne
sait quel parti adopter. Pour elle, dans cetle ruce écomomique
une neutralité loyale et sincére sera certes la solation la plus
rccommandable,

En dehors des grands Etats voisins, les deux ports de la
mer du Nord, Anvers et Botterdam, suiven! allentivement ce
débat. Eux aussi onl un intérél vital 4 une solution favorable
de ce probléme compliqué. Mr Ruelens-Marlier, dans son livre
«Le Rbin libre», a préconisé la voie de Rotterdam, 11 montre
déja ce port prenant un essor formidable, dominant la West-
Phalie, la Province Rhénane, PAllemagne du Sud et méme la
Suisse, Anvers, la grande Métropole belge, en se réveillanl du
lourd sommeil imposé par la guerre, fera l'impossible pour
retrouver et méme dépasser son ancienne gloire, pour élargir
ses déboucbés, pour triompher de son concurrent redoutable,
Rotterdam. Pour le Haui-Rhin el la Suisse surtout, Anvers
est mieux situé que n'importe quel autre port européen. Sa
situation avantageuse s'ajoutant 4 d’autres facteurs encore, a
créé la force attractive du port de I'Escaul, d’ou découlent
nécessairemenl des avanlages inconlestables pour la vie éco-
nomique suisse, La situation d’Anvers peut encore élre amé-
liorée par un canal Escaul-Rhin, projet qui vise également le
centre de ’Europe. Nous en parlerons plus loin, et la Suisse a
tout intérét 4 Fexécution de ce plan.

Anvers étanl donc appelé 4 jouer un réle irés important dans
I'économie suisse, mous nous proposons d'étudier le méca-
nisme de ce port, sa supériorité sur ses concurreints, el surtoul
son importance économique pour la Confédéralion helvétique.
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PREMIERE PARTIE

LE PORT D’ANYVERS

CHAPITRE PREMIER

Etude générale.

1. Aper¢u historique.

Anvers, une des plus anciennes agglomérations de I'Europe,
certainement plus ancienne gque Rotlerdam, Hambeurg ou Bré-
me, ne s'est développée réellement qu'au moyen age, lorsque
Bruges, jusqu'alors la ville commercante la plus importante
aprés Venise, perdit sa sitnation prépondérante. Bruges devait
combattre ['ensablement constant de son port, ef, vers {a fin
du XVe siécle, les commerganis éirangers iransportérent leur
activité & Anvers, En 1540, Anvers fut choisi comme siége
principal de la Hanse. La ville de I'Escant devint ainsi le
centre principal du commerce européen et les marchandises de
la plupart des pays y furent mises en vente. Les Portugais ¥
apportérent 1méme les produils de lenrs colonies et les
possessions espagnoles furent en relation constante avec le
port de I'Escaut. Cependant cette prospérité n'est pas due seu-
lement au fait qu'Anvers recueillit I'héritage de Bruges. « 5a
fortune des premiéres années du XVIe siécle fut infiniment

T L e e
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plus brillante que ne lavail jamais été la fortune brugeoise
parce qu'il fut peut-étre le premier des ports curopéens qui
profita de la découverte du Nouveau Monde. »?

C'est alers gqu'Anvers devint aussi I'entrepdt du Nord aussi
bien pour les marchandises de 1'Orient que pour les produils
des Etats de la Baltigue. Les bistoriens nous apprennent
qu'Anvers échangeait plus de marchandises en un seul mois,
gue Venise en deux ans au temps de sa plus grande prospé-
rité. D’aprés les indications du Florentin Guichardin, qui, vers
1560, écrivil un ouvrage trés intéressant sur la Belgique, la
ville comptail alors 100 000 habitants et il y avail un va et vient
journalier de plus de 100 navires. Aujourd'hui encore, les tré-
sors des citoyens de ce lemps, le remarquable musée de Plantin
el ses nombreux chefs-d'cuvre de I'école de peinture anver-
soise, sont un éloquent témoignage de sa prospérité d’antan.

VYers la fin du XVIe siécle, Anvers se révolla contre 1a domi-
nalion espagnole. Le siége de la ville, la conquéte el le pil-
lage qui s’en suivil coilérent Ja vie 4 des milliers de citoyens ;
de nombreux trésors furent anéanlis el le port d'Anvers perdit
sa vieille situation commerciale et marilime parce qu'il cessa
d’étre en communication directe avec la mer. Déja avant le
commencemen! du siége les commercants se transportérent a
Amsterdam, le nouveau centre commercial du monde. Cetle
décadence d'Anvers dura environ deux siécles. De 200000
imes, sa population lomba 2 40000, Au XVIIie siécle la sitna-
tion étail encore trés peu favorable, mais elle devait bientot
changer lorsque les Pays-Bas autrichiens devinrent francais.

Quand Napoléon l= enlra en lulte conire FAngleterre, il
reconnul qu'Anvers devait élre son principal peint d’appui,
sa meilleure porte de sortie et «un pistolet braqué sur le
cacur de I'Angleterre ». 11 ordonna le perfectionnement du port
et fit construire deux bassins encore utilisés de nos jours sous
les noms de Bassin Guillaume et de Bassin Bonaparte. Dans la
réponse de Napoléon au discours du bourgmestre de la ville
nous Irouvons le passage suivant: « Jai lraversé volre vilie;
« elle ressemble a peine 4 une ville européenne. Tont est a
« faire ici: port, quais, etc. La ville doil lirer profil de sa silua-
« lion enire le Nord et le Sud ¢l de son fleuve giganlesque. On

t+ La Belgique illusirée, par DUMONT-WILDEN, p. 73.
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« ¢stime les frais nécessaires 2 20 millions de francs; la
« guerre pe nous permet pas de lrouver cette somme, mais nous
« ferons le nécessaire, Si la ville et le commerce nons prélent
« leur appui, vous deviendrez une place commerciale de pre-
« mier ordre ¢t vous lulterez contre Londres, Amslerdam,
« Dordeanx et Marseille. » En effet, la ville se releva grice a
Napoléen. Le traité de La Haye avait déja fixé en 1795 que
I'Escant et la « Honle » apparliendraienl en commun aux Répu-
bliques francaise et balave et que les navires des denx na-
tions y auraient un égal accés, libre de loute entrave, Cette libre
enirée fut mainlenne jusqu’en 1830, époque ot le Congrés de
Vienne slipula qu’Anvers ferait partie de la Belgique et que
les deux embouchures de VEscaut resteraienl bollandaises.
Chaque navire devait payer un droit d’entrée de 2 fr. 40
et un droil de sortie de 0 fr. 80. Ce péage devait enrayer la
prospérité d’Anvers. Mais en 1863 les grandes puissances mari-
times intervinrenl de nouveau pour le supprimer. La somme
de 36 millions de francs due 4 Ja Hellande pour cet impét
indirect, fut amortie complétement: deux tiers par les pnis-
sances marilimes, un tiers par la Belgique. Anvers, délivrée
enfin de cet obstacle, pui se développer librement et profiter
de son excepticnnelle sitnation géographique. Le seul fait que
dés lors sa populalion a presque quadruplé, preuve assez son
essor formidable,

2. Conditions naturelles du port.

La siluation géograpbique d’Anvers est unigue au monde.
Comme cenlre du trafic maritime du Nord de I'Europe, ce port
belge prend une importance toute spéciale: il forme le point
de contacl entre le commerce anglo-allemand et le commerce
d’outre-mer. ! Sur celte route commerciale, Anvers est le port
le plus occidental. Le Havre, Bréme et Hambourg sont em
dehors ; le port frangais est déja trop au Sud et les ports alle-
mands sont & 300 milles irop a I'Esl. Anvers, « ce port préféré
de Neptune », accueille lous les navires pour les mettre 4 Tabri
des lempétes. II a sur Rotlerdam Favanlage détre plus facile-

' SCHUMACHER. Antwerpen und seine Bedeutung fir das deutsche Wirtschafte-
tehen, p. 2. Leipzig, 1915.

-
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menl accessible, de permetire aux navires de porter les mar-
cbandises 4 88 kilométres 4 I'intérieur des lerres el de drainer
ainsi un hinterland plus élendu. Placé au cenlre de lrois grands
foyers aclifs, I'Anglelerre, la [France et I'Allemagne, le port
d'Anvers constilue la porte de sortie naturelle d'un immense
arri¢re-pays, qui a fail des progrés économiques gigantesques.
« Ce n'est plus seulemenl pour ravitailler la minque (criée
« aux poissons), dil avec orgueil un écrivain  anversois,
« E. De Bruyn, fournir de sel et d'¢pices le Brabanl et méme
« le Tournaisis que de modiques barques entourent leurs
« amarres an cabeslan, ¢’est pour nourrir la moili¢ de I'En-
« rope que les steamers s'aligneni 4 quai. Les pelils vapeurs,
« il est vraj, concentrenl toujours ici la circulation riveraine,
« le bateau « de passage » relie les chaussées de Malines el de
« Turnhoul i celle de Gand. Mais encore, dorénavani, Anvers
« taccorde I'Angleterre 4 la Suisse et 2 I'llalie, el sert d'élape
« aux Etals-Unis, & VEgyple ¢l aux Indes.» Plus loin, pour
bien mefire en ¢évidence toute l'importance d’'Anvers, ce méme
écrivain continue en ces termes: « Que Londres et Hambourg
fassenl fortune par loyalisme, que Rotlerdam serve de bassin
d'alléges 4 la Prusse rhénane et 4 la Westphalie, que Marseille
enir'ouvre la porte de I'Afrique el que Génes allire eulre ses
deux mébles loules les felouques de I'Archipel, qu'imporie puis-
que notre petit embarcadére du canal au sucre esl le Pier! de
I'Europe I » N'est-ce pas ici d'ailleurs, que T'historien italien,
Guichardin, s'arréla un moment pour admirer 'immense forét
de mits 4 pavillons cosmopolites, el pour conslaler qu'a Anvers
«on sail {oujours des nouvelles de tout ce qui se passe dans le
reste de l'univers ».2 - :
La situation splendide de la métropole belge est encore carac-
térisée par les liens mulliples qui relient Anvers & son hinfer-
land. La Lys et 'Escaut aménent les grains de la Brie, les
tourteaux de lin, les savons noirs du Nord de Ia France, les
charbons du cenire et du Borinage, les produits agricoles des
Flandres. La Meuse ei les canaux de Liége a Anvers lranspor-
tent vers la «reine de I'Escaul», ouire les cbarbons el métaux
litgeois, les ardoises francaises, les bois de charronnage, au lolal

1 Pier, en {lamand, mole qui s'avance dana la mer,
* DE BrUvyN ef GUICHARDEN, cités par Drynont-WiLpex dans La Belgique illus-
trée, p. 71-72.
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3500000 tonmes. Ces mémes cours d'eau approvisionnent 1'ar-
ricre-pays d'Anvers en pitrole, céréales, graines oléagineuses,
viandes et graisses des Etats-Unis, café du Brésil, guane du
Péron, laines et peaux de I'Argentine, caoutchoue et ivoire du
Congo. charbons et denrées coloniales de la Grande-Brelagne,
minerais de Suéde et d'Espagne. ctc. Les grands canaux com-
plétent encore ce résean ; les bategux de ta Sambre, du canal de
Charleroi, la Dendre, le cana! de Bruxelles-Rupel transportenl
a4 Anvers les charbons, les Fers ouvrés du bassin de Charleroi
¢t do Borinage, les caleaires ¢t in chanx des Ecaussines, Ces
camnux devront cncore étre anidliorés ; on annoncail, avant les
bostilités, 1a mise & grande section du canal de Charleroi pour
fin 1915, mais l'invasion allemande a interrompu I'entreprise.
Les travaux d'élargissement ct d’approfondissement duo canal
Bruxelles-Rnpel sont presque terminés, Ce canal aura une
profoirdeur de six métres avec possibililé d'approfondissemnent
josqu'a sept mitres. Le Rupel et le canal de Louvain-Bupel
charrient les produils de Boom, de Malines et de Louvain, bri-
ques, farines, biéres, etc. Le canal de la Campine draine le
Limbourg encore quast nul au point de vue ¢conomigque, mais ol
les gisemenls métalliféres et houillers provoqueroit une recru-
descence Tormidable du Irafic. Aussi Mr Beco, gouvernenr dn
Brabant. dévoila-1-il avanl la guerre ses vues d'avenir par ces
paroles significatives : « Une magnifique voie d'ecan reliera la
région de Louvain et de Malines &4 Bruxelles et & la mer, et si
cetle jonction de Bruxelles &4 Louvain élait prolongée par
Acrschot et Diest jusqu'au futur bassin houiller du Limbourg,
en snivant le Démer pour rejoindre les canaux campinois el
ln Meuse en amonit de Lidge, elle conslituerait la principale
voic de transporl par eau, via Anvers, de plosieurs grands
centres industriels. »

On peut certes naviguer de Liége & Anvers sans passer par
I'Escaut ; les canaux campinois de jonction de la Meuse & I'Es-
caul cxislent, mais comme l'ont fail remarquer les ingénieurs,
le fret de Hassell 4 Anvers par Louvain sera de 30 a 40 % infé-
rieur au fret par le canal existant ; en outre, on profitera d'une
économie de temps assez considérable.

A cc merveillenx systéme de voles fluviales s’ajoule encore
le systéme complet de voies ferrées qui relient la metropole
helge aux plus pelits villages ardennais comme aux grands
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centres d'Allemagne, de France et d'Halie, La voe du résean
inexiricable des voies ferrées, qui se croisent, s'enirelacent, se
séparen! pour se rejoindre de nouvean, surprend fortement
I'étranger qui, arrivant par batean i Anvers, consulle pour la
premiére Tois la earte des chemins de Ter belges. Cing grandes
lignes & double voic aboulissent §i Anvers; 656 % de loutes les
marchandises déburquées sont absorbées par ces seules lignes
alin d’étre transportées dans le Borinage, la Suisse, Ic Nord de
la France, la Provinee rhénane, I'Autriche, I'Halie,

Un autre facteur fait encore la prospérité d Anvers, comme
draitlenrs cetie de Rotlerdam : ¢'est le Rhin. Le canal de
Hansweert, en coupant Tile de Beverland dans la direction
de Wemeldingen. met le port belge en rclation directe avec
celle voie fluviale par excellence, ce donble quai de 1200 kilo-
métres, qui s’erfonce jusqu'au coeur de I'Eurcpe, ce large
fleuve, qui draine la Suisse, le Grand-DPuch¢ de Bade, 1a Prusse
rhbénane et la Westphalie. 11 charrie les radeaux de bois de la
Foréi-Noire-Mannheim, le grand centre distribnleur pour loute
I’'Allemagne du Sud et la Suisse, répartit les cafés, grains, mi-
nerais venus d’Anvers. Reli¢ an Danube el par 13 méme 4 la
mer Noire, par le canal Louis, le Rhin sollicite jusqu'aux pro-
dnits autrichiens et méme jusqu'aux grains des Balkans el de
la Russie méridionale. Rotlerdam esl assis directement sur celte
belle veine. tandis qu'Anvers n'est dJesservie directemenl que
par I'Escaut.

Ainsi, de par sa nalure méme, Anvers est appelé a desservir
fes trois bassins de I'Eseaut, de la Meuse et du Rhin, Les avan-
tages qui découlent de celte siluation superbe, ont lonjours eu
raison des inconvénicnts engendrés par les guerres, les {raités,
les tarifs, les péages ou la diplomatie. Anvers peul sembler
ruiné un instant, toujours il sc¢ reléve aprés une lulle courte
mais décisive, Les plus funestes coups du sort sont saivis pour
lui des plus c¢tonnantes prosperités. !

Sans crainte, Anvers atlend la lutle de demain. Aux trois
grands coneurrents d'avant la guerre, Anvers, Rotlerdam,
Hambourg, s’en ajoulera sans doule un qualriéme : Marseille,
Hambourg est Vorgueil de I'Empire allemand dont «1'avenir
est sur I'cau», comme Jc disait son empereur, Rolterdam se

1 La Belgupue iHusteee, pav DUMONT-WILDEN. p. T3.
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prélend avee raison un des comploirs les plus importanis du
formidable atelier westpbalien, Marsceille, sonlenue par toule
la Franee de demain, abandonnanl les  viecilles errenrs,
veul devenir le pourvoyeur de Plurope centrale. Anvers est le
notd des transils de UEurope ! Cest 1ni qui lriemphera, grice
4 sa siluation géographiyue.) « Certes, il fandra des années
avaml que Finduslrie belge, base de la prospérité Jd'Anvers, ail
secoud les eenrdres qui couvrent ses usines el avant que la main-
d'ouvre expérimeutée, qui a &t¢ systématiquemenl déporiée,
ait retrouveé sa vicille renommde. Mais n'en doatons paint, mal-
gré que loccupant n'ait pas hésité 4 saper les fondements mé-
mes de la vie ¢conomique i peuple, I'atelier belge renaitra
plus glorieux que jamais. Anvers suivra celle évolulion car,
«1cl un appareil enregistreurs, le part et le marché anversois
se sonl modifics 4 chaque maodificalion économique impor-
lante du marché européen. A uue époque de transfarmation
comme celle de demain, il serait étrange que celte transfor-
mation el celte progression, qui sont historiques, cessent loul
a coup de faire sentir leur nécessité traditionnelle.» Et alors
nous pourrons dire sans hésitation avee Mt Lemonnier: « il
est des villes privilégiées entre toules qui, semblables a I'oisean
fabuleux, renaissent de leurs cendres, lelle esl Anvers!»

3. Outillage du port.
A. Les quais et les bassins.

l.e port d’'Anvers se divise en deux pariies netlemenl dis-
tincles ©

a) Le port en riviére, bordé de murs de quai (sonvent I'étran-
ger ne conmait que cette partie du porl);

b) Les bassins éclusés.

Les quais de I'Escaul, d'une longueur lotale de 5% Kkilo-
métres, s'élendent sur la rive droite du fleuve. Napoléon ler
ordonnait déja la construction de ces quais dans le voisinage
du Steen, 14 ofi se trouvend actuellemenl les quais Jordaens et
Van Dyck. Avaul la guerre acluelle, un projet volé par le

t La Belgigue tllustrée, par DrroxT-WILDES, p. 72,
3CL La Revue La Belgigue marilise et coloniale, 1904.
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gouvernement prévoyail la consiruction de 4 kilomeétres de
quais nouveavx sur la rive drnite el de 1 % kilométre sur la
rive gauche, C'est dans ce port en riviére que les grandes li-
gnes de navigation réguliere, telles gue le Nord Deutscher
Lloxd, la Tlamburg-Amerika Linie. la Red Star Linie, ete., onl
choisi leur place Tixe d’embarquement, parce que le mouiliage
au pied des murs du quai est de 8 métres & marcée basse et de
12 mitres 20 4 marée haute. Sur toute leur longueur, le mur
du quai est bord¢ de hangars métalliques. Entre ces dermiers
et le fleuve, on a établi une grande quantité de grues et diffé-
renles lignes de chemins de fer, de sorte que, pour faciliter
le chargemenl et le déchargement, les wagons peuvent venir
se ranger le long du navire. La rive gauche de !'Escautl ne
connail pas celle aclivité fiévreuse de la rive droile. Anvers
n'élant pas sillonné par ce résean de canaux qui caraeciérise
Rotterdam ou Hambourg, I'utilisation de la rive gauche reste
impossible, Pour alteindre les entrepits de la ville, on doil se
servir ('immenses chariots, tirés par les plus beaux spécimens
de la race chevaline brabanconne. (Ces chevaux ont ¢t¢ «ré-
quisitionnés » par les Allemands.) Un (unnel, passant sous I'Es-
caul, donnerait certainement une grande activité a la rive
gauche, 1

Les bassins sont au nombre de dix et offrent un diéveloppe-
ment de 136 km, Ceomme nous lavons deéji fail remamoer
plus haut, les deux bassins les plus anciens sont le bassin
Bonaparte et le bassin Guillanme, qui datent respectivement de
f811 et 1813, Au dchut, ils ne servirent quauy navires de
guerre : le traité¢ de paix de Paris les ouvrit anx baleaux de
commerce, Tls communigquent directement avee I'kiscaut par
une léle d'écluse el sont ereusés perpendiculairement au fleuve,
Leur profondeur n'élant que de 6 métres 50, il n'y a que des
bateaux de faible tonnage gui ntilisent ces bassins, 1n 1860
fa ville d"Anvers créa le nouvean Bassin, appelé plus tard Bas-
sin kattendvk. d'une prolondeur de 7 métres 18, et relié direc-
temenl & VT'Escautl. Le bassin aux Bois, construil en 1864-73,
déhnuche dans le Kattendyk et sert surtout anx déchargements

1CE Etnudes sur la Belgique, ¥, p. 6.
2
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de bois. Le bassin de la Campine et le bassin Asia déboucbent
dans le bassin anx Bois. Le bassin de la Campine est utilisé
par tes transports de zinc et de bois; le bassin Asia par ceux
des minerais et des charbons,

A partir de 1860 commenga la grande ére de prospérité d’An-
vers. Enire 1360 ef 1870, fe mouvemenl total s’éleva d’'un ton-
nage de 1360000 tonnes 4 un ionnage de 3000000 de tonnes.
D’interminables pourparlers entre la ville et I'Elat reiardérent
longtemps l'exécution des grands projets. Les travaux avao-
cérent lentement et ce ne fut quen 1887 gne denx noaveaux
bassins, d’'une profondenr de 9 m. 10, le bassin d’Afrique et le
bassin d’Amérique, forent ouverts 4 la navigation. Le bassin
d'Afrique, nominé aujourd’bui bassin Lefévre, est desliné aux
mouvements des grains. A origine, le bassin d’Amérique ful
uniquement réservé aux transports de pétrole ; plus tard ce-
pendant, en 1905, il fat onvert & la circnlation générale. Enfin,
le bassin canal et la darse numére 1 (1909} sont en communi-
cation avec I'Escant par l'écluse Royers qui mesnre 181 métres
de longueur snr 22 métres de largear, et font snite an bassin
Lefévre. Le bassin canal offre 10 m. 10 de lirant d'ean et la
darse numéro 1, 9 m. 10. Les deuxiéme et troisiéme darses
seront sans donte terminédes avant la fin de la guerre, puis-
que la ville d’Anvers a décidé de continuer l'exéecntion de ces
travaux pendant les hostilités. Elles ajonteront une snperficie
totale de 67 bectares 4 la superficie des bassins mariiimes
actuels, qui est de 86 hectares, soit une angmentation de 80 %,
La longueur des quais accoslables nonveanx sera de 5600 mé-
tres courants, qui, ajontés aux 13,6 km, des murs des quais
actuels, donneront une augmentalion de 40 %.

Remarquons que les bassing exigent une profondeur de plus
en plus grande au for et 4 mesare que les années s’écontent. La
cause en doit étre cherchée dans les énormes transformations
qui se sont prodnites dans la construction des navires. Pouar
montrer cette évolution, voici quelques observations synthé-
tigues fournies par Mr Tillier. En 1893, époque relativement
récente, ta White Star lancait le famenx « Campania », ‘avec
un tiraut d’ean de 27 pieds 6 pouces; en 1899, elle lancait
Y« Océanie», avec un lirant d’eau de 30 pieds 6 pouces;
L’« Adriatic », le « Lusitania», le « Mauretania» avajent cba-
cun un tirant d'ean de 34 pieds. Les grands ports doivent
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nécessairement pouvoir répondre a celle augmentation. Pour
en revenir A nolre sujet, nolons quau Sud de la ville d’Anvers,

Fig. 1. — PLAX pEs TRAVAEX EXECLTEs EX 1914

trois bassins : Ie bassin aux Bois, Je bassin des Bateliers et le
bassin aux Briques sont spécialement affectés a la pelite navi-
gation. La profondeur moyenne de ces bassins est de 4 m, 85,

B. Projets d'extension et d'amdélioralion du port.

L'Escant, ce véritable bras de mer, n'est pas navigable sur
toute sa largeur, car le lit du fleuve est semé de nombreux
bancs de sahle et les mavires sont obligés d’emprunier cer-
tains passages bien connus. Néanmoins les grands navires des
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Compagnies de navigation, tel le «Lapland» de la Red Star
Linie, qui mesure 9@ m. 20 de tirant d’eau, remontent facilement
le fleuve jusqu’a Anvers, alors que le « Nieuwe Waterweg»
wolfre guére de plus grandes profondeurs. t

Clest surtout dans le voisimage immédiat d’Anvers gue la
navigalion offre de réelles difficultés 4 cause d’un coude trop
prononcé et d’un virage fort difficile. Le gonvernement a voulu
corriger fe cours du fleuve en créant un nouveau lit d’Anvers
au Kruisschans, Ce projet a recu le nom de « Grande Coupure ».
Seulement, comme un ex-ministre belge le disait si bien, «en
Belgique on ne peut déplacer un poleau de lanterne sans que
le pays se divise en deux camps » ef aiusi ce projetl, trés lona-
ble, ne tarda pas & devenir un objet de vive lutie pelilique.
il avait pour but de donnmer a4 I'Escaut un lit régulier,
préseniant une grande courbure réguliére d'une profondeur de
10 m. 4 marée basse, le Joug de la rive droite. Plus de 8,56 km.
de guais en eau profonde auraient longé cette rive. Ce vaste
projel avai{ rencontr¢ la plus vive symipathic de Léopold I1.
En 1905, 4 la Bourse d’Anvers, quand le grand monarque, ciair-
vovanl, sapercut de Vopposition catégorique de lautorité com-
munale d'Anvers qui prétexfait guun tel prejet changerait
radicalement le régime du Ileuve, il pronon¢a un discours resté
célébre, « La nation, disait-il, en négligeant les ceuvres qui
assuren{ ses destinces, se frappe elle-méme, et nous, un des
peuples les plus pratiques du monde, nous sommes souvent
illogiques envers nous-mémes. Cetie wnéfiance est un malheur
public. Quand on se méfie, on ne marche plus, on hésite, et la
peur de mal faire, souvent imaginaire, fait piétiner: ce n'est
pos avancer, ef un peuple gui n'avance plus recule, glisse sur
la pente Tuneste et rapide et s'expose & tomber en une l¢thargie
qui ressemble 4 la miort. Promnet{ons-nous ici, foi inébraniable
de citoyens libres, de poursuivre 1'adoption du projel présenté
par mon gouvernement, qui fera d’Anvers le grand port du
momile el assurera sa sécurite indispensable a sa prosperite,
indissolublement li¢e elle-méme & celle de la Belgique. »

Un autre plan, celui de l'ingémieur Royer, trouvail plus de
partisons que celui de la « Grande Coupure ». 1I proposait de
vreuser un canal qui prolongerait le bassin d'Ameérique et

1 f, Etudes sur ln Belgique, V1, p. 3.
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serait reli¢ 4 I'Escaut par une écluse. Perpendiculairement a
la rive droite de ce canal, on aurait construit des bassins paral-
leles entre eux, tandis que la rive gauche aurait servi aux

FiG. 2. — ProET DE LA 4 GRaxpeE COUFURE ».

quais. Les deux boucles de 'Escaui, entre le fort Sainte-Marie
et le fort Isabelle, auraient été remplacées par une courbe régu-
liére. Le terrain situé entre¢ le canal et le fleuve aurait pu ser-
vir 4 la ercation d'immenses entrepits et de quais. Un autre



projet, C(laboré par Mitllender, attirail Fattenlion sur la rive
gauche de I'Escaut. Il propesait notamment la construction de
plusieurs kilométres de quais el voulail méme, comme Napo-
Iéon Ier, bitir une nouvelle ville de l'autre colé du Ffleuve.
Daulres projets surgirenl encore, mais I'accord fut impossible
a établir,

A titre lransactionnel, le gouvernement modifia et compléta
son projet.t Il proposa de créer du Kruisschans a Anvers un
large canal pourvu de grands bassins ou darses. Les Cham-
bres décidérent qu'il serait procédé sans retard au creusement
du bassin-canal et que ia question de la « Grande Coupure»
serait renvoyée 4 une Commission de techniciens. Elles adop-
térent également le projet mixte consistant 4 faire deux peliles
coupures dans I'Escaut de facon & simplifier les courbes
d’Austruweel et du fort Philippe. L'exécution de ces plans gran-
dioses aurait éié terminée en 1920 si la guerre n’étail pas
venue ralentir tous ces travaux. Mais nous pouvons élre sir
néanmoins que, dans peu d’années, Anvers occupera la premiére
place parmi les ports européens pour l'étendue de sa rade. Afin
d’échbapper & la menace de Rotterdam, le porl de F'Escaut deit
absolument agrandir ses installalions maritimes. Depuis trop
longtemps, les plaiutes qui s'élévenl de loutes parts prouvent
Pinsuffisance des quais de débarquement,

Dés le 14 octobre 1905, la Chambre de Commerce d'Anvers
envoyait un message 4 la Chambre des Représeutants afin de
protester et d’attirer I'altenlion des dirigeants sur cet élat de
choses. Nous en extrayons les lignes suivanles: « A Theure
« présente, il est impossible d'assurer aux navires irréguliers,
« nous apportani des pleines cargaisons, une place & quai dés
« leur entrée dauns le port. Dans le cas pluiét exceplionnel oit
« "on parvient a leur domner un accostage, celui-ct esl abso-
« lument précaire. Iis sonl habituellemen! obligés, pour rendre
« aux services réguliers leur place & quai lemporairemeni
« vacante de déhaler deux ou trois fois, d’opérer leur déchar-
« gemenl en deux ou trois parties 4 des endroits différents.
« Cette siluwation intolérable impose des pertes énormes aux
4« armements ; elle cause au commerce des frais exlra si con-
« sidérables, que nos importaleurs eux-mémes Lrouveraient

1 Etudes swr la Belgique. — Le port d'Anvers.
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« trop souvent avantage 4 diriger lenrs navires sur un autre
« port. » Depuis cette date, la situation n'a fait qu’empirer.
Espérons qu'on mettra 1a main a I'ccnvre dés que les circons-
tafices le permetiront, car le port qui sera suffisamment pro-
fond, d’'un accés facile, et qui offrira tontes les facilités pour

s
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Fi6. 3. — PLAN DONT L'EXECUTION ETAIT PREVUE POUR 1920.

charger et décharger rapidement les navires monstres verra
les armateurs y envoyer leurs bateanx piutdt que de perdre
leur temps et lenr argent en de coiiteux transbordements,
Draprés Mr le Ministre Renkin, le probléme tronverait une soln-
tion trés favorable an point de vue financier. Il écrivait A ce
sujet :t « Si le port d’Anvers m'est pas tronsformé, il est voué
4 la décadence et les ressources du Trésor public, le commerce
et I'industrie belge déclineront avec Ini. Si, au contraire, le

1CL Le port d’Anvers et la Conférence deonomique de Paris, p. 6,
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pays sc déeide & [aire Peffort que réclame la prévoyance du
gonverncient, par I'effet certain des travaux proposés, la pros-
périté du pays sera garantie sans qu'il en colle un centime de
charges nouvelles. » 51 Anvers réussil aprés les hostililés 4
agrandir et i outiller son port rapidement et d'une [acon vrai-
ment modecne, elle est assurée d'avoir pour elle loute l'expan-
sion marithue en ¢e quelle a de progressil et de hardi. Ce
jour-1a le probléme d'Anvers sern définilivemeni résolu. !

C. Les grues et les élévaleurs.

Le porl d'Anvers posséde 312 grues hydrauliques d'une force
de 1500 & 2000 Lg. et 80 grues électriques d'ome [orce de
20000 kg. En outre, ac bassin du Kattendyk, la ville a encore
élabli deux grandes grues de 40 tonnes et une «bignen de
120 tonnes, et ac bassin Lelévre une grue de 50 lonnes. Le bas-
sin de la Campine posséde un basculatenr automalique des-
tiné & I'embarquement des charbons. 11 peul soulever un
wagen pesanl, avec son chargement, 25 tonnes, I'élever 4 12 mé-
tres de hacteur el en verser le contenu dans les navires. Dans
les hassins du Nord fonclionne une grue [lotlante destinée
principaleinent an transhordememi des marchandises en vrae
(minerais, charbons, sable, ele.). Deux élévaleurs 4 grains,
exploiiés en régie, permettent de décharger les navires a rai-
son de 200 tounes par heure; six élévaleurs flottanls [acilitent
le chargement et le déchargement des navires; il y en avail
six nouveaux en consirnclion avani les hostilités.?

D. Entrepits, chantiers et cales séches.

Anvers posséde une énorme quantité d'enirepols. L'enirepol
royal s'¢lend méme sur une superficie de 31 650 métres carrés ;
en geénéral, le tarif de lentreposage est extrémement réduit,
Le long du bassin Lelévre, un vaste entrepdl? peut conlenir

1 Actuellement. au lendemain des hostilités, les dirigeanlts semblem d'avis de
placer o gucstion d'Anvers au premier rang du programme de renaissance Da-
ticnale. L'agrandissement el l'oulillage du port ¢ntreni dans ls domaine des
réalivés.

*Cf. Etudes sur la Belgique, V1, p. 7.

* Cet entrepit appartient 3 la « Sociélé anonyme des magasins i graina d'An-
vers »,
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325000 heclolitres de grains. Les entrepils de la compagnie
des magasins généraux, l'entrepét Sainl-Félix, Pentrepot Ru-
bens, les magasins Auslralie el Alrique, clc., sont exploités par
des sociétés privées. Plusieurs chantiers de contruction et de
réparations longent les bassins: tels les chantiers Cockerill,
I’'Antwerp Engeneering Cyv, les ateliers du Kattendyk, les chan-
tiers Beliard, Crighion et Cy, Baxier, Geetblaet et Cy, Les cales
stches sonl au nombre de cing el appartiennent i la ville,

E. Les chemins de fer.

Sept gares de la métropole belge sonl en liatson avec le port
el les voies ferrées enlacent loules les installalions maritimes.
La gare principale d"Anvers-Bassins, la gare aux Bois, la gare
du quai du Rhin, la gare d’Anvers-Sud, la gare d"Anvers-Kiel,
fa station d’Anvers cenire et la station d’Austruweel régulari-
semt el coordonnent ¢e mouvernent inlense de la voie ferrée,

La station d’Anvers-Sud avee sa dépendance, la gare d'An-
vers-Kiel, s'é¢tend sor une superficie de 102 hectares avee 92
kilométres de voies ferrées; de plus, dans chacune de ces sia-
tions, on pent garer 60 wagons toul en laissanl les voies
principales de circulation libres. La slation d'Anvers-Bassins
embrasse méme une superficie de plus de 15¢ hectares avec
un développemertt de plus de 160 kilomélres de voies Terrées;
plus de §000 wagons peuvenl y élre gares,

F. Les « Nations ».

Dans presque tous les grands ports du monde, les différentes
manipulations, tellcs que le pesage, le mesurage, la mise de la
marchandise sur wagon, le camionnage jusqu'au hangar ou
jusqu'a T'entrepdt, la mise en allége, la conservalion en maga-
sin, sont exéculées indépendamment les unes des aulres, A
Anvers, loules ces aclivités sonl presque en lolalil¢ le mono-
pole de corporalions, connues sous le nom de « Nations ». Leur
role se borme a4 la manipulation de la marchandise avant son
embarquement el aprés son dcbarquement. Jusqu'a nos jours,
au milieu des lemps modernes, ces nalions onl réussi a conser-
ver quelques lraits caraclérisliques des anciennes corporalions
et metiers du moyen age. Leur origine remonte au XHIe siécle,
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mais ce n'est qu'au XVe quelles regoivent le privilége exclusif
du transport des marchandises du quai vers la ville et de
la ville vers le navire ; déja alors elles se servaient de ce cha-
riot pratique, unique dans son genre, avec de trés pelites roues
d'avant et de grandes roues d'arri¢ére. La Révolation francaise
opprima ces nations, vestiges de lancien régime, mais en
1830. dix d'entre elles parvinrent a se reconstituer; aujour-
d’hui, clles sont au nombre d'une cinguantaine et emploient
plus de G000 ouvriers. La Noordnatie posséde 68 chevaux, 180
chariots ¢t camions; la Kraannatie posséde 40 chevaux, 105
camnions, 3 grues, ete.; la Valkeniersnatic posséde 49 chevaux,
103 camions, ete.

L'organisation intérieure de ces nations est peu connue, car
chaque membre est tenu de garder sur elles le silence le plus
complel. Cette forme d’organisation hizarre n'admet pas qu'on
réclame conire les ordres d'un chef on qu'on entame un procés
contre nn des co-associés, Le monde commercial d’Anvers est
trés satisfait de lactivilé de ces «nalions». Un marchand ou
armateur n'a qu'a douner ses ordres 4 la « nation » pour étre
certain de leur bonne exécution, car elle a toujours une grande
expérience ef dispose d'un personnel trés hahile.

4. Importance économlque du port d*Anvers.

Un économiste éminent, Francis Marre a dit : «les ports sont
les pouls et Uon palpe 12 vie économique d'un peuple». En
premier lieu, un port apparait comme le traii-d’union entre la
ronie maritime et la ronte terrestre, c’est U'entrepdt, qui coor-
donne et répartil la circulation. L'activité maritime d'un port
dépend de Vimportance économigue de son arriére-pays. Cer-
tains ports, tels Liverpool, Londres, nous apparaissent unique-
ment comme lieux de débarquement provisoire; Liverpool
récxpédie les cotons d"Amérique et Londres répartit les laines
d’Australie. Anvers n'exerce pas cette fonction distribntive ; le
port de I'Escaut nourrit son hinterland : la Belgique, le pays
ol la population est la plus dense de I’Europe, une des régions
les plus industrielles dn monde. I'entassement est tellement
grand que le sol, riche pourtant, ne peat suffire & nourrir I'im-
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mense quantité de bouches, Anvers joue done avanl lout un réle
important dans l'approvisionnement du pays. Pour payer lous
ces produils importés, 1'atelier belge travaille sans cesse ; 1acti-
vité industrielle et économique est devenue ainsi une nécessité
vitale pour le peuple.® En beancoup de branches de I'industrie,
la production par téte d’habitant est plus grande qu'en Alle-
magne ; pour le charbon, la Belgique produit 280 tonnes con-
tre 250 tonnes en Allemagne, pour fe fer brut 280 kilos, pour
les produils d’acier 315 kilos, contre 245 kilos, pour le zine, le
verre, le cimenl, les tissages, la fabricalion de la biére, la diffé-
rence est encore beaucoup plus sensible. La majeure partie de
la produclion nationale est exportée; I'industrie sidérurgique
exporte 75 % de la preduction lotale, les verreries 95 %, les
usines de zinc el de cimenl 90 %, les filatures 60 %. Anvers est
encore ici le grand intermédiaire. §'il importe une immense
quantité de froment, de mais, de bois, de minerai de fer, d’huile
¢t de maliéres minérales, il exporte aussi les produils indus-
triels de la Belgique : fers, rails, poutrelles, verreries, ciments,
tissus, produits chimiques, ete. Les principaux acheteurs de ce
pays sont les Anglais et les Allemands, qui en revendent les
produits 4 la grande clieniéle d’oulre-mer.

Mais, pour fournir les 14 000 000 de tonnes qui passent annuel-
lement par le port d’Anvers, la petite Belgique, si industrielle
soit-clle, ne sulfit pas. La grande Métropole doit chercher plus
loin ses trafiguants ; I'arriére-pays dun port doil s'étendre au dela
des fronli¢res politiques du pays. La siluation merveilleuse de
cette « reine de V'Escant» lui améne des produits du Nord de
la France, de I'Allemagne, de !'Autriche et méme de la Suisse
et de I'ltalie, Anvers procure des laines aux induslries de Rou-
baix et de Tourcoing, * des minerais et des produits chimiques
au Grand Duché de Luxembounrg, 4 la Lorraine et 4 la West-
phalie, 11 attire les produits de la région de Homécourt et de
Briey et, sous un certain rapport, le bassin de Meurthe ¢l Mo-
selle est sous sa dépendance économique, A juste tilre, on a pu
dirc que «le bras de mer dans lequel se jette I'Escaul est le
neeud de toul le réseau navigable rhénan et mosan »,

« Cf. Etudes sur la Belgique, p. 14 et 15,
1 La plus grande partie des laines consommées par ces deux cenlres, méme les
taines d'Australie, exemptes de surtazes d'entrepdt, arrivent pourtant par Dun-

herque,
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5. Les concurrents d’Anvers.

Depuis vingt ans, Rotterdam, le concurrent hollandais, a pris
un élan €conomique sans pareil grice aux travaux immenses
et cottenx exécniés par le gouvernement: tel le crensement dn
« Nieuwe Waterweg » qui, du Heek van Helland, améne 1a mer
en ean profonde jnsque dans ses murs, grace aussi aux condi-
tions extrémement favorables et essentiellement libérales dans
fesquetles se font les transports et les iranshordements de
marchandises. Si pourtant la métropole belge pent lutter pour
la premiére place parmi les ports conlinentanx, c'est grace aux
traditions du vieil Anvers et 4 'habileté de ses habitants. De
plus, les grandes firmes qui y sont élablies hésiteraieni avant
de transporter d’Anvers 4 Rotterdam leurs magasins, leurs
comptoirs, feur personnel, fenrs habitudes de place, leur clien-
téle, etc. Pourtant, 4 cause des facilités que présente le nouveau
Rotterdam et, it faut bien le dire aussi, par suite du mangue
de prévenances, et du retard apporté a tenir tonjours le maté-
riel ¢t les conditions du port d'Anvers 4 la hauteur des besoins
actuels, beancoup de nonvelles firmes commerciales choisis-
sent de préférence la ville de Rotierdam.

Il étail done grand temnps d'agrandir el d’améliorer les ins-
1allations dn port et tout bon patriote ne pouvait gue se réjonir
de ce gque 'ceuvre si impatiemment attendue entrait enfin dans
sa phase d’exécution. La police exercée dans fa rade, surtout
la nuit, par un service de bateaux moteurs armés de pnissants
réflecleurs, la construction de bassins de manutention des
grains enire les darses I et 11 ¢t un nouveaun bassin le long du
bassin America, la diminution du prix de pilotage, les projets
d'aménagement de la rive gauche de UEscaut el lacquisi-
tion de douze élévatenrs flottants, toutes ces innovations de-
vaient rendre an vieux port belge la favenr que l'inactivité des
derniéres années semblait lui aveir fait perdre.

Au peoint de vue du fret, Anvers offre certains avantages sur
Rotterdam. Les importations et les exportations oscillent aux
environs d'un méme nombre de tonnes et se balancent sensi-
blement. La grande variété de marchandises légéres et lourdes
permet des combinaisons avantageuses aux armateurs et, dans
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nombre de cas, ces derniers peuvent coter un fret moindre gue
pour une marchandise partant de Rotterdam.

Anvers, en effet, est I'un des rares ports conlinenlaux -qui
possédent le privilége d’étre une grande porte d’exportation.
Tous les pays de VEurcpe occidentale, V'Allemagne, 1’Angle-
terre, la France, etc, ont un méme besoin dimportation 2
cause de leur développement économique similaire. D’aprés les
calenls de certains économistes, tous ces pays (de I'Enrope ocei-
dentfale) avaient, en 1912, un surplus d’importalion d’environ
8 3 milliards de francs. En oulre, presque toutes les matiéres
importées sont des substances lourdes qui doivent élre rem-
boursées par des produits fabriqués. L'importation de ces ma-
liéres lourdes et encombranles exige un trés grand lonnage de
navires, tandis que les preduits fabriqués, relativement légers,
en réclament beaucoup meoins. On s’expligue ainsi ponrguoi
tous les ports de I'Enrope occidentale ont nne balance de lon-
nage passive. Certains ports secondaires, moins favorablement
situés pour I'importation des matiéres lourdes, font exception
cependant, Par contre, d’auires ports excessivemenl impor-
tants, tel Rotterdam, le lvpe original du port d’importation, se
boment presque exclusivement a4 l'importation de minerais et
de bl¢, sans pouvoir offrir comme fret de relour une quantité
suffisante de produits divers el trés recherchés,®

11 est évident qu’une balance passive de tonnage doil néces-
sairement produire une augmentation dn prix de transporl,
puisque, en principe, un navire ne pent rejoindre son port d’at-
tache a vide: le frel de retour est absolument indispensable
pour diminuer le prix de transport des articles industriels des-
tinés & l'exportation.

Pendant trés longiemps |'Angleterre seunle comprit le besoin
d’équilibrer les importations et les exportations. Ce sonl les
charbons anglais, l'article d’exportation par excellence qui at-
tire tant de navires, qui ont forgé le triomphe de la navigation
anglaise des tramps, Seulement ici encore certains ports s'oc-
cupeni presque uniquement des importations tandis que d’au-
tres se bornenl a 1'exportation.

Anvers senl a admirablement gardé I'équilibre enlre les im-
portations et les exportations : il remplit 4 lui senl cetle fonclion

t Pour ce paragraphe el les suivanls Gf. SCHUMACHER, passim.
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quwen Angleterre denx ports peuvenl 4 peine remplir. Le con-
traste avec Rollerdam. proutve encore davanfage la supériorité
d’Anvers dans ce domaine. Alors qu'en 1912 Anvers exportait
par mer 8076385 tonnes, Rotterdam n'en expédiail que
5989730 ; el encore, de ces 5989 730 tonnes, plus de la moitié,
cest-a-dire 3085807 tonnes provenaient des exportations de
charbon, coke et briquettes, tandis qu’Anvers n’exportait que
1401 142 tonnes de charbon, soit environ le sixieme des expor-
talions totales.! Sans tenir compte du charbon, Anvers dépasse
son concurrent principal de 130 %,

Voici une comparaison de trois grands ports concurrenis
pour 192

Anvers Hambourg Rotterdam
Importaiions Tonnes 100806000 16643000 20 850 000
Expartations » 8076000 8 109 000 5 990 000

A Anvers, les exportations s’élévent 4 80 % des importations, &
Hambourg 4 48 %, 4 Rotterdam a 33 %, déduction faite du
charbon a 16 %. Pour la valeur des marchandises exporiées
Anvers dépasse anssi Rotterdam.

Si les exporiations de charbon, ce produit relativement bon
marché, attirent, comme nous l’avons vu plus haut, tout un
trafic de tramps, les exporiations d’une multitude de produits
codteux, comme c’est le cas 4 Anvers, attirent des lignes régu-
liéres, 4 la recherche de produits chers et de marchandises en
batlot.

Les Allemands, partisans résolus des grandes lignes régu-
lives, cette arme de combat contre les tramps anglais, n'ont
pas hésité 4 choisir Anvers commnie grand centre de rayoune-
nient vers toutes les parties du globe. An sujet de 'avenir de
ces lignes, I'Allemagne a déja des craintes el le professeur
Schumacher, dans son livre « Anvers el son importance éco-
nomique pour l'Allemagne » (1916), déclare que «la sitoation
des lignes réguliéres allemandes serail trés compromise si les
Allemands devaient abandonper leur position de I'Escauty.?

! Ge chiffre ne tient pas compte de I'omission dans nos statistiques d'une grande
partie de nos charbons de soute. Les charbons desoute allemands chargés & Anvers
représentent & peu prés 1500000 tonnes par an, soit 8 & 900000 tonnes de plus
qu'il n’e'n figure 5 la statistique du transit.

#« E3 ist fraglich, ab wir unsere Stellung in der Linienschiffzhrt behaupten kin-
nen, wenn wie unsere Stellung an der Sclielde preisgebee missen » {p. 37).
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Ces craintes sont certes trés justifiées et elles démontrent trop
bien, hélas! que I'étranger comprenait mieux que les Belges
eux-mémes la splerdide situation du port belge.

C’est surtout comme port d'exportalion qu'Anvers a nne
grande valeur. Le port de Rotterdam et les ports anglais offrent
presque toujours du charbon en contre-valenr des marchandi-
ses importées. Le poids spécifique du charbon est en moyenne
beaucoup plus élevé que celui des produits importés. A Anvers,
par contre, malgré les expéditions d'acier, de fer et de ciment,
le poids spécifique des matiéres exportées est, en moyenne,
moindre que celui du charbon. Il en résulie ainsi une concor-
dance parfaite enire l'offre el la demande du fonnage dispo-
nible. A noter encaore que le port de 'Escaut est le plus grand
port européen pour les exportations de machines et d’instru-
menls de toute sorte; en 1912, il en exportait le ftriple de
Rolterdam. Pour les exportaiions de verre, Anvers est égale-
ment au premier rang ; outre ces diverses marchandises relati-
vement lourdes, un nombre incalculable de produits légers sont
expédiés par ce port. Rotterdam ne posséde pas cette diversité
de produits, C'est le port par excellence des expédilions en vrac,
tandis qu'Anvers expédie les marchandises en ballot. Rotter-
dam une pourra jamais attirer 4 Jui cette magnifique série de
lignes réguliéres, la Hollande n'étant pas un pays industriel
possédant les produits nécessaires a la prospérité d'une ligne
réguliére, Un autre avantage d’Anvers sur Rotlerdam consiste
dans la bhonne organisation ouvriére et le bon marché de la
main-d’ceuvre, Mais pourra-t-on encore compter sur cet avan-
tage aprés la guerre ? Certains indices font déjd préveir une
augmentation de salaires assez considérable,

Malgré tous les avantages que nous venons d'envisager, An-
vers n'a pu maintenir une supériorité nettement établie sur sa
rivale. Sans doute la lutte entre Anvers et Rolterdam devint
trés aigué pendant le cours de ces derniéres années: ces deunx
ports se surveillaient "'un l'autre el ancun progres, ancune nou-
velle inslallation ne restajent inconnus 4 l'unm ou a lautre;
les mesures adoptées par la direction d'un de ces ports étaient
fout de suite imitées par celle de l'auire. Quand Rollerdam
ordonnait Iachat g&'élévateurs de grains afin d'accélérer le
déchargement des navires de céréales, les cenires commercianx
d’'Anvers se metlaient immédiatement 4 V'euvre pour forcer la
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direction du port 4 installer des élévateurs dans te plus bref
détai possible. Peu de temps aprés, Anvers stipulait I'augmen-
tation de la main-d'ceuvre des éiévateurs afin que le travail pit
continuer de jour et de nuit et méme le dimanche et les jours
fériés ; en méme temps, le coltége échevinal d’Anvers accordait
un crédil de Fr, 1500000 pour Pachal de nombreux éléva-
teurs pneumatiques. A peine cette mesure élait-elle connue a
Rotierdam que {a Koningstyke Nederlandsche Stoomboot my et
te héningslyke Hollandsche Lioyd de Roiterdam, d'accord avec
la my Exploitatie van Graansito’s 4 Amsterdam s’entendaient
pour acheter en comniun une quantité d’élévateurs pneumati-
ques. Ainsi ces deux ports se combattirent sans cesse el se sti-
mulérent mutuellemeni dans leor marche vers de nouveaux
progrés. Mais, comme nous le verrons plus loin, t Rotterdam a
poussé fes perfectionnements de son port 4 un plus haut degré.
Le port du Nieuwen Waterweg a exécuié méthodiquement un
plan bien coordonné et il ne s’est pas laissé détourner de son
objectif par des discussions mesquines.

Anvers présente aussi certains avantages sur Bréme et sur
Hambourg et Pexpéditeur alemand réalise trés souvent une
petite économie en exportant par Anvers. Les tarifs de transit
belges étant un peu inférieurs 4 ceux des chemins de fer prus-
siens, permettent souvent des combinaisons qui donnent ’avan-
tage i Anvers, En oulre, en utilisant 'Escaut, I'expéditeur alle-
nmand gagne généralement quelques jours. A Hambourg, I'expé-
dition de ta marchandise a lieu suivant les ocecasions de départ,
tandis qu'a Anvers ['expéditeur peut avoir la certitude que ses
produits parteni par tel navire déterminé et que sa marchan-
dise ne restera pas emmagasinée dans les entrepdts du port,
Daus Vintention d’attirer ces produils, les grandes lignes de
navigation qui ont leur port d’attache & Hambourg ou A Bréme
font escale 2 Anvers, Afin de se réserver tous les profits du
transport intérieur et de favoriser fes ports nationaux de Bréme
et de Hambourg, les chemins de fer prussiens ont introduit des
tarifs diflérentiels. Ces derniers sont surtout dirigés contre la
navigation rhénane qui favorise trop les ports de Rotterdam et
d’Anvers, Au début du XIXe siécle, les chemins de fer alle-
mands accordalent des tarifs privilégiés aux entrepdls du

t P39,
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Rbin, tels que Mannheim, Mayence, Francfort, afin de faci-
liter leurs relations avec la Baviére, la Bohéme, I'Autricbe et
I'Allemagne du Sud ; actuellement, la situalion esl tout autre.
Le nombre des nouveanx tarifs différenliels créés est tellement
€levé, qu'environ 62 % de loules les marchandises lransportées
en Prusse en jouissent. Ces tarifs afficbenl ouvertement leur
hut : favoriser les ports maritimes allernands. En voici un
exemple, Jusqu'aux derniers mois qui onl précédé les hostilités,
les articles spécianx de la Thuringe passaient par le Rhin et
Anvers afin de profiter du bon marché de Yentreposage dans
les entrepdls rhénans el de la facilité de transport. Brusque-
ment, la direction des chemins de fer prussiens introduisit des
tarifs différentiels pour attirer ces articles vers les ports alle-
ntands de Ia mer du Nord. Toute I'exportation des produits en
porcelaine de la Baviére, de 1a Tburinge fut ainsi perdue pour
Anvers. De leur coté, les chemins de fer belges avaient beau
accorder des tarifs de faveur aux localilés plus rapprochées |
d’Anvers que de Hambourg, la dislance 4 parcourir en terri-
toire belge était trop courte pour pouvoir contre-balancer la
différence des tarifs, Anvers peut lutler assez avaniageusement
contre les ports italiens (Génes, par exempie). Ce dernier port
ne posséde presque pas de lighes réguliéres et Ia main-d’cenvre
v est trés coliteuse ; dés lors, les importateurs et les exportateurs
suisses ou italiens ont parfois intérét 4 se servir d’Anvers de
préférence 4 Génes. Nous reviendrons plus tard sur ce poind.
Le Havre et Dunkerque entrent également en concurrence
avec Anvers, mais ces deux ports sont incapables de remplacer
le port de I'Escaul. Pour nuire 4 Anvers, la France a suivi
une politique protectionniste d’une rigueur sans exemple dans
Yhistoire. Mais, malgré les surtaxes d’entrepdts, malgré les la-
rifs différentiels en faveur du Havre et de Dunkerque, Anvers a
réussi 4 conserver une réelle importance pour tout le Nord de
la France et méme pour Paris, puisque la presque totalité des
exportations parisiennes vers 'Amérique du Sud s’effectue par
ce porl, Nous verrons plus loin les raisons qui empéchent le
Havre de lutter avantageusement conlre Anvers. Par contre,
Dunkerque est un concurrent plus sérieux parce qu'il sappuie
sur un arriére-pays plus industriel. Un pen plus des trois ¢in-
qui¢mes de ses exportations totales se dirigent vers I'Angleterre
(1264644 tounes sur 984627 tonnes en 1913), seulement la

3
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dix-hnitiéme partie de ses exportations est 4 destination d’on-
tre-mer. Dunkerque est le grand port de Pindustrie textile
frangaise et Anvers aura de la peine i attirer les laines desti-
nées aux centres industriels du Nord de la France, mais I'im-
portance de Dunkerque est encore trop locale pour pouvoir étre
comparée i celle dAnvers,

6. L’essor d*Anvers,

Pour comprendre I'essor du port d’Anvers, il suffit d'observer
Févolution formidable de son hinterland depuis 1850. La Bel-
gique alors encore Etat agricole, s’est transformée rapidement
en Etat industriel ; hinterland allemand, nul au peint de vue
économique vers le milien du sidcle passé, a fait une volte-face
tellement brusque qu'on se demande parfois g1l n’'y a rien
d’anormal ou de boursonflé dans cetle prodigieuse évolution
indusirielle et commerciale. La marcbe ascensionnelle et rapide
du port belge commence en 1863 et ne s’arréle plus jusqu'an
momeut de Ia guerre européenne. En méme temps que le
nombre des navires s’accroit graduellement, le tonnage moyen
suit une augmentation constante,

Le tableau suivant nous montre cet essor prodigienx.

Années Nombre de navires Tonnage Tonnage moyen
1795 2 ? ?
1800 83 5028 68
1805 2424 135 742 o6
1810 447 ? ?
1820 5 48 408 82
1825 800 96 240 120
1830 g 120333 169
1835 1198 152343 127
1838 1531 258048 167
1840 1158 179291 453
1845 1019 237 530 148
1850 1406 239165 168
1855 1096 372124 186
1860 2547 540 444 213
1363 2513 640 353 239
1870 3967 1362 600 330
1875 4249 2146707 503

1880 4415 3063 825 684
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Annéen  Nombre de navires Tonnage Tonnsge moyen

1885 4420 3422172 175
1890 4728 49506 277 953
1895 4710 5322 262 1130
1900 5414 6720150 1240
1904 5267 7432126 1411
1802 5718 2 425127 1473
1903 5847 8064 662 1541
1904 5932 9385 267 1606
1905 6004 8900 305 1633
1906 6495 10884 412 1676
1907 6284 11 181 226 1779
1908 6135 11 0561 644 1801
1909 6470 11 940 332 1845
1HO 6770 12654153 1869
1911 689G 13 349633 1936
1012 6973 13764 5 1973
1913 7056 14146 819 2005

Comparons mainlenanl le {rafic du port d’Anvers avee celni
des antres porls européens,

Tonnage en millions de tonnes registre (navires entrés).t

Ports | 1870 | 1830 | 1850 | 1000 | 1910 | 1014 § 1012 | 1613 Ii;laﬂm]!

fusterdam | 405 {1076 | 1484(1812| 2588| 2503( 2869 1057
Anvers?| 1362 | 3063 | 39205847 | 11009 1 11614 {11987 | 1230816140

Bordeanz .| 514 | 1042 | 10911069 1596 1659 — - 1 600
Brime . .| 6601169 | 1733|2494| 4130 4516 4210 — [1716
Dunkerque. | 365 | 765 | 1248|1341 23327 2408| 2233| — | 802

Genes . .| 1392 1405 | 261214117 ] 6620 6520 7255 7392|3138
Busheurg . | 1389 | 2766 | 52021 8037 | 12657 | 13176 113797 | 14185 | 5760

Le Havre . | 1206 { 1969 ; 2671|2136 3530, 3050 | 30727 — 11436
Leodres , .| 4080 [ 5970 | 770819580 {12154 [13163 | 12986 — 13406

iverpoal . | 3416 | 4913 | 5782(6000 | 10881 [11323[11810| — |s5810
Marseille . | 1523 | 2760 | 345814630 9041 | 9807] 9682110308 {5052
Rotierdam .{ 1026 | 1601 | 20186326 | 10876 | 11194 {12179 | 13036 {5858
Triesie . .| 9601111 | 1471]2158| 5198| 4234| 4572 5480|2414

1 Extrgit du livee Le port d' Anvers et la conférence économigque de Paris, par
OBOUSSIER, P 11,

# Les chiffres officiels dn port d'Anvers dounent un tonnage un pen plus fort,
mais, alin de rendre la comparaison possible, ils oni été réduits de 1394, pourcen-
tage résuliant de la diilérence enire le calenl belge et celui adopié ailleurs,
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Ces lableanx nous permetlent de tirer quelques conclusions
fort intéressantes.

C’est le port d’Anvers qui tient le record de la progression
pendant la période 1900-1912; 1'accreissement est de 6 Mt 14
alors que celui de Rotterdam esl de b Mt 85. Remarquons que
les ports francais de 1'Atlantique acensenl une irés légére pro-
gression qui ne dépasse jamais 1 Mt b. L'accroissement formi-
dable s'est surtout effectué pendant la décade 1900-1910; pen-
dant ce laps de temps les entrées ont doublé. De tous les ports
qui inléressent la vie économique de la Suisse, Anvers est celui
qui a accompli les progrés les plus rapides; 4 lui seul, il a le
double d’entrées des trois ports francais de I'Atlantique réunis.
Marseille toutefois a déployé une activilé qui est loin d’étre
négligeable, puisque le tonnage des navires a I'entrée s’est acern
de 5 M1 052 pendant la derniére décade. En 1870, Anvers cccupe -
le sixiéme rang parmi les ports européens ; en 1910, il passe an
troisiéme. En 1912, Anvers est dépassé par Rotterdam ; en 1913,
on ne peut faire aucune comparaison puisque la gréve générale
du port d’Anvers a sensiblemenl influencé les chiffres de la
slalistique,

La navigalion réguliére est beaucoup plus importante dans
le port de Escaut que dans celui du Nieawen Waterweg ; le
tonnage moyen des navires enirés y est d’ailleurs sensible-
ment plus élevé:

Tonnage moyen i 1entrée.
1908 1912

Anvers . . . . 1578 1973
Rotterdam . . . 1016 1184
Hambourg . . . 653 766
7. Le bon marché d'Anvers., -

Le port de I'Escant réalise un parfail équilibre entre les im-
portations el les exporlations. La possibilité des charges de
retour est ainsi une des causes prédominantes du bon marché
nalurel du port. Comme nous ¥'avons déja vu, les embarque-
menis au port d'Anvers constituent le 80 % des débarquements ;
cet équilibre est encore beaucoup plus parfait en réalité si on
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tienl comple non seulemenl du poids mais encore du volume
des marchandises 4 transporler. Le volume, en effet, joue un
réle comsidérable dans lutilisation du tonnage d'un mnavire
maritime. Une tonne de charbon, matiére d’un poids spécifique
élevé, occupe une place beancoup moindre qu'une tonne de
colon, matiére relativemenl légére et trés encombranle. Une
distinction s’impose donc: Rotterdam et les ports charbonniers
anglais exportent lous un produit lourd, le charbon, et impor-
tent par contre des matiéres légéres. Anvers au contraire em-
barque des produits manufacturés d’un poids spécifique moin-
dre que celui des marchandises débarquées. Quant an volume,
nous disons que les marchandises importées dans le port belge
sont méme plus voluminenses que celles qui sont exportées,
Ici Yéquilibre du volume est donc parfait et dés lors Anvers
pent offrir des condilions plus avanlagenses pour le taux du
fret que les autres ports européens qui ne jonissent guére de ce
méme avantage. Un navire partant d’Anvers penl mettre tout
son tonnage en jeu.!

De cette premiére canse de bon marché naturel en découle
une deuxiéme. Cet équilibre de poids et de volume entre les
enirées et les sorlies permet des combinaisons heursuses, des
groupemenls avanlageux et judicienx de marchandises. Un
armatenr habile arrive a4 placer les marchandises d'une facon
extrémement économique. Les produits lourds, encombrants et
difficiles 4 manier occuperont nme place tonte spéciale. Les
marchandises légéres, coliteuses, peu encombranles, rempliront
encore une place indiquée et serviront a4 combler les vides qui
se forment entre les prodaits lourds; aucun eoin ne restera
inutilisé. C'est grace a la grande diversité des produits que
Yarmateur parvient 2 utiliser pour le miecux le tonnage dn
navire, Toutes sortes de produits semt 4 sa disposition, car
Varriére-pays belge, francais, ailemand, sunisse, lui fournil le
verre, les machines, les aciers, les fers, les papiers, les soieries,
le lait condense, les instruments, les objels de luxe, tels les
montres, les broderies, ete., en un mot un ensemble lrés varjé
de produits lourds et légers. En 1912, comme le remarque
Schumacher, Anvers expédiait 2952 424 tonnes de fer et d’acier

t Cf. pour le paragraphe précédent et une parlie de ceux qui suivent, le livre
de SCHUMACHER, passing.
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sans compler les machines ¢t les instruments; aucun port du
continuent ne peul montrer nn chiffre de tonnage approchant
A pen prés des expéditions anversoises de produits industriels.
Anvers seul expédie trois fois plas de fer et d’acier que son
concurrent Rollerdam. Inutile de faire Ia comparaison avec les
porls francais, car ceux-c¢i ne peuvent se mesurer avec Anvers
pour la sortie de ces produils. Le Syndicat de Vacier (Stahl-
werksverband allemand) expédie 2 lui seul pour plus d’un
million de lennes de marchandises lourdes 4 Anvers. Si on
note encore que les produits légers peu encombrants et d'un
Prix assez élevé se trouvent en grande quantilé sur les quais de
la rive de I'Escaut, on ne s'étonnera pas de renconirer tant de
lignes régnliéres qui trouvent ici tout ce dont elles ont besoin
pour compléter leurs charges. Au milieu de celte diversité de
produits, le navire vagahond, le lramp, peut entamer une lutte
4 outrance contre le liner.

C'est justement cetle lutte, cetle concurrence sans pareille, qui
constitue la froisiéme cause du bon marché d’Anvers. De méme
que la concurrence entre productenrs profite nécessairemenl
aux consommateurs, de méme la guerre de 1arifs entre le liner
et le tramp engendre une diminntion du taux du fret 4 Yavan-
tage de 1a place d’Anvers. Dans ceite lutte, Anvers a joué un
vole international salutaire qui mérite d'étre mentionné. Clest
Anvers qui a exigé V'établissement d'un tarif spécial pour les
marchandises lourdes et qui 1'a ensnite « internationalisé »,
c'est-a-~dire qui I'a introduit dans les autres ports.

On se demandera peut-étre comment Anvers, port d’un aussi
petit pays que la Belgigue, a pu provoquer cet abaissement de
tarif, L'explication en est forl simple. Des produits manufac-
turés, comme les glaces par exemple, qui exigent une traversée
rapide et sire, conviennent & merveille a la ligne réguliére.
Le tramp, navire de charge sans direction permanente, n’esl
guére tenté par cette sorte de produils. Le liner, qui fait tou-
jours réguliérement le méme voyage, a libre jeu pour cet article
et fixe dés lors le tanx du frel comme il I’entend. Le tramp qui
arrive & Anvers avec des cargaisons des pays neufs, de 'Argen-
line, de la Nouvelle-Zélande ou du Canada est & la recherche
d'une charge de retour pour une destination inconnue. Il lui
fant des produits lourds et encomibrants et non des produits
manufacturés ; les rails, par exemple, Ini conviennent parfaite-
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ment, Mais ce n'esl pas sans lutte qu'il s'emparera de ces mar-
cbandises, car le liner en a autant besoin que Iui pour utiliser
judiciensemenl son tonnage ou pour former le fond de cale. La
guerre est déclarée; qui remportera la vicloire? Nul doute
celui qui offre le prix de transport le plus avantagenx. Comme
la ligne réguliére isolée finirait bien vite par succomber, elle
a recours A l'aide des autres entreprises similaires; elle con-
clut une entente avec ces derniéres pour vaincre le navire
vagabond.

Comme on le voil, les marchbandises légéres et coliteuses ont
besoin des lignes réguliéres, mais ces dernitres ne peuvent se
passer des marcbandises lourdes. Le tramp le sait et il n’aban-
donne pas la lutte malgré la formidable coalition qui se dresse
devanl lui ; il abaisse ses tarifs en dessous de la limite extréme
fizée par les enlentes maritimes el le liner est condamné a
succomber s5'il n'accorde pas un tarif spécial. Malgré les stipu-
lations de l'enlente, la ligne réguliére accordera un tarif de
faveur aux marchandises lourdes qui tombent sous la concur-
rence des lramps. A Anvers, les lignes réguliéres doivent méme
lransformer ce tarif de faveur en tarif ordinaire si elles pe
veulent pas se voir privées de toute marchandise lourde. Malgré
ces concessions, gui vont 4 'enconlre du principe fondamental
des ententes d’armateunrs, les liners se heurtenl encore souvent
4 une résistance tenace des tramps. Ces derniers, sontenus par
lopinion générale des expédileurs belges qui se méfient des
lignes réguliéres étrangéres, décident d'abaisser encore leurs
turifs. Pour s'assurer gquand méme la clientéle, I'entente des
lignes réguliéres qui vise le monopole maritime dans un port
déterminé oppose alors des faveurs toutes spéciales. Mais Au-
vers ne tient guére a éire lié par ces ententes, lesquelles, trop
puissantes, ne peuvent que nuire a I'expédileur.

Ces faveurs se manifesient surlonl sous la forme du Rebate
Systeme, systéme de ristournes, constituant des primes de fidé-
lité, Les expeéditenrs qui consentent a charger uniquement sug
les navires appartenant au Syndicat et cela pendant un temps
déterminé d’avance, profiteront d’un rabais de 10 % par exem-
ple sur l'ensemble des frais de transport. Les liners, tout en
ayant l'air d'accorder ainsi une faveur a leur clientéle, n'onl
d'aulre bul que d'obtenir une fidélilé presque absolue et cela
sans partage. Le Rebale Circular du Syndicat de I'Afri-
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gue du Sud, en date du ter mars 1904, Sadresse en ces termes
aux clienis: « Nous avons l'honneur de vous informer que,
désireux de reconnaitre 'appui que vous voulez bien nous four-
nir, nous avons décidé de vous payer une commission de 10 %
sur le montant du fret recu de vous pour vos expéditions de
telle ligne sur nos navires.» Le passage intéressant, qui suit
cetle amabilité, renferme les conditions irrévocables suivantes :
« Cette commission sera liguidée lous les six mois, le 1o mars
et le 1or septembre de chaque année et versée neuf mois aprés
la date de sa liquidation aux seuls chargeurs qui, jusqu'an
jour du paiement, auront conlié leurs expeéditions aux navires
des compagnies ci-aprés dénommées et & a condition que ces
chargeurs n’aient pas £té iniéressés directement ou indirecte-
ment, en leur nom ou comme agent, dans des expéditions sur
d'autres navires 4 vapeur, »

On pourrait creire gue 'expéditeur anversois, tenté par cette
commission, qui représente parfois une jolie somme, consente
4 expédier uniquement par liner. It n'en est rien. Les navires
vagabonds surmontent encore une fois 'obstacle. Une nouvelle
sorte de tramps se crée ; ce sont les « tramps affectés au service
régulier ». Cette nouvelle arme de combat offre des conditions
lellement alléchantes, que I'expéditeur finit par céder et aban-
donner son rabais de 10%. Ces tramps, sans éire des liners,
offrent tous les avantages du service régulier puisqu’ils effec-
"tuent toujours le méme trafic indigué d’avance. Leurs prix sont
extrémement avantageux et souvent Yexpéditeur gagne d'un
seul conp toute la commission que le liner ne lui accorderait
quaprés quinze mois. Cest surtout le trajet Anvers-La Plata qui
est exposé a cette concurrence acharnée entre les tramps affec-
tés an service régulier ¢ fes liners, La ligne régnliére, 4 bout
de résistance, et se voyant encore une fois dépassée par le
tramp, intervient alors avec des menaces. En cas d'infidétité dn
client, elle avise ce dernier qu’il perd non seulement la com-
mission totale, mais que la Compagnie se réserve le droit de lui
infliger une surtaxe de 10 % par toune pour toutes les marchan-
dises qu'il expédiera 4 'avenir par 'intermédiaire de la com-
pagnie. Pour mieux se¢ défendre encore, et pounr lerrasser
Youtsider dangereux, le tramp, les Syndicats emploient un nou-

! Revue économigque inlernationole, 1910,
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vel engin de combat, le fighting boat. Celui-ci, sans étre lié
spécialement 4 la Jigne réguliére qui le commande, fait une
lutte sans merci au navire vagabond.

De cette lutte, il résulte nécessairement un prix de transport
trés bon marché qui profite & Vexpéditeur. C'est & Anvers que
cetle concurrence maritime est la plus forte ; ¢'est d’Anvers que
sont partis les prix de faveur ; c’est d’Anvers que le bon marché
du ftransport s'étend comme un éventail sur les autres ports.
Loin d'étre un signe de faiblesse, ce phénoméne monire toute
la force que le port belge dépleie dans Factivité économique
internationale. Toutes les entraves artificielles que le monde
maritime invente pour briser la concurrence ont été incapables
de lui enlever son bon marché naturel, Les ententes des lignes
réguliéres (et méme le Trust de I'Océan) n’hésitent pas & avouer
que c'est le port d’'Anvers qui leur procure le plus de difficultés.

La concurrence qui existe entre les différentes lignes régu-
liéres éirangéres est encore une autre cause du bon marché
d’Anvers. Cent quinze lignes {trangéres rayonnent de ce port
dans toutes les directions ; pour parfaire leur chargement, elles
font fréquemment 4 Anvers des prix plus avanlageux qua
Liverpool ou & Hambourg, Comme I'a dit Mr de Leener, Anvers
est « le centre de convergence maritime ».

La concurrence bienfaisante qui s'établit enire ces lignes
réguliéres étrangéres est certes influencée par les syndicals ou
ententes créés afin de maintenir le prixz de fransport 4 un taux
élevé, A Anvers cependant ces entenles ne nuisent pas beau-
coup a la libre concurrence, car le port offre un tonnage trés
abondant et varié et les tramps y trouvent un terrajn d'action
des plus favorables.

Pour démontrer mieux encore l'influence de la concurrence
des lignes étrangéres entre elles, citons un passage du livre si
intéressant et si instructif de Mt de Leener: (Ce qui manque
au commerce d'exportation belge, page 16): « Quatre lignes de
navigation a vapeur avaient eu en quelque sorte le monopole
des transports d’Anvers a Alexandrie jusqu'au mois de mai
1904. C'étaient )a Deulsche Levanle Linie, la Weslcott and
Laurance Line, la Prince Line et une ligne belge appartenant
a I'armement A. Deppe. Les trois premiéres étaient allemandes
ou anglaises. Les quatre lignes avaient ¢laboré un tarif com-
mun de frets, comme on en rencontre beaucoup daus la navi-
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gation réguliére depuis quelques années. Une mouvelle ligne
s'est établie en concurrence avec le Syndicat, sous le nom de
Sphinz Line et elle a eu pour résultat une réduction de 40 & 50 %
sur les frets tarifiés. » Il est donc indéniable que cette concur-
rence internationale exerce une grande influence sur le taux dn
frel. Le cas cité par Mr de Leener prouve suffisamment que ia
présence d'une graude quantité de lignes réguliéres concur-
rentes est un hienfait pour un port. 1l est ainsi 4 soubaiter que
le nombre de ces lignes réguliéres ne diminue pas trop aprés
la guerre, car la libre concurrence maritime, régulatrice du prix
de transport, en souffrirait certainement an grand désavantage
de 1a Belgique. Si le gouvernement vent & tout prix supprimer
les lignes allemandes, il devra au moins prendre les mesures
nécessaires pour attirer de nouvelles lignes belges ou étrangéres
qui contre-balanceront largement cette perte.t

Bien d’autres causes penvent encore expliquer le bonr marché
d’Anvers ; contentons-nous de dire un mot du «despatch»,
c'est-a-dire de la rapidité avec laquette les marchandises peu-~
vent étre livrées & un navire. L'élément de teraps joue en effet
un certain réle dans la fixation du taux du fret. Anvers, éiant
le grand port d’exportation des produits industriets, cette ques-
tion a une trés grande importance. Nous insistons surtout sur
le fait que le port de I'Escant est la place d’embarquement des
produits fabriqués. Pour ce qui est des minerais, on peui, an
besoin, proportionner leurs extractions aux possibilités d’em-
barquement ou d'expédition ; les produits agricoles sont tou-
jours en quantité supérieure au tonnage disponible. Mais it en
est tout autrement des produits industriels, car l'industrie a
une capacité de rendement forcément limitée ; parfois l'outil-
lage mécanique peut étre incapable de livrer autant de pro-
duits que les navires en peuvent charger. Si le vapeur doit
altendre avant d’avoir sa charge, it sera obligé d'élever fe taux
du fret car «time is money ». Or 4 Anvers la question du des-
patch m'a aucune influence sur le taux du fret, parce que la
grande densité industrielle de l'arriére-pays améne une quan-
1ité tellement considérable de produits, que le navire peut choi-
sir 4 son aise toutes les marchandises qu'il recherche.

1 Nous verrons plus loin que le Gouvernement 2 donné Vexemple & V'initiative
privée en créant le Lloyd Royal Belge, sociélé maritime tréa puissante.
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Pour finir, nous attirons I'attention sur un autre élément qui
influe sur le bon marché d’Anvers ; c’est le tonnage des navires,
On constate en effet que les frais d'exploitation sont en raison
inverse du tonnage d’un navire ; plus le tonnage angmente, plus
les frais diminuent. Or le fret se régle en partie daprés les
fluctnations des frais d’exploitation. L'égquipage d'un vapeur
de 4000 tonnes est sensiblement le méme que celui d’un navire
de 2000 tonnes. Des caleuls irés intéressants ont établi quun
transport effectué par un navire de 6000 lonnes revient, toutes
choses égales, & 3 meillenr marché que le méme transport
effectué par un mavire de 2000 tonnes. Anvers est justement le
port enropéen qgui enregistre le plus grand tonnage moyen des
navires entrés. En 1912 ce tonnage moyen était environ 2 % fois
plos élevé que celui de Hambourg et 1 % {fois plus que celui de
Rotterdam. Concluons done en disant que le bon marché excep-
tionnel d’Anvers, qui se tradnit par des tarifs trés bas, offre de
grands avantages a l'induostrie et an commerce de son hinter-
land. La Suisse, gui tombe dans le rayon d’altraction du port
belge, trouve ici un avantage incontestable car, pour un pays
qgui se borne & fournir le « fini », le fret est un élément qui écarte
trop sonvent les produits du marché d’outre-mer. Le bon mar-
ché d’Anvers défend ainsi les intéréts de la Suvisse et lui rend
un grand service économique.

8. L’avenir d’Anvers,!

Nous ne nous hasarderons pas a faire des prédiclions, car
nulle part on ne se trompe aussi facilement gu’en matiére éco-
nomijque ; trop d'éléments obscurs, indécis et imprévus y entrent
pour qu'on puisse ¢mettre un jugement tant soit pen rationnel.
Un point tontefois mérite quelques réflexions, car il est trop in-
timement li¢ 4 Pavenir d’Anvers comme 3 celni de la Belgigue.
Cest d'une lutle économigue entre la Belgigue et I'Allemagne
que nous voulons parler. Déja, la conférence économique de
Paris, a laguelle la Belgique assistait, a posé les principes, les
fondements de cette guerre entre empires centranx et puissan-
ces allices. Analysons la répercussion sur lactivité du port

1 Cf. OBoCssigR. Le port d’Anvers e la conférence éconontique de Poaris, Anvers,
1917. Imprimerie Flandriz.
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d’Anvers d'une politique économique belge habiie 4 I'Allemagne
¢t admeitons la perte de la clientéle allemande.! Ou faut-il
chercher un nouveau champ d'action pour le port belge ? Quel
pays ou quel centre industriel pourrait remplacer avanlagen-
semenl Phinterland allemand. Avant de répondre & cetle ques-
tion, jetons un regard sur la perte que la Belgique subirait. Les
statistiques démontrent avec une élogquence doulonrense gue
I'Allemagne intervienl penr une large part dans le trafic anver-
sois. Sur un lotal d'enirées de 14 146 819 tonnes (chiffre non
rectifi¢) en 1913, le pavillon allermand enregistre une guote-
part de 4510522 tonnes. Les navires allemands représentent
322 % du trafic lolal et desservent presque toutes les destina-
tions lointaines. A la veille de la guerre, on aurait méme pu
croire que les Allemands finiraient par ballre les Anglais.
Le Neptune, dn mois d'avril 1910, écrivail méme 4 ce sujel:
« Etant admis qu'en navigalion réguliére au départ d'Anvers les
Allemands sont les plus forts, et cela pour de multiples rai-
sons ; ¢lant reconnu que les Anglais se désinléressent de plus
en plus d’Anvers, il n'est pas léméraire de croire gqu'un jour
(peut-étre prochain) les Allemands obliendront des Anglais
que ceux-ci se retirent tolalement de certains rafics an départ
d’Anvers. » 2 Le pavillon allemand représente en effet Ia navi-
galion an long cours, avec ses lignes direcles, commodes, qui
occupent les plus beaux emplacements le long des guais de
UEscaul. En 1913, 1745 navires allemands appartenant a 89 ar-
mements différents sonl enirés au port; voici Ia participation
respective des plus importanis : -

Norddeutscher Lloyd . . . . . 223 navires 94369 T.R.
Hamburg-Amerika Linie . . . . 226 » (58658 »
Hansa-Linie . . . . . . . . 129 » #9449 »
D. Ausiralische D.G. . . . . . 111 » 0526 »
Roland-Linie. . . . . . . . 62 » 204007  »
Dentseh~Ost Afrika Linie . . . . 44 » 167939  »

! Le Lrailé de paix de Versailles, cependant, semble avair abandonné cette idée
telle qu'elle élail formuiée dans sa forme primitive ; ce traité envisage plutst nn
sysléme de contrainle économique pour forcer I'Allemagne & en exéculer les clan-
ses financiéres, Quanl & la reprise des relalions comamerciates, la liberté a été
laissée 4 ehaque Etal 4 mesure que les disposilions relatives au blocus n'étaient
pas violées,

2Gité anssi par OroussiER, p. 15.
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Hamburg-Sud Amerikanische D. G.. 49 pavires 140053 T. R,

Deutsche Levanle Linie . ., . . 172 » 125025 »
D.G. «Neptun». . . . . . . 193 » 1181739 »
Kosmos Linie . . . . . . . 92 » 90168 »
Oldenburg-Post D.R. . . . . . 63 » 63840 »
Woermann-Linie . . . . . . 18 » 57010 o»

Le tablean qui donne la classification par deslination des
navires sortis nous apprend qu'en 1913, 569 navires chargés
de 1213775 tonnes ont quilté Anvers a destination de PAlle-
magne. Mr de Brocqueville, chef du ministére actuel, déclarait
d'ailleurs lui-méme, le 16 décembre 1911, au banquet qu'offrait
Mr Albert de Bary lors du vingt-cinquiéme anniversaire duo
Nord Deutscher Lloyd 4 Anvers: « La prospérité du port d"An-
vers dépend des grandes compagnies de navigalion qui y font
escale réguliérement (ce sont presque toutes des compagnies
atlemandes) et parmi celles-ci il convient de citer tout parti-
culiérement la puissante compagnie brémoise, le Nord
Deutscher Lloyd, qui entre pour un douziéme dans le mouve-
ment du port.» Qutre ceile série de lignes réguliéres qui font
la force d’Anvers, les bateaux rhénans, qui se dirigent vers
I'Atlemagne et qui en reviennent, procurent un lrafic de 7.7
miltions de tonnes.

Autre remarque encore : les denx tiers du Iransit qui passenl
par Anvers peuvent élre mis sur le compte de PAllemagne. Or
60 % du trafic total peut étre considéré comme étant du lransil.
Pour Anvers, le trafic allemand est presque aussi fort que le
trafic belge. Anvers, qui avanl lout est un port de transit, per-
drait toute son importance si le transit allemand lui faisait
défaut sans gu'il ¥ edf un anlre transit pour combler le vide,!
La perte de ce grand transit serait un malheur qui se réper-
cuterait sur toute Ta vie économique belge. Mr de Leener, par-
lant du transit, dit notamment : * « Le transit maritime est pour
le peuple belge une source d'activité féconde. Il rémunére des
capitaux et il donne de I'emploi 4 un grand nombre d’habitants.
Tl faut cependant chercher le principal avantage dans les résul-
tats indirects qui en découlent au profil de I'industrie natio-
nale. Pour vivre, U'indusirie belge a hesoin d'exporter. Cer-

+ JBOUSSIER, passim,
1D LEENER, La politique des transporte en Belgique.
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taines de ses branches dactivité ne se soutiennent pour ainsi
dire que grice a 'exportation, notamment vers les pays d'oulre-
mer. Le pays subirail donc un préjudice grave s'il ne possédait
pas avec lous les pays du monde des relations fréguentes,
nombreuses et & des prix aussi réduits gue possible, Or, de telles
relations ne s'établissent gque dans les ports, concentrant nn tra-
fic considérable et varié, La Belgique senle n’est pas en élat de
fournir un lel 1irafic. Il est donc particuliérement bienfaisant
que les pays voisins snppléent & celte insuffisance. » Et le pro-
fesseur De Lannoy dit 4 ce snjet:* « Nolre commerce inter-
national comprend une part prépondérante d’opérations dont la
balance est toujours en bénéfice, pnisque ce sonl des opéra-
tions de transit.»

Le transit qui s’effectne grice an port d’Anvers a également
une inflnence assez considérable sur le change. Les besoins de
la Belgique étant généralement plus considérables gue les pro-
ductions nationales, il en résnlle gue le change est souvent
défavorable. Le transit est capable de le relever et améne né-
cessairement une tendance de nivellemnent. .

Le coup le plus terrible que la perie du transit allemand por-
terait an port d’Anvers el 4 la Belgique, consisterait surtout
dans la diminntion de la concurrence maritime. Celle-ci, en
effet, si vive et si aigué 4 Anvers, est ]a principale cause du bon
marché de ce vaste emporium ; le relévement des prix entrai-
nerail nécessairemen! la ruine d’Anvers. Comme nous I'avons
vu, c’est la rivalité entre les lignes réguliéres allemandes et les
tramps anglais qui crée le bon marché ; si on écarte tonl 4 fait
la concurrence allemande, la lutle n'aura plus ce méme carac-
tére d’apreté et de violence et le bon marché en sonffrira cer-
tainement, ?

Ces considérations nous forcent 4 conclure gue le pori d’An-
vers subirail une perte presque irréparable si le transit alle-
mand lui faisait défanl. Ces arguments, qui se basent sur des

1 DE Laxsoy. La Belgigue, pays de transil.

*Voici le mouvement du port d'Anvers pendanl les six premiers mois de 1919 : 4838
navires avee un Ionnage de 2132672 tonnes, sont enlrés au port pendant le pre-
mier semegire 1314: 3516 navirea avee 7055696 tonnes, Durant le mois de juin,
479 navires sont entrés dans ee port, $48 en sont sorlis, donl 210 chargés i 238
gur lest. Noue voyons done que le transit est nécessaire et que la capacité de
productioen de 1a Belgique doit encore étre sensiblement acerue si I'on veut ren-
dre 4 Anvers son équilibre d'avani-guerre.
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faits, sont surtont de nature i mettre bien en évidence la néces-
sité de cbercher ajlleurs un transit équivalent i celni que four-
nit I'Allemagne. Mais o faut-il le chercher? La Hollande ?
Elle n’est pas du toul industrielle et réserve tomt son trafic
4 Rotlerdam. La Snisse ? Ce pays est industriel et peul facile-
ment éire gagné par le port de I'Escaut, mais il ne constitue
pras une conire-valeur suffisanle 4 la grande perte du bassin
westphalien. En toul cas, son concours peut é&lre pris en consi-
déralion. La France ? Le bassin de Menrthe-et-Moselle, le has-
sin de Briey, I'Alsace-Lorraine, tontes ces régions ont un ma-
gnifique avenir devant elles. Dirons-nous avec Mr Robert Bil-
liard : « Le pays vers lequel nous devons tourner nos regards
c'est la Francel Cest de la France que doit nous venir le
salut 1?» (La Belgique indusfrielle ef commerciale de demain.)
Réservons notre réponse et analysons d'abord le pour et le
contre de ces perspeciives. Le développement de l'exploilation
des gisements francais peut fournir nn élément sérieux au com-
merce de transit par Anvers, surtoul 4 destination de ’Angle-
terre. Les tramps, qui relournent parfois a4 vide, aprés avoir
apporté des matiéres premiéres, auraient ainsi un bon fret de
retour. En outre, quelques réformes peu coiiteuses permet-
traient de lier I'binterland francais an port d’'Anvers par un
magnifique résean navigable, Mais ce bassin peut-il au moins
remplacer l'atelier westphalien ? Tous les économistes qui ont
envisagé ce probléme sont d'accord pour affirmer gqune I'Est
francais marche vers an bel avenir et qu'il réussira 4 la lon-
gue i égaler le formidable bassin du Rhin.

On nous ohjectera peut-élre que la question est résolue
mainlenant, puisque la contre~-valeur de la perte est retrouvée.
I n'en est rien, Il ne suffit pas en effet d'avoir un débouché
a sa porte, il faut encore offrir des conditions pas trop désavan-
tageuses pour le client. Sans le concours du trafic allemand,
Anvers pourra-1-il ofirir ces conditions séduisantes ? La perte
de celte grande partie du transit n'anra-t-elle pas trop forte-
ment ébranlé le bon marché d’Anvers et le vieux port aura-t-il
encore celte grande force d'attraction qui le caractérisait si
bien? Aura-t-il encore, dés le début, cetle multiplicité de
produils, cetle grande fréquence de départs, ce grand nom-
bre de lignes réguliéres, si tout est conpé avece 'outre-Rhin?
Anvers se sentira-t-il encore la force suffisante pour trans-

L'USIiERSITE

kA

KEUCHATEL




— 48 —

meltre 4 des conditions avantageuses les prodnits du Nord-
Ouest francais qui demanderaient & transiter par le port belge ?

Laissons 4 1'avenir le soin de répondre & ces questions et, en
aftendant, ne soyons pas trop optimiste. La France, d’aillenrs,
consentira-t-elle de gaité de coeur 4 faire transiter ses mar-
chandises par le port belge, alors que ses deux ports, Dunkerque
et le Havre, veulent &4 tont prix étre favorisés 71 Mr Billiard
Ini-méme exprime une certaine crainte & ce sujet quand il dit
de la France: «Elle se cantonne volontairement en elle-
méme, ¢l au point de vue économigne désire se suffire a elle-
méme, » Certes, la France fera des sacrifices pour récompenser
la Belgique de son attachement 4 la cause commune et pour
panser la grande plaie que l'occupation prolongée des armées
ennemies anra encore envenimée, ? Malgré tonte la sollicitude
qu'elle montrera pour sa petite sceur du Nord, elle devra pen-
ser égalemenl 4 se relever elle-méme. Méme si 1'Allemagne est
totalement écrasée, la France sortira également affaiblie de
cetle lutte gigantesque : ponrra-t-elle repréndre 'héritage com-
mercial et industriel de I'Allemagne ? Mt Victor Cambon, abor-
dant Ia question, s'exprime en ces termes : « La France est-elle
an meins en mesure de reprendre I'héritage commercial et in-
dusiriel de I'Allemagne ? Le bureaucralisme de la France, qui
a enlravé conslamment son essor économique et ses lois socio-
logiques influencées par des passions politiques déponrvues de
toute espéce de compréhension A 1'égard des exigences de 1'évo-
lution économique, le régime de la phrase et le favoritisme qui
vicient 1'organisation francaise tout entiére, onl créé malérielle-
ment et moralement une situation de fait qoi ne permel guére
d'entretenir des illnsions & ce sujel.» Anvers non plus ne deit
pas se faire trop d'illusions au sujel du transit qui lui viendrait

i L'Intransigeant du 9 juin 1619, en parlant du port de Dunkerque : « Ce que
Dunkerque pourrait faire », termine son ariicle en ces lermes, aprés avoirindiqué
la possibilité de I"abolilion des surtaxes des entrepdls au profil d’Anvers: « Lea rai-
sons (du désinléressement des pouvoirs publics) personne n'a jamazie pu les conngi-
Lre, mais quelles qu'elles soient, elles codtent en ce momentd la caisse dunkerquolse
des milliers de francs per jour, réduisent au chomage une population de dockers
tout & fail intéressanie et visquent de ruiner 4 toul jamais un des ports de France
les plus admirablement organisés pour une circulation économique i grande puis-
sance. »

! Le systéme des surtaxes des entrepols eemble éire écarté complétement en ce
qui concerne I'Alsace el anssi la {.orrsine ; un courant asser fort déja attire de-
pois 'armistics tout le trafic de YEst vers Anvers par Je Rhin.
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des régions industrielles francaises. Le Matin du 20 mai 1917
annonce déja que la Chbambre de Commerce de Dunkergue est
autorisée 4 emprunter, jusqu'a concurrence de 7 millions de
francs, les sommes mécessaires 4 I'extension de 'outillage pn-
blic qu'elle administre dans le port de cette ville, An Havre, on
construit déja de grandes cales séches et un avant-port capable
de recevoir les plus grands navires ; un bassin de 860 sur 800
mélres est déja crensé. D'antre part, un plan existe pour la
construction d’'un systéme de canalisation puissant et hien
aménagé et agencé entre Dnnkerque et Sedan avec embran-
chements, d'une part dans la vallée de la Chiers, d'anire part,
sur le platean de Briey et la vallée de 1'Orne. 11 est vrai que ce
projet traine déja dans les cartons de Padministration depuis
des années. Mais qu'importe, il existe ef que deviendrail Anvers
si ce projet se transformait en réalité ?

Nos craintes pour 'avenir du port de I'Escaut sont donc bien
justifiées. Si la France n'aide pas la Belgique par tons les
moyens en son pouvoir ¢t méme parfois au détriment de ses
propres intéréts, la perte du tranmsit allemand constituera nn
coup trés grave pour la vie nationale belge. Mais, an lieu
d’élre aussi pessimistes, ne pouvons-nous trouver d'aulres
moyens, plus pratiques pour exclure I'Allemand de la Belgique ?
Ne pourrait-on pas tolérer le transit par Anvers et restreindre
aulant que possihle le commerce spéeial entre la Belgique et
I'Allemmagne ? Certes, I’Allemand profilerait encore de ce transil
parce que ses produits arriveraient sur le marché exlérieur en
prenanl la route la plns courte et la plus avantageuse. Mais si
Anvers reponsse ce lransit, Rolierdam le prendra de bon ceeur.
N'oublions pas que le port de Nienwen Waterweg guette sa
voisine dn Sud ; sa vieille haine contre Anvers reste tonjours
vivace et avec une joie folle il se jetterait sur les dépouilles du
beau port de 1'Escaut.

Cette idée de ne pas rompre totalement toute relation com-
merciale avee I'Allemagne est défendue par maint économiste,
méme par l'éminent économiste Charles Gide. A ce sujet,
Mr André Fonlainas s’exprilne en ces termes dans sa brochure
publiée sous le titre: Le port d’Anvers: «La forme la plns
sotte du nationalisme le plus étroit serait d'obéir a4 de certaines
suggestions et de rompre & jamais toutes relations méme
commerciales avee I'Allemand haissable. Pure dérision an sur-

)
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plus, ear, au grand délrimenl du port belge, rien ne favorise-
rait nricux les intéréts de Bréme, de Hambourg ou des ports
néerlandais, Cilenl slupide, {a Belgique serail punie el non pas
UAllcmngne, n ' Celte opinion csl et doit étre la nétre malgre
loutes les considérations poliliques ; « en matiére d'¢conomie
polilique 1a considération des réalités peut el doit seule dicler
des alliludes, » ?

Nous sonmres loin de vouleir préconiser un rapprochemient
¢conomique avec ccux qui ont trailé les populations belges
commne des esclaves, avee cenx qui ont anéanti linduslrie
belge afin de la remplacer sur le marché mondial. Contre ces
bourreaux, I'industrie nalionale doil étre protégée pendanl des
annces et il faut meltre tout en quvre pour fui assurer un
[riomphe complet sur le marche¢ inlernational. lei la volonté de
tous les DBelges doit étre ferme, car le peuple belge ne pardon-
nerait aucune faiblesse. Seulement, il ne faut pas que la Bel-
gigue poussc I'exclusivisme jusqu'a bannir le transit allemand
donl clle a besoin pour faire revivre Anvers. C'est I'intérét du
pays de le favoriser. Anvers ne peut périr, car il est un des
rouages les plus importants de l'organisme économique de la
Belgique, ?

' Concernant Vavenir d'Anvers, M* Jean Mallére a éerit nn article fort inté-
reasant daus Finformation, En général, ¢t écrivain est oplimiate. 11 dit enlre an-
Lees : « Le danger est grand évidemment ponr Anvers de se voir privé de Loul [md
qui lui arrivait pir canal ou par voie ferrée de Westphalie el des provinces rhé-
nanes. Mais il e fanl pas onblier que, miine si des droits pratectenrs élevis dres-
sent une barritre entre la Belgique et 1'Allemagne, ces droits ne joneronl pas ponr
les matiéres premifies en transit el Anvers conlinuera & attirer le frel par du=
facilités exceptionnelles que Ini assurent sa pasition paturelle et I'excellunce ale
son organisalion et de son ouliliage. »

* e Leexen. La polifique des transporis en Belgique, p. X,

? Nous consiatons aver plaisir que Jz plupart des journaux belges envisazent
celle question sous l'angle de la réalité. Le jourmal Namand be Standoord, du §
juin 1999, éeril netammument : « L'exporialion des produits élrangers esl une ijuestion
vital> pour notre port : « To be or not 1o be ». Eire ou ne pas &tre. D*autre part,
le journal Le Seir du 5 jnitlel 1919 conliend Je compte rendu d’une réunion tenne
par la Commission des Alfaires ¢économiqnes conjointement avec la Commission
iles Affwires Firangéres. D'une lellre adressée par cea Conmnissions aux ministres
compélenls nons exlrayens Je passape siivand :

« une facon genérale b Belgiqiu: eniend rester lidéle an libre échange qu'elle
coasilére comme b riginie le plus lasvrable 4 son épanouisseingnl économiyue,

« Toulefois c-tte politique ne sera possible vig-d-vis des Puissances cenirales que
le jour oil il sera constaté que celles-ci ont doané aux indusiries belges ravagées
ou déiruites les réparations intégrales e Jes indemnitéa totales pour la perle su-
bie et pour lc rétablissemneny de ces industries an point de vue techoique. com-
mercial el linancier, »
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Pour étre plus complet dans ce court exposé de I'avenir d"An-
vers, ajoutons quelques détails sur le développement fulur de
la navigulion inlérieure gui s'appuie sur le port de 'Escaut.
Pendant la guerre, il s'est formé 4 Londres un comilé com-
pos¢ d’hommes éminents, qui ont 4 coeur la prospérite d'An-
vers el qui c¢tudient toutes les amdélioralions qu'il est possible
d'apporter au systéme de la navigation intéricure. Au cours de
plusicurs séances, ce comilé a arrété le programme de défense
ci-dessous, lequel a ¢1¢ communigqué au Ministre des Travaux
publics

1) Le gouvernement devrail renoncer, au moins pour une
période déterminée, aux droils de peéages qui grévenl lourde-
menl la batellerie et dont, depuis des anndes, on poursuit la
suppression. Evenluellement, le gouvernement serait invité &
généraliser cet affronchissement par des accords & conclure
avec les propriélaires des grands canaux ne faisant pas partie
du domaine national. L'unification des droits serait une me-
sure équitable;

2) Le gouvernement pourrait allouer une prime a la naviga-
- tion intérieure, prime qui serait calculée & raison du tonnage
transport¢ el qui (rouverail sa justification dans la collahora-
tion apportée par la hatelleric uu département des chemins
de fer;

3) Création d'une bangue de crédit qui aurait pour mission
d’atder les soci¢tes de crédit maritime el fluvial et de fournir
aux buteliers les sonunes qui ne peuvent élre avancées par les
soci¢tés hyvpothécaires. Ces préts seraient garantis soil par les
indemnités de guerre auxquelles auraient droit les bateliers
dont les bzteaux onl élé réguisilionnés, détruils ou avariés,
soit par le cautionnement de mutualités ou d'unions profes-
sionnelles ;

4) Une prime proportionnelle an lonnage, accordée i toul
bateau d'intérieur construit pendant la guerre el durant la
premiére année aprés la guerre, serait de nalure & provoquer
une augmentation de la flottille de navigation inlérieure ;

3) Lachat des cananx privés. 11 est désirnble que le réseau
fluvial soit géré d'une facon uniforme ;
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6) Achévemenl des canaux du cenre, v compris celui de
Charleroi ;

7) Cecation ai‘une seclion de navigalion intérieure au sein de
nos principales Chambres de commerce ;

8) Le¢ Comilé invile fes Chambres de commerce des princi-
panx venlres fluviaux belges a9 éludier la eréalion dans lewr
ressorl d'vne Bourse de Dbalellerie ;

) Laification, aulant que possible, des contrats daffrélement
sutvant le lype d’Anvers ;

10) Creatlion, parloul oil faire se pourra, de Chambres arbi-
irales ;

1t} Publicatlion prochaine d'un Guide revisé du balelier ;

12) Abolilion définilive des laxes spéciales, quelle que soil
leur nature, prélevées en France ;

13) Créalion déeoles professionnelles pour enfanls de bale-
liers, L'encouragernemt des ¢lablissemenls créés par l'initiative
particulitre qui seronl conirélés par les aularités locales el
subsidi¢s pur UElal, la province el la conimupe, est recom-
mands ;

14) LExploilation par UFtal, ou par Uinilialive privée, sur le
réseau uationad, d'un serviee électrigne de halage et de ma-
neeuvre des écluses ;

15) Eelairage des voies ¢l des ouvrages d'arl en vue de la
navigation de nuil ;

16) Conelusion d'un emprunl destiné exclusivement aux bra-
vaux hydrauliques reconnus néeessaires el & amerlic par
annuilés inserites aux budgels de I'Elat ;

17} Créalion d'une Commission internationale chargde de
I"Mlude des améliorations donl sonl susceplibles les liaisons
fluviales Tranco-belges et de poursuivre l'unification des
régimes.,

Bien que ce programie ait été acceplé en principe par le
Ministere des Travaux publics, le premier point, la suppression
des piages. 2 rencontré une vive opposition. « Les bescins d'ar-
genl apros la guerre empéchemt Uexécution d’une 1elle mesure »,
fut 1a reponse du Ministire. Celle objection a ¢¢ vivemenl com-
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battue par la presse. On se demande ¢n cffet, pourquoi, aprés
celle dure lecon de la guerre, on se perd encore dans des mes-
quinertes et l'on hésitc 2 consentir des sacrifices nécessaires au
bien de tout le pays. En somme, ces péages lui apportent un
bou million, Nos produits nationaux sont done grevis de cette
sothme sur le marché extérieur. Or, 4 unc époque comme celle
de demain, o0 tout se calculera 4 coups de centimes, cetle
somme est déja une irop forle charge pour noltre indusirie
nationale qui aura besoin du soutien de tout le pays. Le com-
merce, Anvers el 'industrie exigent gqiron abolisse les péages.t

Quelques mots de conclusion. Anvers marche-t-il vers la
decadence on vers le progrés ?

Nous ne pouvons répondre a celle question d'une facon
absolue, D'une part, la rupture cconomique totale avec I'Alle-
magne enléverait a Aovers une grande partlie de son trafic
pour donner une avance formidable a4 Rotterdam. D’'autre part,
Farviére-pays [rancais serait un préeieux appui si les ports
francais, Dunkerque et le Havre ne disputaient pas & Anvers
tout le trafic que les centres industriels du Nord, de I'iZst et de
I'Alsaec-Lorraine penvent créer. (Quoi qu'il en soit, Anvers tra-
versera une longue période de crise. qui prefitera surtout a
Rotterdam. Au lendemain des hostilités 'énorme quantité de
marchandises qui encombrait les gnais et les entrepots d"Anvers
avant la guerre, [era délaut et le fret de retour manguera ainsi
pour influencer le prix de transport. 11 faudra atiendre un
temps plus ou moins long avant qu'Anvers ait refrouvé sun
hon marché d'antan.? Avens conlianee et rappelons-nous la
solennelle déclaration des puissances allides : « Les puissances
allices ct garantes (France. Angleterre, Italie, Japon) déclarent
que, le moment venu, le Gouvernement belge sera appele a

tCf. La Mstropole Ju 10 février {47, n* 41 « Le sort d'Anvers el la suppression
des péages. « Quanl anx aulres peinks A programme plisieurs mesures semblent
étre mainicnanl en voie d'exécnlion. Egpérons que les pouvoirs publics procéde-
ronl rapidement ; hésiter dans ce domaine zerait pécher conlre l'inlérét ¢'Anvere.

¥ Nous devons faire remarquer ici que depuis la clolure de 'armistice certains
concnrrenkts semhleni se réjouir de !a erise que Lraverse le pori d'Aovers, lls mé-
pent une polilique sysiémalique de dénigremenl en reprézentant Anvers comime
port « boche » el en eriliquani ses installations. 11 nous sezail facile de démaonlrer,
slalisliques afficielles en mains, guavanl fa guerre il ¥ avait plus d'Allemands a
Lidge qu'a Anvers. En oulre, les soldats anversois ont hien prouvé i |'Yser quils
apparienaient 4 wn port belge. Dailleurs, le prisident de la Chambre de com-
merce & Anvers a réduil & néanl ces assertions calombpienses,
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participer aux négociations de paix et qu’elles ne mettront pas
fin aux hostilités sans que la Belgique soit rétablie dans son
indépendance politique et économique et largement indemnisée
des dommages qu'elle a subis. Elles préteront leur aide i la
Belgique ponr assurer son relévement commercial et finan-
cier, » !

{ Nons savons aujourd'hni qu'en eilst 1z Belgique a &if appelée 4 venir accepter
les conditlons du ¢ Consell des cing » el que es pays a éié déslilusionné quant
au payement des indemnités qui lni sont duea. L’avenir d’Anvers en subira néces-
sairsment e contre-conp. Heureusement que ls peuple belge a conscience de sa
grande force productive st de son ssprit d'entreprise,

SR



CHAPITRE 11

Anvere ef le Rhin.

1. Etude générale.

Géographiquemenl Anvers est aujourd’hui le port de Escaut
et non dun Rbin qui ne l'associe que trés indireclement 4 son
trafic ; 1a Hollande, en construisant le barrage de Weensdrechl
pour sa voie ferrée Flessingue-Allemagne, lui a enlevé sa liai-
son naturelle avec le Rbin par I'Escaut oriental. Le gouverne-
ment néerlandais se basail sur I'arl. 9 du lrailé hollando-belge
dn 19 avril 1839 ;¢

« Si des événemenls nalurels ou des lravaux d’art venaienl
« par la suite 4 rendre impraticables des voies de navigation
« indiquées au présent article, le Gouvernement des Pays-Bas
« assignerait i la navigalion belge dautres voies aussi sfires
« et aussi bonnes et commodes en remplacement des dites
« voies de navigation devenues impraticables. »

Cette autre voie, le canal Wemeldingen-Hansweert, n'était
guére meilleure et plus commeode que I'Escaut oriental, comme
le remargue Schumacher (ouvrage cité). Elle allonge la ronte
du Rhin de 50 kilométres, sans compter la perte de lemps causée
par Varrét dans les écluses dn canal ; elle rapproche la naviga-
tion de la mer et 'expose ainsi au flux et au reflux, aux brouil-
lards et aux tempéles. Aussi, quand, du c6té hollandais, on sou-
levait la queslion de la canalisation de la Meuse limbourgeoise

t Cité par SCHUMACHER, p. 142. CI, GuiLacue, L' Escaut depuiz 1850, Bruzelles,
1903, p. §-96.
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en 1912, Ja Chambre de Commerce d’Anvers revinl sur le pro-
bi¢me du Rhin el riposia le 16 juillel 1912:¢ « 11 est regrettable
que la Belgique ait laiss¢ accomplir cel acte incroyable, mais
il serait encore plus impardonnable qu’elle ne cherchiél pas, en
ce moment ot la Hollande nous demande de nouvelles favenrs,
i obtenir la remise en état de l'ancien passage vers le Nord
par I’Escant oriental. Nons ne pouvons penser, cela va de soi,
4 demander la snppression du barrage de Wrensdrecht, long
de 3600 métres et servant au passage des Irains entre Flessin-
gue et 'Allemagne. Mais il nous est revenu que des iechniciens
belges ont congu Pidée de remplacer une partie de ce barrage
par un poni sous lequel les bateaux passeraient aisément. La
Belgique prendrait les iravaux 4 sa charge, de méme que les
frais de dragage qui seraient &4 exéculer pour rendre navigable
4 nouvean I'Escant oriental barré et forcément resié 4 un état
trés négligé. »

« Toujonrs est-il que quelque chose doit étre fait de ce colé-
}a; il navigue déja de trés grands navires rhénans lrop longs
pour pouvoir passer par les écluses exisiamfes du canal de
Hansweert. 11 est vrai que le Waterstaat néerlandais construit
des échuses de 140 métres de long; mais cela ne permettra pas
encore d'écluser deux ou plusienrs grands bateaux a la fois et
cela ne supprime pas les inconvénients d’'une navigation mi-
maritime ni du passage par un canal barré par nn pont de
chemin de fer. Les Hollandais nous doivent la restitution d’une
route ptus courte et entiéremenl libre qui ne nous oblige pas
4 vaincre ces eniraves et ne nous prive pas, en leur faveur, des
avantages naturels des fleuves internalionaux qui ménent 4 nos
ports aussi bien quanx leurs, »

« Lorsque cette route existera de nouveau, la dislance entre
Anvers et les bras fluviaux du Rhin, la ol ils se jettent dans
les esiuaires maritimes, sera notablement raccourcie et les dan-
gers de la navigation mi-maritime seront amssi notablement
amoindris. Nous aurons encore un chemin plus long & faire
que Rotierdam pour atteindre le Rhin allemand ; mais la rouie
d’Anvers entiéremenl libre ne dépasserait plus en longueur

t Nons n'avons Lrailé ici que le coté écomomigue de la gueslion hien qu'en ce
momenl des négociations scient en cours avecla Hollande pour obtenir une sécu-
rité militaire plus grande pour Anvers el la Belgique. Ce point sorl du cadre de
celte étude,
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celle de Rotterdam que de 70 4 80 kilométres, tandis que la dii-
férence par la déviation de Hansweert est de 130 kilométres
sans considérer les entraves constilnées par deux écluses et un
pont; bien qu'ayant encore le désavantage de la distance, nous
pourrions lutler, dans ces condilions, sur un pied approchant
bien plus de I'égalité que ce n'est le cas pour le moment. »*

Ce ne fut pas unignement la Chambre de Commerce d'An-
vers qui exigeait des dommages et réparations pour le barrage
de Wmensdrechl; quelques chauvins proposaient méme une
guerre avec Ja Hollande pour empécher celle-ci de ruiner
Anvers, Bientot les esprits se calmérent, mais cela n’empéche
quil y a 14 un préjudice dont les Hollandais doivent répara-
tion 4 leurs voisins puisqu'ils ont porté atteinle au rendement
maritime et commercial de I'Escant.

Pour garder an port national un aceés libre, direct et sir &
la mer, certains ingénieurs ont proposé la construction d'un
canal direct Anvers-Zeebrilgge ; des économistes un peu trop
patriotes ont réclamé I'abandon par la Hollande de sa province
de !a rive gauche de I'Escaut, la Zélande, mais il esl évident
qu'elle ne souscrira jamais a pareille prétention; d'antres en-
core ont vouln porter la question devant le tribunal arbitral
de La Haye.? Un tunnel passant sous le barrage serait encore
la meilleure solution de ce probléme.

Quoel qu'il en soit, au point de vue de la navigation rhénane
Rotterdam posseéde des avanitages incontesiables sur Anvers.
Bien que la distance de 130 kilomeétres, qui sépare Rotterdam
du port belge, joue un certain réle, elle n'est pourlant pas J'élé-
menl décisif de la Juile ; la loi de 'offre et de la demande, cetle
loi qui régit la navigation maritime et le mouvement des ports,
a également son importance pour la navigation du Rhin. En
1912, le port de Nicuwen Waterweg importait par le Rhin
6 millions de tonnes, et exportait par la méme voie 15 millions
de tonnes. L’équilibre est loin d'étre complet ; selon le mot de
Schumacher la balance passive du tonnage empiéle de Rot-
terdam sur le Rhin. Les ports allemands du Rhin exportenl
40 % de moins qu’ils n'importent, de sorte que la concurrence

1 Bulletin de la Ghambre de commeree d'Anvers, 16 juillet 1912

* Des négociations sont en cours entre la Belgigue el la Hollande pour trouver
oo terrain d'entente. La sécurité militaire du coté de 'Escaut ae peut étre obtenue
que moyennant la possession de la Flandre zélandaise.
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pour une charge de relour vers les ports de I'embouchure est
excessivement aigué. De méme que sur un marché public ache-
leur s’adresse au vendeur qui offre les conditions les plus avan-
tageuses, de méme Uexpéditenr confie ses marchandises an
batelier qui offre le phxs d’avaniages. Rien d’étonnant que le
batelier avide d’mne cargaison de retour accepte sonvent une
course plus longue ponr un prix trés rédeit. La distapce ne
joue donc pas un réle décisif.* Le frel est sonvent beancoup
plus élevé pour le trajet Mannheim-Ruhrort, que pour le par-
cours plus long de 200 kilométres Mannheim-Rotterdam ; la
distance de 130 kiloméfres qui sépare Anvers de Rotterdam ne
pent donc étre considérée comme un avantage décisif en faveur
de Rotterdam. Surtout pour la descenle du Rhin, o U'excés du
tonnage disponible ef la force gratwite dn courant jounenl un
grand role, la longueur du parcours n’est que rarement un élé-
ment du prix de transport. En 1912, par exemple, le frel du
charbon de Ruhrort 4 Anvers s’élevait, ar meois de janvier, a
1,39 mark Ia tonne contre 1,40 mark pour le irajet Ruhrort-
Rolterdam ; au mois d’avril de la méme année 4 1,29 mark con-
tre 1,40 mark.

Si, pour la descente du fleuve, le pori de I'Escanl peul étre
nis 4 peu prés sur le méme pied que cefui de la Meuse, il pos-
séde le méme avaniage pour la navigation vers l'amonl du
Rhin et cela parce qu'Anvers est la grande place de combat oul
les charbons anglais el allemands se rencontrent. Les char-
bons belges ne participent presque pas & cefte lutle, le centre
houiller éfant trop €loigné de la métropole commerciale et les
charbons belges devant arriver par rail pour concurrencer les
arvivages par eau, bien meilleur marché. Quelque temps avant
Ia guerre on remarquait, d’année en année, une prédeminance
graduelle des charbons de la Ruhr. En 1912, 3 % millions de
fonnes de charbons allemands ont ¢té impertés dans les ports
belges. La houille allemande peut donc élre considérée comme
I'élémenl compensatenr pour les expédilions d’Anvers vers le
Rhin. On remarque ainsi ce curieux phénoméne que, sur lont le

1Le canal de la Campine étant trop peu profond pour ley grands bateaux char-
bonniers, les charbons de Liége doivent employer le rail, et, comme le trausport
par rail de Lidge 3 Anvers revient a 2 fr. 75 la tonne, la Belgique est batiue par
les charhous de Ruhort arrivant par bateauz rhénans lavec un fret de 1 fr. 25,
bien que la distauce soit donble.
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parcours du Rhin, la balance passive du tonnage domine depuis
Bale jusqua Rotlerdam, tandis que le contraire se produit pour
le trajel Rotterdam-Anvers. En effet, le port belge importe plus
qu'il n'exporie par le Rhin. Le rapport entre les importalions
et les exportations par cetle voie est de 53 4 3; de ce fail, il
¥ a toujours un tonnage disponible ¢t partant bon marché
pour les produits 4 deslination du Rhin.!

Ce phénoméne explique pourquoi en 1912 le fret des blés
expédiés d’Anvers vers le Rhin supérieur et la Suisse était in-
férieur de 15 4 25 ct. la tonne a celui des blés expédiés de
Rotterdam (Herm. Schumacher. « Antwerpen»):2

Et malgré toul, en nous mettant bien en face de la réalité,
nous constatons que Rotterdam, si fier de son fleuve, domine de
beaucoup dans la navigation rhénane. Généralement, il y a
une différence de frel en sa favenr. O en chercher la cause ?
Depuis des dizaines d’années, Rotterdam n’a cessé d’adapter
son port aux exigences les plus modernes de la navigation rhé-
nane, En 1203 se formait la Société des élévatenrs flottants pour
le déchargement des grains et en 1912, 24 de ces engins ne ces-
saient de travailler jour et nuit, réalisant ainsi une forte éco-
nomie de temps, de fanx frais et diminuant le frel. Par contre,
Anvers attendit jusqu'en 1311 pour installer denx de ces élé-
vateurs floltants; en 1912, six étaient en pleine activité, mais
¢'était déja trop tard. Aux dépens d'Anvers, le port de la Meuse
avait déja réussi & s'altirer une grande partie des céréales des-
tinées 4 I'Europe centrale. Il faut bien I'avouer, Anvers n'a pas
sn comprendre la grande importance de la navigation rhénane ;
an lieu de lier inlimement la navigation maritime & la navi-
gation fluviale, en facilitant le transbordement des blés el des
houilles, les chalands rhénans furent ancrés dans un coin perdu
du porl. Espérons que la politique rhénane anversoise suivra
une guire orjentation dans I'avenir. Le Rhin est nn élément im-
portant dans la prospérité d’Anvers ; il peut jouer un rdle tel-
lement considérable qu'il serail impardonnable de ne pas le
favoriser par tous les moyens.?

I Cf, SCHUMAGHER, p. 5.

* Of, SCHUMACHER, passim el Anmerkungen, p. 145,

2Le Rhin élant placé désormais sous la surveillance d'vne commission mixte
au sein de laquelle la Belgique compte ses meilleurs amis, le moment nous
semble particulizrement favorable poar adopter une vrate polilique rhénave. La
France, la grande sceur voisine de la Belgique, est devenue la plus grande puis-



2. Le canal Escaut-Rhin.

A, Considéralions générales.

Afin de réserver a Anvers nne situation privilégiée dans le
trafic de la vallée rhénane, les indnstriels et les économistes
se sont oceupés depuis longtemps de mettre en communication
directe Anvers avec le Rhin. Déja Napoléon Ier avait compris
toute I'tinportance de cette question et il fit amorcer un canal
a Crefcld, mais les travaux ne furent jamais repris. A partir
de 1812, on a néanmoeins beaucoup reparlé de ce projet si avan-
tageux pour Anvers et pour son hinterland allemand et snisse,
Malhenreusement, depnis 1830, le tracé doit emprunter le ter-
ritoire hollandais. 1830! date de 1a glorieuse indépendance du
pays n'a cependant pas donné a la Belgique une indépendance
¢conomique. C'est un des grands problémes de la patrie belge
de demain que d'obtenir cette compléte indépendance du de-
hors, Dans uu superbe artiele du Mercure de Franced Mr Fuss-
moré¢ dicrit la situation en ces termes: « Il importe également,
dans la saignée que nous avons subie, de ne pas oublier que
la partie des Pays-Bas dont nous sommes est économiquement
tributaire de la Meuse, de FEscaut et du Rhin. Or, sur 1a Meuse,
nous soinmes fermés par Maastricht, sur 'Escant nous soimmes
fermés par Flessingue et si une clé sur le Rhin ne nous est pas
donnée, notre industrie sera privée (et Anvers aussi) de la
garantie des produits du Sud de I'Allemagne, de la Suisse et
du Nord de Ilfalie, qui lui sont indispensables.» Et gquon
n'ebjecte pas que ¢'est un exalté qui parle, car nn simple coup
d’eeil sur la carte suffit 4 éfablir le bien fondé de ces obser-
vations,

Avee 1830 s'ouvre dgalement Fére des chemins de fer. Les
voies d’eau, beaucoup plus coltenses, furent abandonnées mo-

sance thénane et la plus intéressée & l'exploilation intensive de la Rhémanie,
Comme le pays belge doit attendre Ja réeupération de plusieurs milliards du ren-
dement des provinces rliénanes, fes Belges devraient se metire d'aceord avec
les eépubliques [rangaise et helvétique pour concentrer 4 Anvers tout le mouve-
n;)e’nt rhénan ; une politique Jde concentratian, veili le mot d'ordre anguel il faut
obéir.

L Bulletin de décembre 1916.
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mentanément et les dirigeanls de tous les pays se lancérent
bientét dans une vraie folie de cbemins de fer. Aujourd’bui,
dans les Etats civilisés, les voles ferrées iraversent toutes
les villes et méme les hameaux les plus reculés, Les chemins de
fer sont surchargés et on reconnait qu’ils ont besoin d’3tre al-
légés, parce que I'essor formidable du commerce intérieur, mar-
chant de pair avec la croissance incomparable du commerce in-
lernatjonal, met toujours de plus vastes quantités de marchan-
dises en mouvement. Les chemins de fer doivenl limiler leur
activité au fransport des personnes et des produits peu encom-
brants, d’'un prix relativement élevé, el céder aux voies fluvia-
les les marchandises lourdes qui doivent parcourir une grande
distance. Voila un vrai probléme économique quon doit s'ef-
forcer de résoudre d'une maniére satisfaisante, car ce n'est pas
par une lutte mais par ume collaboralion de la voie ferrée
et fluviale qu'on peut espérer un développement économique
sérieux.

En Belgique, ce probléme wn'est pas trés compligué; d'un
¢6td, les voies d'eau et de Yautre le réseau trés dense des voies
ferrées forment un ensemble remarquablement complet et bien
agencé. « Partout, dans le Hainaut fumeux ou les Flandres em-
brumées, on renconlre des voies artificielles raccordant entre
elles les deux grandes routes naturelles que forment la Meuse
et FEseaut; aujourd’hui, 1640 kilométres de voies navigables
constituent pour la Belgique un outillage économique d'inesti-
mable valeur.»* De toutes ces voies fluviales et ferrées, An-
vers est le point de départ et le point terminus.

A vrai dire, le bassin rhénan n'est pas encore reli¢ directe-
ment au port de I'Escaut.

Mais comment effectuer cette liaison ? Faut-il douner ici la
préférence 4 une immense voie ferrée ou bien a une voie flu-
viale? A notre point de vue, une voie fluviale est preférable
4 une voie ferrée. Dans nos temps modernes, ces derniéres sont
déja surchargées de matiéres premiéres lourdes, qui frés sou-
vent d'pilleurs, ont besoin d'un tarif différentiel pour atteindre,
dans des conditions assez avantageuses, leur lieu de consomma-
tion. A des époques d'une grande intensité industrielle, nous
constatons que la direction des chemins de fer est forcée d'aug-

1 Gf. La Belgique illustrée, par DunoNT-WILDEN.
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menter le matériel roulant, lequel, pendani d'aulres périodes,
reste tolalemeu! inutilisable. A noter encore les uouvelles ins-
tallations daus les gares, les mesures de sécurité plus grandes,
I'sugmentation du personnel quiune recrndescence de mouve-
ment provoque pour fes chemins de fer. Combien de fois ne
voyons-nous pas des trains de voyageurs se frayer difficile-
ment un passage A travers l'encombrement des rains de mar-
chaudises ?

Certes, les voies navigables n'offrent pas ceite méme facilité
de pénétration dans les régions euvirounanies, la construction
des canaux colite envirou le triple de celle des voies ferrées;
mais, par contre, les voies d'eau n'exigent pas de frais d’entre-
tien aussi considérables que le matériel roulant et le ballasl
d'uue ligne ferrée. A tonnage égal, les navires reviennent encore
meilleur marché que Ies chemins de fer,

Ces derniéres années, on a soulevé 'idée de consiruire un che-
min de fer de type gigautesque et beaucoup d'esprils prati-
ques s’en sont méme occupés sérieusement, Le premier ira-
vail concernani ce probléme a paru em 1900 (Massengiiter-
bahnen, par W. Rathenau et W, Cauer). La questiou a été en-
visagée au poini de vue fechnique, commercial et scientifique,
mais I'étude qui en a été faite n'a pas fourni un projet déter-
miné, qui puisse servir de plan d'exécution. Ce chemin de fer
permetirait un transport énorme par wagons de 40 tounes, de
telle facon que « comme un chapelel {oute la ligne serait con-
verte de wagons et qu’il n'y aurait plus de vides eutre les dif-
férents transports ». Eviderunent, sur nos ligues actuelles re-
lian{ Aunvers & Cologne, on ne peut penser & faire circuler des wa-
gons d'une charge de 40 {onnes et d'un poids propre de 10 ton-
ues ; le haliast des lignes acfuelles ne supporterait pas une telle
pression. D’aunire part, si on pose des rails spéeiaux, il n'y a
plus d’embranchement possible. Nulle par{ d'ailleurs, méme
daus les plus grands cenires indusiriels, ou v'a exicuié un
tel projet. Ce probléme est encore trop peu étudié pour gu'on
puisse recommander la construction d'une ligne semblable
d'Anvers au Bhin. En général, les partisans d'un tel projel
poursuiven( 'unique bul de combattre 4 toul prix le creusement
des cauaux. Nous pouvons donc conclure, gu'eu principe, une
voie d'eau reliant Auvers au Rhiu est préférahle & cette voie
ferrée, type Rathenau,
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B. Les projets.

Comme nous I'avons déja dit plus haut, le iracé d'un canal
Escaut-Rlin doit nécessairement emprunter le territoire hollan-
dais. Il est lout naturel que la Hollande ne se montre guére
favorable & 1'établissement d’'une artére fluviale qui relierait 1a
méiropole belge a la plus grande voie de pénétration entre I'o-
eéan et l'binteriand de PEnrope centrale et on ne peut pas lui
en vouloir de soigner dabord ses intéréis en refusani le passage
sur son territoire 4 cette ligne qui serait Ia concurrente de Rol-
terdam. Si cependant, quelque lemps avanl les hostilités, la
commission hollando-belge, constiluée pour I'étude de ce pro-
jet, en est arrivée 4 un accord, ¢'est que la Belgique a consenti
a la canalisation de la Meuse depuis Liége, et fournit ainsi 2
Rotterdam une nouvelle source de prospérité. La canalisation
de la Mense, en effet, constitue une compensation pour la Hol-
lande ; elle constitte en méme temps un avantage immense
pour le bassin industriel de Liége. Ce qui le prouve suffisam-
ment, c'est que les cbarbons liégecis devant faire un détour
considérable el payer des taxes onéreuses sur nos voies navi-
gables pour arriver 4 Anvers, reviennent plus cher a4 Anvers
que ceux des bouilléres de Rulirort. Ajeulons que Liége ex-
pédie annuellement pour 40 millions de marchandises. Si
I'on tient compte que le iransport vers Rotterdam est plus facile
et moins ceiteux, il faut convenir que la canalisation de la
Meuse mettra encore Anvers en état d'inférierité vis-a-vis de
sa rivale. Rotterdam ne compte pas seulement attirer les pro-
duits de la région de Liége, mais encore ceux, trés importants,
de la vallée de la Meuse, veire de 1a Sambre,

Enfin ces travaux mettront le port de Rotterdam en com-
munication avec le bassin houiller du Limbourg hollandais le-
quel, il est vrai, n'a pas encore atteint un haut degré de pros-
périté (pourtant depuis la guerre des progrés formidables ont
&té réalisés), mais qui, étant donnée cette voie d'écoulement et
la possibilité démontrée de couvrir par la tous les besoins du
pays, sera appelé hientét a une exploitation des plus aclives.
D’une part, Rotlerdam verra ses désirs salisfails et d'autre
part la Hollande permettra qu'un canal thénan traverse son
territoire. Telle fut du meins la conclusion de la commission
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hollando-belge mentionnée plns haul; toul porte 4 eroire que
les denx gomvernements la sanclionneront (6t ou tard de lenr
haute antorité,

Mais quelle sera cette ligne d'Anvers au Rbin?

Les projets présentés sont au nombre de quatre :

1} Le projet Henlrich (1839) qui consiste & relier directement
Anvers avec le bassin indnstriel de la Ruhr;

2) Le projet Schneiders gui meitrait Anvers en communi-
cation avec le Rhin moyen et supérieur ;

3) Le prejet Valentin qui prend la direclion Sud-Est (Anvers-
Maastricht) pour virer vers le Nord-Esl par Miinchen-Gladbach
el Nenss; _

4) Le projet Rosemeyer — canal maritime, 4 grande seclion
Widdig (Rhin) — Neuss — Anvers (1915).

Nons allons examiner smccessivement ces différents projets,
1. Le projet Hentrich,

C’esl en 1626 qu'on songea pour la premiére fois & relier 'Es-
caut au Rhin, Les Espagnols étaient alors mailres de la rive
gauche dn Rhin; ils enireprirent le crensement de la « Fossa
Eugeniana », voie d'ean, qui devail quiller la Mense prés de
Venloo par la Gueldre pour atteindre le Rhin, prés de Rheinberg.
Ce canal, dont il snbsisle de nombreux vestiges, resta inachevé.
En 1803-1810, on entreprit la création du «canal du Nord»,
projelé par Napoléon, qui devait aboutir prés de Neuss; mais,
comme il est dit plus haunt, ce canal ne fut pas achevé non
plus, En 1873, la ville de Crefeld reprit I'examen d'un nouvean
projet, ayanl loujours le méme objectif. Elle prétendait a jusle
litre qu’on pourrait éviler la longuenr el les perils de la voie dut
Rhin vers Anvers an moyen d'un caral pius court el moins dan-
gereux, qui procurerait de grands avantages au commerce et
& I'induslrie de la région. Les villes intéressées et les gouverne-
ments hollandais el prussien élant parlisans convainens de ce
plan, la ville de Crefeld pria le professeur Henket, de Delft,
d'élaborer mn projet pour relier le Rhin & Venloo sur la Mense,
cn pussand par Crefeld. Le plan, anguel fut adjoint un tablean
des frais de consiruclion pour la section Nederweert-Venloo,
fut rapidement étabii. En méme temps que le parlement hollan-
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dais discutait longuement la queslion de la participation de
T'Etat aux frais de construction de ce canal, le gouvernement
prussien négociail déja avec les différentes communes intéres-
sées afin d’arriver au rachat du terrain nécessaire a celle nou-
velle voic d’ean. Mais, en 1879, les Chambres hollandaises re-
poussérent le projel 4 une voix de majorité. Loin de perdre
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Fic. 4. — PROJETS DEs CANAvX DE L'Escalt au Reix.

courage, les gouvernements prussien et hollandais arrivérent,
malgré loul, 4 un accord parfait en 1882, L'opposition calégo-
rique des ports hollandais ne permit cependant pas la conti-
naation de cette grande acuvre.

Devant cet échee, I’Allemagne se souvint du {raité conclu
entre la Belgique et les Pays-Bas le 19 avril 1839, L’article 12
de ce traité dit: « Dans le cas ofl aurait été construite en Bel-
gique une nouvelle roule ou creusé un nouvean canal qui abou-
tirait 4 la Meuse, vis-i-vis du canton hollandais de Sillard,
il serait loisible 4 la Belgique de demander 4 la Hollande, qui,
dans cette snupposition, ne s’y refuserait pas, que la dite route
ou le dit canal fil prolongé, d'aprés le méme plan, entiérement

3



— 66 —

aux frais et dépens de la Belgique, par le canton de Sittard,
jusquaux frontiéres de IAllemagne. » Celle roule vu ce canal
qui ne powrrait servir que de comsnunication commerciale,
serait construit au choix de la Hollande, soit par des ingénieurs
et des ouvriers que la Belgique obtiendraijt Pautorisation d’em-
ployer 4 cel effet dans le canion de Sittard, soit par des ingé-
nieurs et des ouvriers que la Hollande fournirait et qui exéen-
teraienl aux frais de la Belgique les travaux convenus ; le tount
sans charge aucune pour la Hollande el sans préjudice de ses
droits et sonveraineté exclusifs sur le terriloire que traverse-
rait la route on le canal en question. Les deux parties fixe-
raient d'un commun accord le montanl et le mode de percep-
lion des droils el péages qui seraient prélevés sur celie méme
route ou canal.»?

L’Allemagne tourna ses regards vers la Belgique et se promit
d’aboutir promptement avec la collaboralion du gouvernement
belge. En 1896 la firme « Havestadt et Sonntag » de Berlin dé-
posa un projet de canal de liaison entre le Rhin par Miinchen-
Gladbach et Sittard, la Meuse et Anvers. Ce projel, excellent
dans ses grandes lignes, présentait quelques difficultés de
détail. Il fut repris en 1897 par Vingénieur allemand IHentrich,
qui, en 1899, publia un nouveau plan que nous nous proposons
d’examiner en détail ci-aprés :

Ce canal irait d'Anvers 4 Crefeld et au Rhin en empruntani
le canal de la Campine, jusqu’a Bocholt, puis une partic du
canal Guillaume jusqu'a Nederweert, le canal du Nord, de
Nederweert a4 Beringen; il franchirail la vallée de la Meuse
aux environs de Venloo, Quant aux embouchures, Yingénieur
Hentrich ne se prononce pas sur les trois smivanles :

1) En face dn port de Ruhrort prés d’Essenberg ;

2) Au Nord de Werdingen dans le vieux bras du Rhin prés
de Budberg ;

3) Dans I'Erfkanal prés de Neuss.

La ville de Crefeld considére Fembouchure du canal non loin

1 Nous atlirons spécialement Fattention sur [es mots « une nouveile route, ou
creusé un nouvean canal». Or la Belgique a consitnit une voie ferrée partant
d'Anvers et allant au Rbin & iravers le Limbourg hollandais. C'est 1i le neeud des
ditficultés hollando-belges. Nous estimons que ia Hollande est en droit de deman-
;ierdupe compeunsation pour la traversée d'un canal & travers le Limbourg hol-
andais,
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du parl rhénan de Crefeld comme le plus avanlageux tant au
point de vue lechnique quaun point de vue économique, puis-
que, d'une part, elle est la voie la plus courte et Ia moins chére
et que, d'autre part, elle relie le mieux possible les bassins
houillers de Ia Ruhr et de la Lippe el favorise les communi-
cations avec le Rhin moyen et supérieur. Les avantages res-
pectifs de chacun des projets d’embouchuce sont d'ailleurs :

a) pour I'embouchure d'Essenberg :

Raccourcissemeni du (rajet de 174-172 = 2 km. Econoctnie
d'une écluse; économie de 'installalion d'un port d’embou-
chure ;

b) pour 'embouchure de Budberg:
‘Suppression d’un port d’'embouchure ;

¢) pour Yembouchure prés de Neuss:

Raccourcissement du trajel de 182-172 — 10 k. Suppression
des grands travaux de terrassement sur une longueur de 10 km.
entre le Niers et le Rhin o0 il faudrait creuser une tranchée
de dix métres au moins de profondeur.

Le projet Hentrich préveil égalemenl deux embranchements :
le premier, avec deux écluses, pour vainere un seuil de 20 mé-
tres, réunirait le eanal et la Meuse prés de Venloo; le second,
d'une longueur de 20 kilométres, avec une seule écluse, desser-
virail les deux centres de Miinchen-Gladbach el Rheydt.

Pour franchir un certain nombre de hauteurs, il faudra un
tolal de douze écluses. Actuellement, il existe dix-huit écluses
de deux A trois métres chacune sur le canal de la Campine ;
dans le projel, il n'en est prévu que neuf avec chute maximum
de 6,90 m, Une grande difficulté élait 4 vaincre: les embran-
chements vers Turnhout, Hasselt, Beverloo, Bois-le-Due, Deurne
et Helenaveen sont 4 des niveaux différents ; mais on choisirail
les emplacements des écluses de facon 4 éviter loute transfor-
mation. Le canal projeté resterait au niveau du canal du Nord
(Noordervaart) c'est-a-dire & 31,60 m., approximalivement a
partir dit Noordervaart Iui-méme. }! franchirait la vallée de la
Meuse en remblai sur une longueur de 10 kilomeétres et une
hauteur de 18 métres avec qualre cuvertures de 40 métres cha-
cune et le lit de la Meuse sur un pont de briques; les déblais
das abords de 1a Niers fourniraieni les terres nécessaires pour le



— 68 —

remblai de la vall¢e de la Meuse. Pour ce qui est des dimen-
sions : le canal aurait un plafond de 20 métres de largeur, les
écluses, d'aprés la proposition de la Belgique en 1907, une
longuenr de 115 métres sur une largeur de 125 métres et un
timnt d'eaun de 3,5 métres.?

L approvisionnement du canal en eau se ferail par les nom-
breuses riviéres et les canaux qu'il rencontre sur son passage et
surtout par le canal latéral de la Meuse. Les frais de conslruc-
tion s'éléveraient : pour "aménagement du canal de la Campine
a 17 900 000 marks, du canal de Guillaume 4 22 100000 marks,
dn canal da Nord a4 1900000 marks et pour les nouvelles
construclions a exécuter a 27000 000 marks, soit donc une dé-
pense de 51 600000 marks ou 63750000 francs. De plus, il est
prévae une somme de 33 000000 de marks ou 41250000 francs
pour diverses ccuvres d’art. La dépense tolale serait de 84 000 0600
de inarks on 105 000 000 de francs, Donnons en résumé les avan-
tages principaux cités par la Chambre du Commerce d’Anvers
en faveur du canal, On éviterait :

1) L’arrét dans la navigation, causé par la marée basse, arrét
qui peut durer 24 heures ;

2} Les dangers des larges fleuves, surtout de 1'Escaut, le cou-
rant violent, la grande navigation maritime, le brouillard pres-
gue continuel ;

3) La grosse prime d’assurance a payer pour la navigation
dans les bras de mer;

4) Le remorquage contre les courants des fleuves ;

5} Les frais supplémentaires de remorquage ;

6) Une durée de voyage plus longue, occasionnée par le grand
détour a faire, détour qui demanderait trois jours de navigation,
L'ingénieur Henlrich prélend méme que c’est une des rares
voies d'eau qui offriraienl autant d’avantages économiques.

Ce canal déboucherait donc an milier du centre industriel
de la Ruohr. Le bassin de la Ruhr ou plus exactement le bassin
rhénan-westphalien esl 4 cheval sur la frontiére des provinces
de Prusse rhénane et de Westphalie, On Tappelle bassin de la

t Le projet Hentrich, plus vienx de plusieurs années que les autres projets, exige
une mise au point technique qui réduirait esna doute d'une maniire trés consi-
dérable le nombre des écluses.
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Rubr parce que c'est sur les bords de cette riviére que prit nais-
sance, il ¥ a quelque cent ans, 'indusirie allemande,

Sur nn espace grand comme une province belge, 5 4 6000 000
d’habitants travaillent et produisent nuit et jour, Douze villes
dépassent 100000 babitants, celles de 40000 4 50 000 ne se comp-
tent plus. Toutes ces localités ont tellement fait tache dhuile
autour d’elles qu'elles sont presque complétement soudées les
unes aux autres. Déja on a émis le projet de réunir Pagglomé-
ration en nne seule cité qui porierait le mom d'Industriapolis.
Dans ce pays, le ciel bleu et le gai soleil ne sont plus que des
souvenirs d’antan tellement les lourdes fumées de toutes cou-
leurs restent suspendues dans Fatmosphére. Partout les dizaines
de milliers de cheminées, les prefils de houilléres coupent un
horizon qui jadis était assez nniforme. Le sol tremble sous
les coups des marleaux-pilons et les lourds trains de lami-
noits ; les oretlles tintent des bruits de ferrailles, des roulements
de véhicules et des grincements de machines ; c'est la chanson
de Pindustrie. Krupp, Thyssen, Kirdorf, Stinnes, roi «u canon,
toi de l'acier, roi de la houille, Neplunc thénan, sont les héros
d’une épopée formidable el d'une poésie frémissante, Déja avant
la guerre Krupp occupait 60 000 ouvriers dans la région, Thyssen
pas beaucoup moins, plusieurs se contentaient de 20000 4
25000 les usines de 10000 4 15000 ouvriers sont nombreuses,
celles de 1000 4 2000 sont du menu frelin.

Anvers est donc intéressée an plus hant degré i conquérir
complétement un pareil client; 100000 000 de tonnes de char-
bon, 3000000 de tonnes de fonte et d'acier, un nombre invrai-
semblable de tonnes de toute espeece de produits constiluent un
frel trop alléchant et supposent un fret de retour trop abondant
pour qu'on les néglige,

Ce canal aboutirait donc, comme nous I'avons vuo plus haul,
entre Duishourg et Ruhrort, en lace du canal Duisbourg-Dord-
inund-Emden, I’embouchure prés de Ruhrort présente un in-
térét d'autant plus grand que des ingénieurs allemands ont
concu le projet de crenser un canal maritime de sepl & nenf
métres de profondeur d’Emden au Rhin, aux environs de
Wesel, Ce ne serait pas la décadence d’Anvers, mais toul an
moins nne grave atleinte portée & sa prospérité, Cependanl, si
le projet Escout-Rhin se réalise, on y regardera 4 deux fois
nvant d’'engager le milliard que nécessilerail la- réalisation de
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ce nonveau projet. D’oit la nécessité de héler Vexécention des
travaux, L’intérét particnlier que présente le projet de la
«Deutsclie Rheinmiindung » mérite gnon s’y arréte quelque
peu. Voici ce quen disent les Allemands: Rotterdam et An-
vers, le premier surfout, tirent un immense bénéfice de leur
situalion aux embonchures dan Rhin, exnioire de Ihinterland
allemand. Or, il est un vieil adage qui dil qn'en affaires celni-
la doit supporler les frais qui profite, Le trafic est iellement
intense que le commerce marilime médial que 'Allemagne fail
par ces ports (Anvers et Rotterdam) est égal anx irois gnarts
dn commerce marilime immeédial qu’elle fail par ses propres
ports. 11 esl clair que I'Allemagne ne pent se désintéresser des
perles considérables qu'elle subit de ce chef, ni payer les frais
élevés gn’entraine cet élat de choses, soil dépenses directes,
(voies, bateanx), ele., soit dépenses indirectes que sa situalion
politique en tant gne grande pnissance I'oblige A réaliser.

La Hollaude refuse de prélever les droits de navigation néces-
saires a4 1'entrelien de la voie du Rhin ; sur son terTitoire, elle
S‘oppose 2 un aménagenient convenable de ce grand fleuve.
Méme, sur la demande de I'Allemagne, le minislre hollandais
a répondu en pleine Chambre par le vienx cri de « Holland in
nood » : « Je mainliendrai », Voici ses paroles (9 décembre 1910,
fraduction libre):

« Le gouvernement n’hésite pas i déclarer encore nne fois &
la Hollande entitre qu’il n’a pas changé d’idée jusqu'a main-
tenant dans la gnestion des péages dn Rhin. El puisque le
dépnté de Zieriksee nons a rappelé comme ligne de conduite
4 suivre, la vieille devise de Yordre mililaire de Gmillawme :
« peur courage, sagesse el fidélité», je prends Ia liberi¢ de
retourner la médaille afin de lni montrer le revers sar lequel
on pent lire la belle devise qui nous a tant fortifié dans les
ancicns temps contre le danger: «je maintiendrai».?

La dépendance de I’Allemagne vis-a-vis des Pays-Bas peut
étre mise en évidence par les poinits suivants :

1) La flotte rhénane comptait, en 1911, 10 344 chalands et voi-
liers, jaugeant 4490883 tonnes el montés par 25566 marins.
Dans ces chiffres, IAllemagne n'était représentée gue pour
3055 bitiments, 2 148 057 lonnes et 8692 hommes. Le reste élait

' Busz. Die Deuische Rheinmitndung, p. 2 o1 3. Minster, 1913,
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pour les deux tiers hollandais, pour un tiers belge. D'année en
année ces chiffres s’accentuent en défaveur de I'Allemagne ;

2) 11 en est de méme pour le transport des produits. Sur
30000000 de tonnes transportées, 15000000 de lonnes revien-
nent 4 la Hollande, 11 500 000 4 I"Allemagne, 3500000 a la Bel-
gique ;

3) Dans la construction de bateaux rhénans, la Hollande in-
iervient jusqu'a concnrrence de 60 & 75 %. Dans ses chantiers,
¢elle a engagé plus d'un milliard el ses gains annuels se chif-
frent par dizaines de millions ;

4) La Hollande s'est engagée dans l'acle de navigation du
Rhin a tenir la branche hollandaise dn fleuve 4 la hauteur des
exigences modernes, Les 4 000 000 de francs qu'elle a payés pour
ce travail ne justifient pas ses prétentions d'étre conformes &
I'esprit des trailés. D’aprés les Allemands, l'extension gigan-
lesqtte de Ia navigation et I'agrandissement continu des unités
exigent d’aulres sacrifices, Les recherches trés minntieuses ont
démonlré que la profondeur de 4,5 métres 4 5 métres peut faci-
lement élre atteinte sur une largeur de 50 &4 70 métres. Cetle
profondenr serait suffisante pour donmer accés 4 Cologne a
presque lous les bateanx de cabotage. Par son refus, la Hollande
fait a I’économie allemande un tort grave que des calculs se-
rieux ont évalué & environ 10000 000 de francs par an. Un éco-
nomisle allemand, Hans Busz, prétend méme que la Hollande
préléve ainsi un impdt indirect sor FYAllemagne. La Hollande
a-t-elle tort ou raison ? Nous ne savons. Toutefois, la prospé-
rité de Rotlerdam est, & vrai dire, due nniguement a l'hinterland
allemand. Les trois septiémes du commerce maritime allemand
se font par Ie Rhin; les qualre septiémes par les ports alle-
mands. En 1912, plus de 31000000 de tonnes ont traversé la
frontiére 4 Emmerich, dont 23000000 de tonnes ou les trois
quarts pour la Hollande et 19000060 de tonnes pour le port
de Rotterdam. Anvers y participe pour le gnart ou 8000000 de
tonnes. Le commerce allemand total est de 120000600 de tonnes,
le commerce fluvial allemand est de 31 600000 de lonnes. Le
Rhin participe respectivement an premier pour le quart, au
second pour le tiers. L'étendue de I'hinterland de ce flenve aug-
inente encore de jour en jonr, D'ici peu, le réseau du Rhin,
c’est-a-dire son bassin économique, sera doublé par la canali-
sation du Haut-Rhin jusquaux confins de I'Autriche el de Ia
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Suisse, celle de la Lahn, du Neckar el du Main, celle de la
Moselle, enfin l'ouverture du Miitelland-Kanal jusqu’an coeur
du Hanovre. Donc I'hinterland de Rotterdam et d’Anvers éga-
lemenl va s'étendre encore au préjudice des ports allemands.

Au point de vue allemand done, la solution la plus rationnelle
de ce probléme, c'est Ia création d'vne voie d'ean en territoire
germanigue, voie supérienre en valeur a celle du Rhin holian-
dais. Par la Weser et le canal projeté Weser-Main, Bréme
dominera le centre de I'Allemagne et Hambourg VEst. D’aprés
les Allemands, Emden doit devenir Ia métropole commerciale
de POuest de I’Allemagne, ¢’est-a-dire de tout le réseau rhénan.
Méme Ia Suisse deviendrait ainsi fotalement dépendante de
UAllemagne, qui offrirait une issue directe vers la mer.

Mais ce projet est encore loin d’étre réalisé. On a déja discuté
la question de savoir si la Prusse doit favoriser spécialement
Emden, son port strictement national, au détriment de Bréme
¢t de Hambourg. Il parait juste cependant qu’a lintérieur de
YEmpire, il soit sage de ne pas forcer la nature en privant les
ports hanséaliques de leur fonclion naturelle : ce serait aller 4
Iencontre des lois économiques, Bréme et Hambourg ayant eréé
seuls leur prospérité ; il serait injuste que la Prusse entiére se
dressit contre ces deux villes, Pu reste, le canal Dortmund-
Emden est loin d’avoir réalisé le bul pour lequel il avait été
créé. Les Allemands ne sont guére, en effet, satisfaits des
4268000 tonnes transporiées en 1913 de Dortmund 4 Emden
quoique ce chiffre ne seit atleint par ancune des voies belges,
hormis PEscaut inférienr, (Cest dire qu’ils révent grand. La
diminution des tarifs pourra seule attirer plus de fret rhénan
vers Emden, Actuellement, la capaciié de lransport des deux
voies est de: Rhin 6, Canal 1. En outre, le vovage Puisbourg-
Emden exige 5-6 jours (24 écluses), celui de Duishbourg-Rotter-
dam 3 jours (aucune écluse). Pour détréner le Rhin, il faudra
une veie a ta fois meilleure et plus courte, du moins aussi
courte que le Rhin lui-méme. Autrement dil, il sera nécessaire
de créer uu Rlin une embouchure allemande (« Deutsche
Rheinmilndung »). Bien entendu, ce travail doit s'exc¢euler sans
Iéser les droits de personne.

D’aprés Ie principe de Grotius, admis universellement, les
riverains d’'un cours d’ean intermational ne peuvent en user
sans restriction ; ils doivent respecter les droits des riverains
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d’aval. A la simple annonce du projet domt nous parlons, les
Anglais el les Américains ont rappel¢ ce principe aux Alle-
mands, lesquels ne se font pas faute de le fouler an pied quand
cela leur convient.

Le canal Emden-Rhin ne pent acquérir la supériorité sur le
Rbin que s'il devient marilime, anlrement dit que s’il permet
anx usines de Westphalie et dn Rhin inférieur d’étre en com-
munication direcle avec la mer, Les Allemands venlent abso-
lument supprimer le transbordement, cause de perte de temnps et
de détériorations des marchandises, affirment-ils. A dimen-
sions égales le trafic Nord et Est est acquis 2 Emden, celui de
I'Ouest et dn Sud & Rotlerdam, Donc, pour réaliser une supé-
riorité véritable sur le Rhin, le canal doit donper aceés a des
navires de mémes dimensions que ceux gqui accosient 4 Rotter-
dam méme. Hambourg, Rotterdam et Anvers approfondissent
leur chenal d’arrivée et leurs bassins jusqu'a 12 métres et pro-
longent leurs écluses jusqu'a 300 métres et au dela. Etant donné
que le canal de Suez aura bientdt 10 métres, que celui de Kiel
en a 12, le Panama 12,50 m. et que ce dernier livre passage a
des navires de 300 meétres sur 3¢ métres, avec 10 A 11 métres
de tirant, il faudra que le canal Emden-Rhin mesnre 9,5 me-
tres 4 10 meélres et que les autres dimensions soient en rapport
§'il veut avoir une véritable utilité, Duisbourg-Ruhrort, centre
de la navigation rhénane la plus intense du monde, sera ainsi
atteint. Or, si la navigation maritime 4 forl tirant se porte jus-
que-1a, Rotterdam est nécessairement privé de son clienl le plus
important et Anvers perd également une grande partie du
trafic.

Au point de vuoe techmique, il faul tenir compte d'une
différence de niveau de 40 & 45 mélres. Pour alimenter ce bief,
on creuserait un petit canal qui saignerait le Rhin 4 I'allitnde
voulue, 4 moins que la Lippe et la Ruht ne suffisent déja & elles
seules. Au point de vue financier, nul doute que l'ceuvre ne
rémunére largement les capitaux qu'on y engagera. Les Alle-
mands semblent étre assurés de ce ¢dté-la. Le transport fluvial
de Rotterdam 4 Duisbourg est caleulé a 0,35 4 0,40 plenning la
tonne kilométrique. Pour 215 kilomélres cela fait 0,75 a 0,80
mark. Par la voie maritime Emden-Duishourg, il y aurait au
moins 0,5 mark de grain par tonne, ce gqui fail 500 marks par
1000 tonnes. De plus, le transhordement coille 4 Rotterdam 0,35
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a 0,40 mark la tonne, d’oii un nouvean gain de 350 4 400 marks
pour 100G tonnes.

Par ee canal, les Allemands espérenl en méme temps pouvoir
fait entrer en ligne la houille westphalienne en vue de ¢om-
battre la honille anglaise qui, jusqu’a présent, domine dans
FPEurope seplentrionale et méme dans toute ’Allemagne du
Nord. Deux grands projets onl déja été présentés: le plam de
Herzberg et de Taaks qui ne donne que des dimensions insuf-
fisantes el le plan Rosemeyer qui, en principe, réalise la meil-
lerre combinaison possible.

Quoi quw’il en soit, Von voit que les idées se précisent en
faveur de 'emboucbure allemande el qu’il est grand lemps de
réaliser le canal Rhin-Meuse-Escaut si nous ne voulons voir
Anvers déironé par suite de notre manque de décision, A Vef-
frayante précision de calcul que nous avons exposée plus haul
on reconnait le procédé allemand, Encore quelque temps de re-
eneillement et ce projet de canal Emden-Bhin sera miir. Rien
alors ne s'opposera i son exécntion dont la rapidité sera fou-
droyante puisque les pouvoirs publics s'y rallienl déja avee
sympathie. Si nous n’y prenons garde, les bateaux de 10000 ton-
nes passeront Wesel avant que ne soil terminée Pimslaliation
compléte d’Anvers. Ajoutons encore, sous forme de parenthése,
que I'Allemagne militaire potssera d’autant plus 4 la réalisa-
tion de ce projet qu’'elle ¥ voil une snperbe voie pour établir
une défense mobile sur toute la frontiére Ouest dn pays. En
effet, une floliille de lorpilleurs et de croiseurs pourrait ciren-
ler aistment le long des fronliéres formant ainsi nne barri-
cade artificielle. Armée de grosses piéces marines, mobiles a
volonté, cette cavalerie nouveau style pourrait défier les batte-
ries de campagne les plus puissantes.

2. Le projet Schnefders.,

Voici une aunlre solution du probiéme si important pour
Vapprovisionnement de la grande métropole belge. Comme nous
allens le voir, ce projel a un tout autre bul que celni de Hentrich.
Voici les arguments fournis par Schneiders en faveur de son
projet :

I) Canal a grande section ayant Anvers pour point terminus,
Cologne et Bonn pour point initial ;
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2) Communication directe du Rhin avec le réseau des caraux
hollandais, belges et francais ;

3) Accés direcl aux bassing houillers allemands de la Wurme,
Aix-la-Chapelle el celui du Limbourg hollandais aux villes
d’Aix-la-Chapelle, Eschweiler, Diiren, Bonn, ete, ;

4) Aboutissement du canal au Rhin moyen et supérieur afin
de sauvegarder les intéréts que les Pays-Bas oni sur le Rhin
inférieur et oblenir de la sorte leur agrément pour la traversée
du lerriloire ;

5) Approvisionnement du canal en ean par les cours ’eau du
Nord de V'Eifel ;

6) Sauvegarde particuliére des intéréts de Liége et de ceux
du nouvean bassin houiller limbourgeois ;

7) Si la Hollande était 1ésée dans ses droits, elle lrouverait
une compensalion dans la canalisation de la Meuse.

Le projet prévoit un canal pour bateaux de 2000 tonnes (ceux
de la Sambre jaugent au maximum 300 tonnes). 1l aurait 3 meé-
tres de profondeunr, 32 métres de largeur a fleur d’eau et 22 mé-
tres au plafond.

Le niveau supérieur de ce canal est de 145 métres au-dessus
de la mer. Mais cette hauteur ne diminue pas graduellement ;
elle procéde par chutes abruptes, de sorte que les hauleurs doi-
vent étre regagnées par des séries d’ascenseurs hydrauliques
de 15 métres chacun. A Brithl, 4 17 kilométres de Cologne, le
bief est encore a 130 métres d’'altitude, ¢’est-a-dire a 90 métres
au-dessus du Rhin qu’il s'agit d’atteindre ! La descente doit étre
faite par ascenseurs travaillant 4 raison de 2 a4 2,6 minutes par
métres 4 regagner. Une toute récente invention a perfectionné
singuliérement ces ascenseurs.! Des aqueducs seront construits
pour franchir la Roer el 1'Inde. L'embranchement de 8 km. le
long du canal a Aix-la-Chapelle est au niveau de 145 métres. A
cette hauteur, Falimentalion du canal se fera par la Roer,
I'Inde et ses affluents. Le trop-plein de ces cours d'eau sera uti-
lis¢ aux deux extrémités et translormé en chutes d’eau, lesquel-
les, au dire des ingénieurs, seront assez puissantes pour four-
nir 'électricité i toute la région et pourvoir a l'éclairage ct 4 la
force motrice de toul l¢ canal.

1 Un systéme d’écluses sans emploi d'eau (Treppenachleusen ohne Wasserver-
brauch).
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DrAix-la-Chapelle, on descendra vers la Meuse par ascenseurs
hydrauliques. De la sorte, on aboulira aux environs de Maas-
tricht, 4 une hauteur de 62 métres, hauteur 4 laquelle la vallée
de la Meuse sera franchie en canal aqueduc, Cet aqueduc pas-
sera 4 22 m. au-dessus du nivean du fleuve. A Hassell, on
atteindra le niveau de 80 méires. Sujvant alors la vallée du Dé-
mer par Diest et Aerschot, on rejoindra le canal Bruxelles-An-
vers et enfin Anvers au nivean Ouest. La Meuse canalisée et le
canal de la Campine qu’il faut franchir, seronl reliés au eanal
par un ascenseur établi dans I'aqueduc, Comme on le voit, un
canal est projeté de Maastricht & Hasselt. Il répond 4 un projet
du gouvernement belge, mettre Liége en communication directe
avee Hasselt et Anvers. Inmiile d’insister sur V'importance du
bassin industriel de Liége ; celle de Hasselt non plus n’est pas
a dédaigner, car cetfe ville est appelée A devenir bientét le port
principal des charbons ; elle se trouve au heau milien dn centre
houiller du Limbourg belge.

La ligne de navigation pour baleaux rhénans de Cologne
jusqu’an canal maritime Bruxelles-Anvers a une longueur de
200 kiloméires et jusqu'a Anvers de 218 kiloméfres. La va-
riante 1 ne louchant guére le bassin bouiller hollandais va a
Pencontre des intérédts des Pays-Bas. Ce projet a élé présenté
parce qu'il réduisait de beaucoup les frais de coustruction, les
difficultés lechniques étanl presque les mémes que pour le lrace
précédent 2, mais la longuenr beaucoup meindre grice anx ca-
naux déja existants. La variante 3 serail nécessaire dans le cas
oil la Hollande s'opposerait au passage du canal sur son terri-
foire. Ce canal présente de grandes difficultés d’exéention et se-
rait de moindre d'utilité que le premier. La construclion de
vrais escaliers d'écluses serait par trop coiiteuse, le bief supé-
rieur étant situé a4 200 meétres d’altitude. De plus, la cons-
truction dan canal-tunnel serait nécessaire & partir de Visé,

8. Le projet Valentin.

Le troisitme projet a pour tracé Anvers-Ruth (4 kilométres
au Nord de Maastrich) Miunchen-Gladbach-Neuss, Sur terri-
toire belge, ce tracé est le méme que celui de I'ingénieur Schunei-
ders ; mais, par simple intérét Jocal, Valentin évite le bassin mé-
tallurgique d’Aix-la~Chapelle et de la rive ganche du Rhin afin
de favoriser uniquement Miinchen-Gladbach et Neuss. Au lieu
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de poursuivre sa direction Sud-Esl, ce tracé s’incline 4 Ruth
vers le Nord-Est. 11 est généralement considéré comme inexé-
cutable 4 cause des dificultés techniques et des énormes frais de
construction. Un embranchement de ce canal, partant vers Aix-
la-Chapelle et Diiren, ne serait d’atlleurs jamais rentable.

i. Le projet Rosemeyor,

Ce quatriéme projet est né pendant la guerre; car, en temps
de paix, lingénieur Rosemeyer n'aurait jamais osé penser a sa
réalisation. Mais les drapeaux allemands flottajent sur les rem-
paris de la vieille métropole belge, et ouire-Rhin, on se laisse
facilement aller 4 des idées chimériques. Le grand projet de la
Dentsche Rheinmilndung se réaliserait par Anvers. Berlin-Bag-
dad, ce grand réve, a déja fait place 4 Anvers-Bagdad, aulre
réve plus grandiose encore,

Un grand ¢anal marilime Anvers-M. Gladbach-Widdig (Rhin)
aménerait les bateaux de 3 a 4000 tonnes jusque dans les
ports rhénans. Les entrepots des ports maritimes d’Anvers et
de Rotterdam seraient transférés vers les rives du Rhin moyen ;
de ce fait, on réaliserait une économie d’argent, de temps et de
matériel. Les Allemands voient déja Cologne devenir nn des
plus grands entrepéts du mende et un vrai port de mer. Les na~
vires économiseraient lout le fret intérieur puisquune diffé-
rence de distance de plosieurs cenlaines de kilométres n'in-
fluence pas le fret d’un long voyage maritime. Le frel maritime
Bahia-Anvers, Rio de Janeiro-Anvers, Santos-Anvers est égale-
met élevé bien que ces poinls soient inégalemenl distants du
port européen. D'Anvers, il ¥ a un méme tarif pour Montevideo
et Buenos Aires {différence 213 kilométres), pour Hongkong el
Shanghai (différence 1610 kilométres), pour Yokehama et
Hiogo (dilférence 641 kilométres), ete. Si les ports rhénans de-
venaient des ports maritimes, le fret serait donc ramené A zéro
pour le trajet du Rhin, qui serait semblable 4 une route mari-
time, Anvers pourrait senlement rendre un toul petit service
comme port d’escale afin de compléter les charges.

Ce projet Rosemeyer envisage aussi bien la pavigation du
Rhin supérienr que celle du Rhin moyen et inférieur. Les mar-
chandises deslinées a4 la partie inférieure du Rhin seraient en-
treposées a Crefeld-Werdingen ou 4 Duisburg; pour les ré-
gions meéridionales, V'entrep6t aurait lien 4 Cologne. La lon-
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gueur du pareours serait de 208 kilomélres el le voyage Colo-
gne-Anvers, aller et retour, s'effectuerait en 74 heures. Le ca-
nzal aurzit une largeur de 70 métres 2 fleur d'ean et une pro-
fondeur de 6 métres. L’alimentalion de ¢e canal, qui absorberait
une énorme quantité d'eay, est basée sur I'amépagement du lac
de Constance et éventuellement sur I'approvisionnement par
d’autres eaux suisses. C'est surlout le projet Rosemeyer que les
Allemands envisagent et porlent aux nues guand ils parlent de
la future importance du port d’Anvers pour I'Allemague. Voici
un ariicle publi¢ 4 ce sujet par la Heelnische Volkszeifung,
(Ne du 1er février 1917). Hel Vlaamsche Nienwe que la
feunille allemande cile avec complaisance comme un journal
flamand, n'est en réalité qu'un organe officienx de la Komman-
dantur d’Anvers,

AMNVERS ET LE €HEMIN DE FER DE BAGDAD

« Les journaux flamands, et surtout Hef Vleamsche Niemwe
(d'Anvers) se sonl souvent occupés de Vavenir d'Anvers et de
son port. Si T'Angleterre et la France mettajent 4 exéculion
aprés la guerre leurs menaces économiques, cela signifierait la
mert d"Anvers, 4 moins qu'une nouvelle vie ne soil infusée 4 la
reine de I'Escaut par une autre voie. »

Mais, ainsi que Vécrit Hel Viaumsche Niewwe, dans son
numére 15 de 1917, celte solution ne pourrail étre atteinte que
par Faffiliation économique d’Anvers 4 la « Mittel Europa » ef,
par voie de conséguence, 4 VAsie; et le journal défend énergi-
quement celle Lhése.

D'aberd un canal Anvers-Rhin procurerait 4 la ville d'im-
menses avanlages ¢l pas un Anverseis ne sern assez aveugle
pour désirer au lier de ce cawmal Vérection d'une muraille de
Chire. Mais cela ne suffit pas. Le but est plus vaste, Si I'on
poursuivait plus lein la lighe Anvers-Constantinople par Cole-
gne, Vienne, Budapest, Belgrade et Sofia en la poussant 4 tra-
vers I'Asie Mineure vers Bagdad et Bassorah sur le geolfe Per-
sique, on créerait 1a voie la plus riche et la plus magnifique du
monde ; A, C. B. c'esl-a-dire Anvers, Constantineple, Bassorah.

Ainsi, aprés aveir ruiné Anvers par l'exécution de leur projet
Rosemeyer, les Allemands voudraient créer I'A C. B, Consolons-
nous, le réve vient, le réve passe.
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E. Examen comparatif.

Les discussions menées dans la presse des provinces rhéna-
nes ont permis de comparer ces différents projets tant au point
de vue économique que technique ; nous nous arréterons sut-
lout 4 'examen économique de ces projets.

Ecartons le projet Valentin que nous avons présenté comme
irréalisable.

Quant au projet Rosemeyer, le canal Rhin-Ouest, remar-
quons tout de suile que ce canal est nniquement deslinég an
transit. Or, Wauters, secrétaire général de la Cbambre de
Commerce d’Anvers, prétend qu'un canal Rhin-Escaut ne pour-
rait jamais vivre unigquement du transit ; la Chambre de Com-
merce de Diisseldorf considére également qu'un canal de tran~
sit serait une pure utopie. Pour étre rentable, un canal Escaut-
Rhin doit avoir un important trafic local ; il doit traverser des
régions h grand avenir industriel. A ce poinl de vue, le projel
Rosemeyer, donl l'exécution serail presque impossible, 1 laisse
énormément 4 désirer. Loin de préter attention aux déeisions
hollando-belges et aux intéréts des bassins houillers belges, né-
erlandais et allemands (les bassins de la rive gauche du Rhin)
Rosemeyer poursuit visiblement le but égoiste de projeter une
nouvelle embouchure du Rhin afin d’étre indépendant de la
Hollande qui, pour le moment, détient la ¢lé du magnifique
systéme fluvial allemand. L'ingénieur allemand n’a d’actre but
gue d’enlever une partie du trafic 4 Anvers et 4 Rotterdam au
profit de Cologne. Mais si déja le projet du canal maritime Em-
den-Rhin (Deutsche Rheinmiindung) a rencontré une vive op~
posilion dans les villes d’Emden, Duisburg et Ruhrorl, on peut
s'attendre 4 une résistance plus énergique encore de la part de
la métropole belge et des grands ports hollandais. D’ailleurs, la
Hollande n’accorderait jamais le passage sur son territoire 4 un
canal qui causerzit la ruine compléte de Rotterdam. D’autre
part, les frais de construction de ce canal maritime seraient ex-
cessivement élevés ; nous sommes persuadés que la rentabilité de
cett: nouvelle voie serait des plus discutables,

A son tour, le projet Hentrich, canal Anvers-Crefeld, ofire des
inconvénients assez notables bien gu’au poinl de vue belge son

1 Yoir plus haut, p. 77.
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exécution serait de loin préférable a celle du projel Rosemeyer.
Comme nous I'avons déja dit, ce projet Hentrich a pour but de
relier la Belgique et spécialement Anvers au bassin industriel
rhénan-westphatien; par conséquent, il cherche & enlever le
monopole du transport par le Rhin, 4 Rotterdam: et & Amsler-
dam, au profit d’Anvers. Pour alleindre ce bui, I'ingénieur
Hentrich choisit un tracé trés court, d'une longueur totale de
172 kilométres. Seulement, enlre Anvers et Crefeld il existe un
seuil de 59 métres. La raideur de ce seuil nécessiterait la cons-
truction de douze écluses ; celle d’ascenseurs n’est guére possible.
En comptan! une perte de temps de six minutes par métre
monlanl, on obtient un relard de six heures. Si nous prenons
une vitesse moyenne de six kilométres 4 Vheure, D'arrét
caus¢ par des écluses constifnerait un allongement de roule
de 36 kilomeétres ; de sorte que le canal aurait, an point de vae
commtercial, une longueur virtuelle de 172 kilométres, plus
36 kilométres, soit 208 kilomélres, c’est-a-dire que le chemin
gagné sur la voie nafurelle par Dordrecht esl encore de 144 kilo-
métres. Malgré ce grand avantage, il n’en reste pas moins vrai
que le projet Henirich n’esl rien d’antre qu'une simple voie de
transil, puisgue sur lont le trajet on ne fouche ni bassin houiller
ni bassin industriel,

Le projel Schneiders seul nous parait acceptable. Sur les pro-
jels critigqnés ci-dessus, il présente deux divergences notables :
son bul esl anlre el son {racé emprunle intentionnellement des
régions industrielles.

Le but de Pingénieur Schneiders n'est pas de mettre Anvers
en communication directe avec le Rhin inférienr pour concur-
rencer Relterdam dans le grand bassin de la Rubr. 1l ne veut
rien d’aulre que la communication direcle d’Anvers avec le Rhin
moyen ¢l supérieur. Le district du Rbin inférieur an Nord de
Cologne et celni du Rhin moyen et supérienr au Sud de Cologne
onl des intéréts différents : les bassins industriels du Limbourg
et ’Aix-la-Chapelle ont seuls inlérél anx communicalions avec
le Rhin supérieur puisqu’il se fera ici un échange considérable
de charbon, minerais, bois, ciment et autres produits similaires,
Ce projet laisse donc vivee Rolterdam en lui abandonnant un
quasi-monopole depunis Diisseldorf ; le port d'Anvers serail le
point d’attraction de 'énorme trafic du Rhin supérieur, D’ail-
leurs, le véritable hinterland d’Anvers n’esl pas le bassin west-

11101
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phalien, mais ’Allemagne du Sud, le Danube et la Suisse. Sur
la voie naturelle du Rhin, le centre d'attraction d’Anvers devient
de plus en plus désavantageux a Rotterdam au fur et & mesure
qu'on remente le fleuve. D'Anvers & Dordrecht, la distance est
de 121 kilomeétres, distance qui handicape singuliérement l'ef-
fort du port d’Anvers, Cette distance constitue pour Anvers une
perte de 53 % départ de Duisburg, 40 % départ de Cologne,
21 % départ de Mannbeim, 17 % départ de Strasbourg et seule-
ment 12 % départ de Bile. En territoire suisse, celte perte dimi-
nue encore, L'on voit par 14 que Rotterdam et Anvers sont des
centres d'une attraction sensiblement égale pour le Rbin supé-
rieur et surtouf pour la Suisse. Ne serajt-ce donc pas une utopie
que de vouloir enlever a !a voie naturelle dit Rbin le trafic Duis~
bhurg-Anvers ou Wesel-Anvers ? La lecture attentive du ta-
blean suivant nous édifiera a ce sujet:

- Dyree du veyage eén heures
DrsTavce en km. du ::_:?.m::;Rk Dirsction

e ;- d’Anvers vera vers Anvera

PORTS wracé tracé lracé trace
a4l a 5 s |lait =!a|E - /,:- A ;2
siE|2|2pslE |2 |2he18|ls|2elEia]s
2l |22zl st2 |82 |s|2|2q42l5121%8
SF AT S EREAE R R AEAE R R FAEE
Anvers., .J 07 O O O0l—} O o o] o 0 0f Of 0f 0] 0] O
Wesel L1297 336 | 264 | 223) — | 386 | 340|283 61 43| 36] 36(35{6% (51|43
Duisburg . [1331|302]230{189) — | 302 1285{ 249 69|—| —| — | —|56(43[35
Crefeld . . 348380 ) 243472 — | 335726823210 71140| 87] 3338|5654 141133
Diiggeldorf. [ 467 | 266|194 (19| —1316|2401254| 7G|39| 36| A8[39| 49 (96|34
Cologne. .[42% 187 (204248 — 237306308 | 87|84 | 47| 49[ 42|34 |39(37
Godorf . . [|440 1931267 [R64] — | 243132218324 | 90(35) D01 D2 43|35140(38
Francfort .| 640|462 476 | 473 — | 452|531 [HA3(126| 78| 93| % [60|52 57|55
Manunheim. [ 683 436|‘51.0 e')O'.r'I — 1486 | 965 | 567 | 140 & 100|102 62154 (59|07

Malgré les chiffres que mous venons denvisager,

le trajet

Duisburg-Anvers sera toujours 4 'avantage du Rhin, la voie

la plus économique, surtout pour la descente. Une trés grande

¢conomie de temps peut seule faire pencber la balance en fa-

veur d'un canal ; dans ce cas, ce n'est encore que la partic du

Rhin moyen et supérieur qui entre en ligne de compte. Le pro-

jet Schneiders procure cet avantage, car déja a Cologne il réalise
6
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un gain de 8 4 9 henres sur les autres projets el un gain de
65 heures sor la veie ordinaire do Rhin pour un voyage aller
et retour Anvers-Cologne, Pour le trajet aller el retonr Anvers-
Bile ce canal réaliserait une économie de femps d’environ trols
jonrs,

Malgré les grands avaniages du lracé Schneiders, heanconp
de milienx semhlent encore préférer un canal Dnisbnrg-Anvers
a un canal Dnisburg-Cologne. 11 est vrai que Duisburg est le
plns grand port intérieur de ’Enrope, et que cette ville de plns
de 100000 babitants sert de place d'entrepsl a l'une des
plus grandes régions indnslrielles dn monde, I’enfreposage de
ce port s'élevant annnellement & 18407 300 lounes, alors que
le port de Celogne se conlenle de la quatorziéme partie de ce
chiffre. Mais, par la création dun dit canal, le port de Cologne
égalemenl ne tarderait pas i atteindre nne hante importance
puoisqn’il s’appuierait snr le hassin métallurgique de la rive
gauche du Rhin. Le nonvean canal Anvers-Cologne, en modi-
fianl profondément le trafic rhénan, réserverail nécessairement
an port belge tout le monvement du Rbin snpérienr. Pour don-
ner nne idée de ce trafic, voici un tablean publié par la Com-
mission centrale de la navigation rhbénane 4 Mannheim :

Entreposage en tonnes dans les ports dn Rhin snpériear (Année 1909)

Mannheim. . . . 5708000 Report . . . 16126900
Ludwigshafen . . 2441900 Oberlalinstein . . 383400
Rheinan, présMaon- Buadenheim . . . 194100
heim, . . . . 16538200 Bingen. . . . . 185900
Mayence . . . . 11282060 Kehl . . . . . 171900
Cologne . . . . 1084700 Coblence . . . . 108000
Gustavsharg . . . 1072300 Beibrich . . . . 93 600
Strasbourg . . . 1012300 Gernsheim ., ., . 15500
Karlsruhe. . . . 830000 Spire . . . . . 73900
Lauterburg . . . 403700 Boun . . . . . 43300
Milheim, p.Cologne 403 400 Maximiliansau . . 26 400
Worms. . . . . 384200 Nierstein . . . . 20400
A reporter . . 16126 900 Total . . . 17512300

A ce chiffre de 17 512 300 tonnes, le port de Bile ajonte encore
un monvenient de 62376 tonnes a l'enirée el de 34277 tonnes &
la sortie en 1913. En considérant encore tont le développement
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que sont appelés 4 prendre les réseaux des voies navigables qui
sont en liaison direcle avec le Rhin supérienr, nous pouvons
affirmer que c'est surtout vers cette région-ci que doil s’orienter
Pactivité d’Anvers. Le meilleur moyen pour y arriver esl le
projet Schneiders, ou un projet similaire qui vise avant tout
Vaccaparement du Rbin supérieur.

La seconde divergence du projel Schneiders avec les auires
projets se tronve dans son tracé. Bien que la longueur virtnelle
de ce dernier soit plus grande que celle du fracé Hentrich
(208 km.), le résullat final esl exactement le raéme. Dans le
projet Scbneiders I, la montée partant d’Anvers comporle
145 métres et la descente au Rbin 109 métres, la différence du
niveau a atteindre est donc de 280 métres. Ce chilfre parait élevé
en comparaison de celui du projet Hentrich (59 métres). Sup-
posons donc qu'il faille 6 minules par métre montant, nous
aurions un retard de 25 heures sur tout le parcours. Mais le
trajet est cboisi tel que les écluses seront trés hautes ; par la-
méme, i) sera possible de réduire V'opération a 2,5 minutes par
métre montant. Il s'établirait donc une perte totale aux écluses
de 10 3{ heures. De celte facon, la longueur commerciale dua
canal serait de 218 plus 62, soit 280 kilométres, Or la distance
Anvers-Dordrecht-Cologne est de 424 kilométres. D'ot rnéme
résullat (424 km. — 280 km. — 144 km.) que pour le projet
Hentrich, Mais batons-nons d'ajouler que les conditions lech-
niques sont beaucoup plus favorables pour le projet Schneiders
que pour la ligne Anvers-Crefeld. De plus, il est encore a4 remar-
guer en faveur du canal Schneiders que le projet du gouverne-
ment belge: Liége, Hasselt, Anvers s’exé¢enterait sous le canal
en question et malgré le tracé Hentrich. Le 22 juillet 19t4, le
ministre helge Hellepette disait encore qu'on ne trainerait plus
avee l'exécution du tracé Anvers-Hérenthals-Quadmeetelen-
Maastricht, An moment de la déclaration de guerre, la section
Anvers-Hérenthals avait déja reca un commencement dexé-
cution.t On peut ainsi espérer la défalcation d'une somme con-
sidérable du devis Schneiders.

Au poinl de vue dua tralic local également, seul le projet
Schneiders entre en ligne de compte ; ce canal, dont la Jongueur
est de 208 kilometres, lraverserait, comme nous 'avons dit, des

1 Actuellement les travaux continuent et avancent assez rapidement.



- 84 —

centres houillers sur un parcours de 129 kilométres, et serait nn
précienx slimulanl pour le crensage de nombreux puits aux
bords mémes de ce canal. La région du Limbonrg belge que ce
canal iraverserail marche vers un bel avenir; elle fera de la
Belgique un grand pays d’exportation de charbon et d'une
formidable quanlité de prodnils induslriels. D'aprés certains
économistes, on peu! s'attendre, en pea d’années, 4 une augmen-
tation de production de 20 4 30000000 de lonnes dans le seul
bassin Hérenthals-Bonne, grace 4 la facnlté des transports et 4
I'ouverture de nonveaux débouchés, conséquences naturelles de
ce canal. Le transport des charbons seul donnerait un monve-
ment local de 10000000 de tonnes kilomélriques. Enfin, quand
on pense que sur le Rhin inférieur, prés 'Emmerich, le transit
comporte 31000000 de tonnes kilométriques dont la Belgique
attire 8006000; que le dislrict du Rhin représente 4 lui seul
40 % dn transport intérieur allemand et gn'Anvers est 'un des
plus grands ports européens (il s'y fait un transport intense de
charbon, de minerais, de bois de construction, de céréales, ete.),
ou esl foreé de conslater que les arguments ne manquent pas
en faveur du canal Anvers-Cologne,

Pour élre complet, disons nn mot du ¢6té financier de ce pro-
bléme, Les frais de construction de ce canal sonl eslimés a 100
millions de francs environ. Ce chiffre pent élre considéré cornme
trop bas. Surtout quand il s’agit de travaux de cette importance,
le devis le mieux étudié est toujours dépassé, souvent de 100 %
et méme davanlage.t Enfin, il est matériellement impossible
d’établir I'eslimation d'un projet 4 peine défini dans ses grandes
lignes. Pour le rendement du canal, il sera percn 0,065 pfennig
1a tonne kilométrique. On peut compler sur un lransport annuel
minimum de 4000000 de tonnes kilomélriques.

En tonl cas, les inléréts les plus évidenis de la prospérité in-
dustrielle ef commerciale du pays belge sont engagés dans cetle
enireprise projetée. Il faudra des sacrifices pécuniaires; aprés
la guerre surtout, les préoccnpalions financiéres seront, pour les
Elats et pour la masse des pouvoirs publics, fort embarrassantes.
Cependant, a regarder de plus prés, l'argent ne fera pas tant
défaut ; le penple belge, sontenu par le monde entier, sanra

* Comparé & 'année 1914, le coill de la vie a presque triplé, Les frais de cons-
truclion prévus en 1914 subiront done une augmentation trés sensible.
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faire ce sacrifice indispensable 4 sa prospérité économique, Pour
résister a l'ennemi, le nerf de la gnerre n’a pas manqué; on
trouve toujours de I'argent. Le jour ou les Russes, les Chinois,
les Turcs, les Argentins on les Brésiliens nous ont demandé le
fruit de nos épargnes, les guichets de souscriptions ont été as-
siégés. Ce n'est pas pour rien que la Belgique a engagé 15 mil-
liards en enlreprises étrangéres., On s'est déja demandé sl
n’y avait pas exagération dans cette émigration de capitaux, car
les Belges vont volontiers 4 la conguéte des affaires 4 Vétranger,
alors que les leurs passent a leur désavantage entre des mains
étrangéres. Nos propres emprunts pour « mousser» sonl lancés
a Londres ; il est vrai que le succés méme qu'ils y rencontrenl
monlre suffisamment la confiance que l'étranger a dans la soli-
dité de nolre organisation économique, An lendemain des hosti-
lités, I’élan des Belges vers les entreprises lointaines souvenl
hasardeuses sera forcément atténué, Le peuple aura compris,
espérons-le, qu’il fant d’abord diriger ses efforts vers des ftra-
vaux d'utilité nationale. Des mesures de prolection dans ce sens
s’'imposent presque en faveur de la moyenne et de la petite
épargne. Clest bien lI'une des fonctions de I'Etat de protéger
Fhumble et I'ignorant contre les forbans de la finance. Belges!
L'heure de la délivrance vient de sonnper, Achevons d'abord
Iinstallalion compléle de notre édifice économique pour ne
pas avoir l'air, d’ici quelques années, d’habiler une masure
d’un auire age ! Mettre Anvers et la Belgique en relation directe
avec le centre de I'Eurcpe, voila une grande el belle tache &
laquelle ¥a Belgique ne Iallira pas!



DEUXIEME PARTIE

ANVERS ET LA SUISSE

AVANT-PROPOS

Dans la premiére parlie de ce iravail, nous avons tenté de
donner une idée pins on moins nette des éléments de la pros-
périté du port d’Anvers. Remarquons encore que ces facteurs
ont un caractére stable et n’ont rien d'artificiel. Anvers rem-
plit nne fonction naturelle; elle est le port obligé de son ar-
riére-pays. Tous les factenrs qui eréent la force atiractive du
port sont intimement liés 4 l'importance de eet arriére-pays,
car ¢’est ce dernier qui provoqne les pnlsations du monvement
marilime ef intérieur. Afin @’étre 4 méme d’établir un bon
diagnostic, nons nons sommes mis dans la sitnation favorable
du médecin de famille qui connait les particularités constitu-
lionnelles et physiques, ainsi que 1'état du malade gni a reconrs
4 ses soins. Ce n'est pas une vigoureuse force vitale qui mangne
an porl de I'Escani; mais, comme nous I'avons constaté, cer-
taines améliorations, méme des travanx grandioses, s'imposent
si ]a Belgique veut mainternir son port 4 la hauteur de la
tache que la nature lui assigne.

La deuxiéme parlie de cette thése est consacrée i I'étude de
Yimportance économique du port d’Anvers pour la Snisse. Les
pages qui précédent montrent déjh que le rdle du port n'est
pas uniquement de ravitailler la Belgique et de la décharger
de ses produits d’exportatiion, mais que la pénétration au dela
des frontiéres politiques du pays est aussi une condition indis-
pensable de son essor.



CHAPITRE PREMIER

La Suissa et son transit par Anvars.

1. Pnsitinn géographique de la Suisse
par rapport 4 Anvers,

L'arriére-pays du port d’Anvers se divise en denx zones
nettement distincles. La premiére s'étend vers le Sud et em-
brasse le Nord et I'Est de la France, une pariie de la Suisse
et I'ltalie. Nous l'appellerons la zone de pénétration terrestre
franco-latine. La deuxiéme s’étend vers I'Est; elle est presque
illimitée et comprend I'Allemagne, I’Auiriche-Hongrie, une
partie de la Suisse et se fraje méme un cbemin vers la mer
Noire ; nous lui donnerons le nom de zone germanique,*

Comme on le devine déja, la Suisse occope une place mal
définie dans cet ensemble. Elle fait partie de la zone franco-
latine, aussi bien que de la zone germanique, Délimiter exacte-
ment ces deux zones est chose impossible puisqu’elles se croi-
sent en mainls endroits. Pour la Suisse, cette distinction des
zones a soh imporiance ; nous pouvons presque affirmer que
le mode de pénétration est différent swivant qu’il s’agit de I'une
ou de I'antre, Dans la premiére, en effet, l'infiltration des mar-
chandises se preduit par voie fluviale, par la grande artére de
IEurope, le Rhin ; dans la deuxiéme, les produits s"acheminent
vers lintérieur ou en sortent par la voie ferrée, la roule rapide
qui exige une livraison sans delai, un gain de temps, précienx
aux commercants de nolre siecle. Cette distinction n’a point

1 Cf. Revue économigue infernationale 1904, et La Belgigue maritime et
coloniale,
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cependant une valeur absolne. Pour exporter ou pour importer
les preduils par Anvers, la zone germanique se sert trés sou-
vent du rail, la zone franco-latine emploie aussi les canaunx.
La Suisse, pays de zoue mixle, se tronve donc en communi-
cation directe avec le port d’Anvers, d'abord par le grand ins-
trument de pénétration de la zone germanigue, le Rhin, Anvers-
Bile, ensuite par celui de I'antre zone, le rail : Anvers-Bruxel-
les-Arlon-Klein-Beltingen-Bile ou bien Anvers-Bruxelles-
Lamortean-Delle-Suisse. Béle, grand port d'entrée de la Suisse,
est le point de contact des deux systémes. Les canaux, instru-
ments secondaires 4 cause de leur lenteur, aboutissent 4 Stras-
bourg pour y opérer la jonction avec le Rhin et pour y créer
un nouveau lien entre la zone germanigue el la zone franco-
latine,

Mais la Suisse n'est pas le point termlnus de celte pénélra-
tion. Bien au contiraire ; il semble méme que les Alpes, desti-
nées par leur nature 4 arréler les courants commerciaux, don-
nent une impulsion nouvelle an (rafic venant d'Anvers ou s'y
rendant. Le Golhard, le Simplon, le Latschberg, avec le Mou-
tier-Granges, ouvrent un nouvean et vaste champ d'activité.
De Uautre colé de ces tunnels s'étend la plaine fertile, indus-
irielle et d’'une baute valeur économique de I'Halie du Nord.
Elle ‘est la continualion de la zone franco-latine. Pour celle-ci
dong, la Suisse n'est qu'un annean de la chaine qui s'étend
d’Anvers 4 la Méditerranée et & ["Adriatique.

Pour la zone germaunigne au contraire la Suisse coustifue un
cran d'arrét; elle est le point terminus de la navigation rhé-
nane. Cependant, au fur et & mesure que celle-ci se développe,
ce pays semble étre le point de départ de l'é1ablissement de
tout un réseau intérieur de voies de communicalion par eau.
11 {end en effel a devenir l¢ centre de développement des voies

navigables de |'Europe centrale et 4 élargir ainsi irés considé- -

rablemenl la sphére de 1a zone germanigue. Ce nouvean résean
4 créer comprendrait la mise en état de navigabilité du Rhin,
de Bale au lac de Constance, la jonciion du Rhin au lac de
Zurich par un canal laléral & la Glatt et la jonclion du lac de
Genéve au lac de Conslance par une voie navigable iraversani
les lacs de Bienne et de Neuchitel et suivanl la vallée de 1'Aar,
Le Léman, 4 son tour, serail reli¢ & la Méditerranée par le
Rhoine rendu navigable. L'exécution de ce plan vraiment gran-
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diose aurait pour avaniage de créer un lien solide entre la zone
de pénétration germanique et la zone de pénétration franco-
latine du port d°’Anvers. La grande artére bydraulique qui s’ou-
vrirait ainsi enlre Marseille et Anvers en passant par la Suisse
faciliterait singuliérement 'approvisionnement de ce pays en
matiéres premiéres et produifs alimentaires et «la capacité
de concurrence de lindusirie sunisse sur le marché umiversel
irail en angmentant dans la mesure de Pavancement de ce
travail » (Gelpke).

2. L'utllité pour la Suisse d’an port bon marché.

Pendant de longs siécles, la Suisse sembla destinée A rester
un pays de pétres et de paysans. Enfermée par les Alpes, sépa-
rée de la mer, dépourvae de nombreunses voies de communi-
cation naturelles, elle ne pouvait prospérer. La science de
I’homme réussil 4 vaincre tous les obstacles que la nature avait
érigés pour arréter les influences extérieures, La voie fluviale,
la voie ferrée el le percemen! des tunnels vinrent apporter suc-
cessivemnent une vie nouvelle et développer le commerce et 'in-
dustrie, donnant ainsi une impulsion considérable aux rela-
tions intérieures et extérieures,

Cette évolulion industrielle et commerciale s'est produite
sans a coups lrop brusques, mais n’a cependant pas tardé a
repousser 2 larriére-plan Vagriculture, fondement de la vie
économique d’une nation ef 4 entrainer la Snisse dans une lulle
induslrielle des plus apres. La conséquence inévitable de cette
transformation se montra bient6t; elle mit ]la Suisse dans la
dépendance économique de ses grands voisins et méme des
populations du Nouveau Monde, Pendant sa période de recueil-
lement, la Sunisse était parvenne, en effet, 4 produire les denz
liers de sa consommation de blé. A partir de 1740, elle com-
mence a abandonner la culture des céréales, qui ira en décrois-
sanl alors que la population ne cessera de s'aceroitre. Les vides
eréés par la faiblesse de la produclior indigéne sont d‘abord
comblés par les abondanles récolles de la Souabe et de 'An-
triche, mais ces pays, sentant enx-mémes Deffel désastreux de
Pévolution industrielle, restreignenl bienltt et de plus en plus
I'exportalion des céréales ; la Suisse se voil alors obligée de de-
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mander aux pays éloignés tout ce dont elle a besoiln pour vivre.
La navigalion & vapeur et les chemins de fer aménent d’ailleurs
le blé exotique & un prix de revient lellemenl bas que ie
paysan suisse ne trouve plus ancun intérét & semer des céréa-
les, la concurrence éirangére étant devenue insurmontable,
Ajinsi de nos jours, la Snisse ne se suffit plus & elle-m&me gne
pendant deux mois environ par année ; les trois cents jours de
déficit doivent étre comblés par les importations de Russie,
des Elats-Unis, de Roumanie, etc.

Dans le demaine industriel également la Suisse dépend de
Pétranger 4 un trés hant degré. Pour se développer, un pays
industriel a besoin de houille et de fer, deux matiéres pre-
miéres indispensahles. Or la Suisse est pauvre en minerais on
autres prodnits nécessaires a4 son industrie. Les mines de
Choindez, les exploitations d’asphalte du Val-de-Travers, les
salines d'Aigle, Bex, celles de Bale el d’Argovie, de méme que
les carridres dn pays de Glaris el les charbonnages du Valais,
sont les seules indunslries extraclives de matiéres premiéres de
quelque valeur. Presque tont doil venir dn dekors. Malgré cette
panvreté, la popnlation suisse s’est vouée 3 I'indnsirie et au
commerce avec un courage inlassable. Depuis le XVle sidcle, le
nombre des individus travaillant dans I'industrie el le com-
merce n'a cessé de s'aceroitre et les villes suisses sont devenues
de plus en plus les centres d’une grande activité économigque.
Les économistes snisses sont d'avis que la division de la popu-
lation, d'aprés les différentes activilés, peut étre établie comme
suif :

Agriculture . . . . . . 350,
Indusirie . . . . . . . &%
Commerce . . . . . . . 9¢,
Sciences, arts, administration . 69/,
Communicalions, transports . 59/,
Divers . . . . . . LA

On voit que le commerce et 1'induslrie occupent plus de la
moitié de la popnlation.

L'indunstrie suisse produil surlout deg objels de luxe; elle
esl une « Veredlungsindnstrie », une industrie qui produit le
«fini» et travaille en vue de la grande exportation. Elle
est pour ainsi dire enliérement dépendante du commerce,
qui doit se charger du placement de cetle production. Tiche
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excessivernent difficile, car I'induslrie suisse, en effet, irans-
formanl des maliéres premiéres étrangéres en produits fabri-
qués destinés & une consommation étrangére, entre nécessaire-
ment en concurrence avec les industries nalionales des autres
pays qui eux possédent la matiére et travaillent pour wune
clientéle nationale,

On comprend dés lors loule Iimportance du prix de iraps-
port, ¢élémenl décisif dans ce combat. La technique indus-
trielle, les inventions modernes avec leurs perfeclionnements
ccmpliqués, le prix de la main-d’ceuvre, les tarifs douaniers
ont certes une inflnence dans celle lutle ; mais pour la Suisse,
qui esl 2 la hauteur des progrés de ses comcurrents, c’est le
prix de transport qui forme la fraction décisive du prix de con-
currence. Les tarifs de transport modifienl la zone de péneé-
tration dans le marché extérieur, c'est-a-dire rapprochent
¢conomiquement un pays éloigné. L'étendue du marché d'un
centre de production comme la Suisse n'est pas déterminée par
les conditions natnrelles qui I'entourent, mais dépend avant
tout du prix de transport qui augmente cette étendue du mar-
ché ou la diminne. Pour un pays qui s'occupe dn «finin, les
frais de lransport entrent pour une part trés considérable dans
le prix d’un produit et peuvent, par conséquent, faire arriver le
produit 1a ol1, sans un tarif trés bas, il ne pourrait pas par-
venir. On objeclera peut-élre que la Suisse s'est justement
spécialisée dans des articles comme montres, soieries, hrode-
ries, etc, pour lesquelles les prix de transport jouent plutdt
un réle secondaire. Nous répondrons ici gue le prix de trans-
porl des matiéres premiéres importées esl un élément assez
important du prix de revient d’un article fini pour que le fa-
bricant sujsse en tienne comple. Un tarif de transport minime
force les frontiéres, houleverse les harricades douaniéres, sup-
plée parfois a4 I'imperfection de la lechnique industrielle et per-
met d’introduire un produit dans un pays élranger 4 un prix
inférienr & celui fixé par le concurrent. Pour les matliéres
premiéres nécessaires a la vie économique, pour les produits
alimentaires deslinés & combler le vide créé par la pénurie de
production nsalionale agricole, le probléme se pose de la méme
facon gue pour la pénétration d’un produit industriel dans
le marché élranger. lei encore, le prix de lransport 4 l'im-
portation esl un élémenl décisif qui influence le prix de re-
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vient d'un produit fini. Toules ces considérations ont forcé
la Snpisse A développer ses moyens de communicatlion avee
les pays voisins qui absorbent &4 eux seuls 44,6 % des expor-
fations suisses ct qui interviennent pour 67,4 % dans les im-
portations tolales du pays. Mais, an-dessus de ces préoccupa-
lions, se place cncore I'objectif prédominant dans la polifi-
que cconomique exlérieure, Ia liaison rapide, directe et avan-
tageuse avec 'Océan,

Notre analyse des avanlages el inconvénients qu'offre le port
d’Anvers a abonii 4 une conelusion trés favorable, surtout
quand nous considérons Anvers comme port d’exportation des
produits fabriqués. Anvers offre ce bon marché paturel, ce
minimuwn de prix de iransport indispensable 4 Yindusirie
suisse. Dans les chapitres suivaunts, nous éiudierons la liaison
directe, rapide el avantageuse, qui est établie par les voies fer-
rées, le Rhin el le systéme des canaux, parlant d"Anvers pour
aboutir en Sunisse. Nons verrons que c'est d’Anvers que part
la ligne ta plus direcle qui fait communiquer Ia Suisse el

PAtlantique.
3. Le fransit suisse par Anvers,

Analyse des statistiques.

La sialisligue telte qu'elle exlats, avec ses
erreurs ol les baseg inceriaines de ses cal=
cuis et de ses méthodes, n'esi, dans I'élal
acluel des choses, qu'ua mensonge erganise.

CoNGREE D'ERPANSION MONDIALE, Mong.

Quelles sont les importations et les exportations suisses par
Anvers? Voild une question compliguée, trés difficile 4 ré-
soudre et nous devons avouer me ponvoir y répondre comme
il conviendrait, Les slatistiques officielles ne nous domnmnent
pas les chiffres exacts; il ne nous reste donc qu'a les inter-
Préter an mieux, puisque des données précises nons man-
quent lotalemenl. Les slatistiques du port de Bile ne ren-
seigiienl pas sur le irafic avec Anvers; Mannheim donne des
chilfres globaux se rapportant 4 son propre trafic; les che-
mins de fer fédéraux publient des chiffres approximatifs, clas-
sés d'aprés des tarifs exceptionnels ; le port d’Anvers confond
souvent le transitl suisse avec le transit allemand ; les chemins

T
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de fer belges nous renseignent un peu mieux, mais ces indi-
cations ne forment pas une hase solide pour des conclusions
fermes. L'intéressante étude du professeur De Lannoy, de I'Uni-
versitée de Gand, parue sous le titre: La Belgique, pays de
transit, constituera un appui preécieux pour nos recherches.
« Deux causes, ¢erit M De Lannoy, contribuent i diminuer
dans la slatislique olficielle I'imporiance du transil». La
premiére se trouve dans le principe d'aprés lequel « toutes les
marchandises déclarées en consommation pour le commerce ou
l'usage des personnes résidant dans le royaume» sont con-
sidérées comme faisant partie du commerce spécial et sont dés
lors nationalisées; 1a notion du iransit est ainsi singuliére-
ment rtestreinle. Une deuxiéme cause inlervienl encore; «ce
sont les erreurs, volontaires ou non, commises par fes décla-
rants» . La slalistique commerciale se base en effet sur les
déclarations [ournies par les intéressés el la Belgique, étant
un pays mi-protectionniste, mi-libre échangiste, il en résulte
que le déclarant a souveni intérét a4 communiquer des don-
nées fausses. A ce sujet, Mr De Lannoy écrit: « Depuis que les
« Etats ont cessé de laxer les marchandises traversant leur
« terriloire, les imporialeurs n'ont garde de déclarer en con-
«sommation les produils qu’ils se proposent de diriger vers
«Yétranger. 1ls font soigneusement constater le transit pour
« éviter le paiement de droils, Par contre, ils n’ont ancun inte-
«rél a &tre sincéres quand le produit esi tibre. Ils sont donc
« portés dans ce cas a faire une déclaration de mise en con-
«sommation pour éviter les [ormalités des déclaralions en tran-
«sit.» 11 est vrai que la dovane opére parfois d'office la rec-
lilication quand elle se doute que la déclaration est fanssée
et quand elle connait )a vraie deslinalion de la marchandise,
mais ces cas sonl rares. Quel moyen a-i-elle en eflet pour
coniroler les expéditions de transit « indirect » ? Un négociant
ou industriel zurichois expédie une certaine quantilé de mar-
chandises 4 son courtier d’Anvers ou de Bruxelles avec ordre
(inconnu par la douane) de les réexpédier en Angleterre par
Anvers. Commen! vérilier que ce produil suisse qui a été dé-
claré « en consommation par le commerce » et classé dans le
commerce spécial, sort par Anvers pour se diriger vers I'Angle-
lerre? Et ces fausses déclarations sonl trés nomhreuses puis-
que des 31 000 000 de tonnes de marchandises importées en Bel-
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gique en 1912, 3000000 de tonnes senlemeni étaient passibles
de droits de douane, Pour améliorer tes statistiques et les ex-
purger de leurs nombrenses erreurs, le professeur De Lannoy
a eu recours a des caleuls trés intéressants dont nois donnons
ici le détail (chiffres de 1908): 1

a) Marchandises que la Belgigue ne prodoit pas. (Mais, riz en
paille, café, cacao, thé, huile d'olive, coprah, noix pal-
mistes, graines d’arachides, ivoire, pétrole, soufre, etc.).
Ces produits, inscrits comme apparienant au commerce
spéeial, sont ajontés au transit.

Importation: Commerce général . . . . . . Fr. 459082

» Commerce spéeial, indiqué . . . » 434829

» » » wveal . . . . » 23493
Exportation considérée par erreur comme appar-

tenant av commerce spécial . . . . » 199898

Transit, indiqué . . . . . . . , . . . » 24953

» vealk . . . . . . . . ... .o» 22316

b) Marchandises que la Belgique prodnit en gnantités insui-
fisantes ponr satisfaire ses propres hesoins (froment,
orge, seigle, pate de bois, saindonx, minerais de fer, cuivre
brut, ete):

Importation: Comierce général . . . . . . Fr, 1183872

» Commerce spécial, indiqué . . . » 1120590

» » » wvrai . . . . » 656934
Exportation considérée par erreur comme appar-

tenant au commeree spécial. . . . , ., . » 45(230

Transit, indiqué . . . ., ., . . . . . . » 63 280

» veai . . . . . . . . . . . . » DH%7638

¢} Marchandises ayant donné lieu 4 des transformations in-

dustrieiles (riz pelé, lin brut on teillé, laines, diamants,
ete.)}:

Importation: Commerce général . . . . . . Fr. T2484

» Commerce spécial, indiqué , . . » 370341

» » » vrai . . . . » 13041
Exportation considérée par erreur comme appar-

tenant au commerce spécial. . . . . . . » 266986

Transit, indiqué . . . , . . . . . . . » 341 841

» vraj , » GOS8 82T
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De Yexamen de ces irois tableaux, il résulle que le transit
est supérieur de 899 millions pour les importations et de 932
millions pour les exportaiions aux cbiffres indiqués par la sta-
tistique. Les chiffres officiels rectifiés devaiemt donc se pré-
senier comme suit:

En millions de francs

Commerce spécial : chiffres officiels  chiffres rectifiés
tmpertation ., . . . . . . 3T704M8 2805195
Exportation . 2809723 1 876728

Transit:

Importation . . . . . . . 2200366 3189 487
Exportation . . . , . . . 29290366 3223 361
Gommerce généval, . . . . . 1109047TH 11094771

Le transit qui, d’aprés les chiffres officiels, s'éléve & 42 %
du commerce général, forme en réalité le 58 % duo total; le
cominterce spécial descend de 58 &4 42% ; le transit est donc
supérienr au commerce spécial de 38 %.

La différence est vraiment sensibte et elle I'est d’antant pius
pour les caleils qui nons occnpent que les rectifications appor-
tées aux chiffres officiels conceruent précisément les produits
importés par mer ; le transit de ces dermiers par les poris belges
secondaires est trop miniime ponr gn'on en lienne compte ;
c’est donc te port d’Anvers qui nécessairement doit supporter
une grande partie de cette augmentation dn transit,

Pour les exportations par mer, la situation se présente sous
la méme forme puisque beanconp de marchandises destinées
aw transit sont déclarées « en consommation » quand elles sont
libres de droits d'entrée ; ce cas n'est cependant pas irop fré-
quent pour tes expéditions par voie ferrée en cousidération des
tarifs réduits de ports de mer. MM. Dubois et Thennissen,
dans teur volume, Anvers et la vie économique nationale, ont
établi que les marchandises embarqnées provenant de I'étran-
ger représentent 68 % environ duo total des marchandises ex-
portées d’Anvers. « De ces considérations, nowns concluons, di-
sent-ils, que le transit dans le trafic d’exportation par mer
d’Anvers est au minimum de 50 % et an maximum de 68 %.
On pent donc dire que, pour une tonne de marchandise belge
expédiée d’Anvers, on embarque environ 1% tonne de prove-
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nanee ¢lrangére.t Ceci pronve loute l'importance de ce transit
A Uexporlation par Anvers. Ce court apercu sur les stalisli-
ques dir trapsil por Anvers nous montre déja la difficullé, nous
dirons méme I'inipossibilité, de dégager la part du Irafic suisse
qui se {ail par ce port.

En examipanl le tablean du commerce belge avec la Suisse
nouts constatons que les importalions belges en Suisse s'élévent
au chiffre relativemenl faible de 51 500 000 francs et les expor-
tulions suisses en Belgique 4 14600 000 francs (1911). Par con-
Ire, le transit suisse par la Belgique enregistre le chiifre formi-
dable de 151200000 francs A Dentrée en Belgique et de
81 200000 franes a la sortie, soit un total de 232 400 000 francs.
Ces chiffres ne penvent éire accepiés gue sous réserve pour
les raisons que nous avons indiquées plus haut. Pour quelle
somine le port d"Anvers s'inscril-il dans ce transit 4 I'enirée de
la Belgique ?

Les produits suisses deslinés 4 I’Allemagne ne feron! pas un
délour par la Belgique el ne sont done¢ pas compris dans le
chilfre du iransit a I'entrée. Il en est de méme pour le trafic
franco-suisse. 11 n'y a donc que le trafic hollando-suisse qui
puisse étre compris dans le lransit suisse &4 I'enirée el 4 la sortie
de la Belgigue; tout le restanl de ce transil est entré ou sorti
par Ia voie de mer, cesl-a-dire par Anvers. En y regardant de
plus prés, nons conslatons méme que le Irafic des marchan-
dises entre la Suisse ef la Hollande s'effectue généralement par
IAllemagne pour entrer en Hollande 4 Venloo ou 4 Nimégue,
car les chemins de fer allemands accordent des tarifs différen-
tiels pour s’altirer ei canaliser ce irafic.

Anvers esl donc la seule porte d'entrée et de sortie du transit
suisse par la Belgique, la part de la Hollande el des ports belges
secondaires ¢lant quantité négligeable. Or, comme nous l'avons
va, les rectifications qui s'imposent pour ramener le lransit 4 sa
juste valeur, portenl surtoul sur les produits importés par mer.
Le chifire de 232400000 francs, total du tramsit suisse par la
Belgique, est donc sensiblement inférieur a la réalilé, pulsque
les chiffres du commerce spécial doivenl conlenir une parlie
nolable des marchandises qui devraient étre placées dans le
commeree de transil. )1 serail trés intéressant de calculer ap-

Vi X . . .
¢ OIOUSSIER, Le port d’Anvers ef o conférence iconomiyue de Paris,
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proximativement la part qui revient de ce cbef au transit et
qui deit étre portée en diminution du commerce spécial. Mal-
heureusement, les données spéciales qui permettraient ces re-
cherches nous font défaul, les stalistiques détaillées nous éfant
reslées tout 4 fait inaccessibles. Et méme, 4 I'aide des renseigne-
menis les plus sérieux, il esl matériellement impossible d'in-
diquer le chiffre exact de ce transit. Voiei un exemple probant.
Un comnmercant de Mannbeim importe, par exemple, 100 quin-
faux de blé. Celte expédition passe par Anvers ol elle est enre-
gistrée comme transit allemand, Le commercant de Mann-
beim expédie cette cargaison & Zurich. La douane suisse ins-
crit ce blé comme provenant des Etats-Unis, de Russie, de Rou-
manie, par exemple. Comment alers recherher 1'exacte quan-
tité de bié que la Suisse importe par Anvers?

Contentons-nous de remarquer que, d’aprés fa sfatistique du
transit qui donne un total de 232 400 000 francs, les exportations
suisses par Anvers sent deux fois plus importantes que les im-
portations. Ce fait trouve sans doute sa justification dans le
caractére particulier de industrie suisse qui se spéeialise dans
fe luxe et le «fini». D’autre part, le port d’Anvers est surtout
un port d’exportation pour son arriére-pays étranger ; il a d’au-
tant plus d'importance pour la Suisse qu'il offre des relations
faciles, directes et avantageuses avec les deux pays les plus
riches de la terre, IAngleterre et les Etats-Unis, deux pays
qui constituent de grands débouchés pour les articles de luxe.
Les jnontres d'or et d'argent, les broderies de Saini-Gall, les
soleries fines, les tissus 4 point plat, le lait condensé, les fro-
mages, les matiéres colorantes, trouvent surtout leur clientéle
dans ces pays de lords, de millionnaires e¥ de milliardaires. Par
Pexportation de ces articles dun prix excessivement élevé, la
Suisse se place au cinquiéme rang pour son transit 4 Venirée
de la Belgique ; elle est précédée par la France, I'Allemagne,
I’Angleterre et les Pays-Bas; par téte d’habitant et au point
de vue de la valeur, c'esl 1a Suisse qui ocenpe le premier rang
pour les exportations par Anvers. Au point de vue général, elle
se place au qualridme rang pour les expéditions via Anvers,
Précédant ainsi la Hellande qui ne se livre 4 aucune exporta-
tion par le port belge.

Nous ne pousserons pas plus loin cette analyse, étant donnée
Vimpossibilité de trouver une base solide qui nous permette de

7
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préciser nos idées, Un seul document officiel nouns fournira

quelques détails intéressants: c'est le numére 34 de la Stafis-

tique officielle belge des chemins de fer de V'Elaf qui relate
«le mouvement général des grosses marchandises expédides et
recues par les stations de I'Etat belge en relation du serviee in-
ternational ». Dans un antre cbapitre, nons parlerons de cette
statistique qui sépare soigneusement le trafic maritime dn tra-
fic terrestre. Cependant elle a encore Finconvénient de se borner
nniquement 2 Vindication du irafic des grosses marchandises.
En ontre, le trafic suisse est en réalité plus important que cette
statistique ne le laisserait supposer, car bon nombre de mar-
chandises sont remises 4 Bile anx stations allemandes et figu-
rent ainsi 4 la statistique allemande.



CHAPITRE 11

Lae communicatione par voie fluviala
entre Anvars at ia Suissa.

1. La Suisse et le Rhin.

I esl superfln, croyons-nons, d’exposer le réle gue la navi-
galion inlérieure el maritime jouent dans les relations com-
merciales. Ces rouages sont tellement importants que, sans enx,
aucun peuple ne peut vivre d'une vie vraimenl économigue. On
serait méme tenté de croire gue nos lointains ancélres avaient
déja compris toute I'importance de cette queslion puisquils se
fixaient de préférence au bord de I'Océan el des grands fleuves.
De nos jours encore, certains pays comune la Serbie, se ré-
voltent contre leurs voisins qui leur refusent 'accés légilime de
cette grande artére internationale, la mer. La Snisse aussi, mais
d’'une maniére pacifigue, poursuit, avec une inlassabte persévé-
rance, le but qu’elle s’est proposé : communiquer paT eaun avec
la mer. Depuis longlemps déja, un motvement se dessine de
jour en jour plus puissant, en faveur de 'aménagemeni des
fleuves et des lacs, si nombrenx dans ce pays. Bornons-nous
uniquement a envisager tous les efforts accomplis par la Suisse
pour rendre le Rhin navigable jusqu'a Bale el méme jusqu'an
lac de Conslance.

Le Rhin, cetle immense artére commerciagle, ne ful d’abord
navigable que jusqu'a Mannheim. Strasbourg cependant a été
accessible aux chalands pendant le moyen fige el méme encore
au début dn XIX* siécle, mais I'endiguemenl du Rhin en 1840,
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qui angmenta le courani du flenve, de méme que ta grande
vogue des chemins de fer an début de leur apparition, enlevé-
rent son commerce au Rhin, quon jugeail désormais inutile,
en temps que voie finviale. Strasbonrg fut délaissée et lorsque,
en 1870, le vieux port alsacien voulut soriir de sa longne lé-
thargie, le commerce slrashonrgeois crnt que le Rhin supérieur
qui charriait de grandes (umantiiés de gravier n'offrait plns les
ressources nécessaires a4 la navigation réguliére et rémunéra-
trice. Un canal 4 grande section semblait &tre le senl moyen
d'attirer un grand trafic international. Cependant, en 1892,
aprés une décision énergique, la ville de Strasbourg organisa
des transports sur le Rhin non aménagé ; elle comstruisit un
porl el le !1 juin de la méme année le premier baleau dn Rbin
arriva dans celle ville. Cette expérience ayant réussi, des fra-
vany. d'aménagement furent entrepris et la cilé alsacienne se
montra décidée a tous les sacrifices pour se frayer un accés
an dehors par la grande voie du Rhin, En 1900, Strashourg
agrandit ses installalions et soulint une concurrence acharnée
ave¢ les ports badois dans Flintention surtout d’arracher
4 Mannheim sa situation de principal pourvoyeur de la
Snisse, Le port s’est muni de grands greniers & céréales, de vas-
les chantiers de houille et de bois et de toul un outillage com-
Plet de transhordement. Mais la position de Mannheim semble
inébranlable, les tarifs exceplionnels accordés par les chemins
de ter badois pour le transit vers la Suisse lui procurant un
avantage immense. D'une pari, le baréme a taux décroissanl
appligué par les chemins de fer badois ef, d’aulre part, la
cherté du f{ret pour la navigation rhénane entre Mannheim et
Strasbourg ne sont pas de nature 4 favoriser ce dernier. Malgré,
cette situalion assez désavantageuse, le mouvemenl du pori
dépassa 1 000000 de tonnes en 912,

La Suisse et Bale surloul ont snivi avec un grand intérét le
développement de cette navigalion rhénane. A son tour, Bile
va s’efforcer d’attirer les chalands jusque dans ses murs. Iei
encore, on crul d'abord qu'un canal reliant Bale 4 Strasbourg
serait le meillenr moyen d’atteindre ce résultat. Un embran-
chement du canal Rhéne-Rhin atteint Huningue et il sembla
facile de le prolonger sur terriloire suisse. Ce projet rencontra
des difficultés insurmontables el bientdt on dul I'abandounner.
Cest alors que M+ I'ingénieur Gelpke, grace 4 un travail persé-
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vérant, réussit 4 persuader l'opinion publique de la nécessité
et de la possihilité de 'aménagement da Rhin entre Sirashourg
et Bale et des grands avaniages que la navigation poussée jus-
quau lac de Constauce offrirait 4 la Suisse. Le « Verein fiir
die Schiffahrt auf dem Oberrhein », fondé a Bale en 1904, adopta
les idées de Mr Gelpke ef eu fit sou programme. La ville de
Bale et la Confédération soutinrent ce mouvement par des sub-
ventious. Eu 1905, la maisou Knipscheer, de Ruhrort, organisa
une série de courses d’essai qui démontrérent netiement la va-
vigabilité du fleuve, Lors de la premiére course deux remor-
queurs fureni nécessaires pour condunire un chaland de 300
tounes de charbou de la Ruhr a l'usine 4 gaz de Bale. En 19907,
uu vapeur de 850 chevaux et de 72 métres de long (le Knips-
cheer XVHI) transporia 545 founes de Strasbourg 4 Béle,
avec uune vilesse moyenne de cing kilométres 4 I'heure. Le
5 juillet 1909, le remorquevr & aubes Grossherzog Friedrich
von Baden (720 chievaux) de la maisou Fendel, de Mannheim,
conduisit 4 Bale un convoi de deux chalands chargés de 1050
tonues. Dés lors, la navigation u’d cessé de faire de grands pro-
grés, grice aux conuaissauces croissantes des conditions de
navigabilité et aux amélioratious considérables apportées au lit
du fleuve.! Le port de Bale présente une certaine analagie avee
le port d’Auvers et il semble toui naturel qu'll soit appelé a
jouer un jour le rdle de régulateur et de distributeur pour son
arriére-pays, de méme que le port de V'Escaut pour la Belgique.

Tons deux présentent d'ailleurs les mémes désavantages, qu’il
est touiefois facile de corriger. A 'aval d’Anvers, 'Escaut fur-
bhulent, difficile & maitriser parfois, remplif bien les exigences
de Ia uavigabilité actuelle, mais il demande cependant un
travail comstant pour régulariser son lit et pour combaftre la
formation des bancs de sable. Entre Strashourg et Bale, le Rhin
exige ces mémes travaux arfificiels pour faciliter Varrivée
des lourds chalands rhénans jusqu'en terTitoire suisse. A cdteé
de ces inconvénients respectifs, Anvers et Bale offrent des avan-
tages paralléles et indiscuiables. Anvers, porte d’entrée el de
sortie d'un pays industriel, s'appuie sur un hinterland formida-
hle auquel il est lié par de nombreuses voies navigables et par

' Le Grand Conseil du canton de Bale-Ville a décidé de eréer un nouveaw port
A Bile~Petit INuningne. Un crédit de 3300 GO0 francs a £té prévu pour cette grande
®Byvre,
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le réseau si dense des chemins de fer. Bile semble tout indiqué
pour devenir anssi un grand centre d'attraction. Situé au coeur
de I'Europe, au centre des quatre grands pays industriels, 4
I'enirée d'un pays qui s'est lancé i son lour dans la lutte, le
port suisse, appuyé par d'importanles lignes de chemins de fer
et par un grand réseau navigable, ne tardera pas 4 devenir
I'entrepot de la Suoisse. Aujourd’hui déja c’est de Bale que part
la plus longne voie ferrée de la Suisse ; Bile communique di-
rectement avec le Saint-Gothard, le Lélschberg et le Simplon.
Demain, ce sera le Rhin aménagé entre Strasbourg et Bile, et
méme jusqu'an lac de Constance, ce sera la jonction du Rhin
au lac de Zurich, la jonction du Bodan au Léman. Bile devien-
dra l'arri¢re-pert d’Anvers et son hinterland pourra rivahiser
avec celui du port belge. Le champ d’action du port snisse s'é-
tendra alers sur tout le territoire de la Confédération et le Nord
de I'ltalie. La nonvelle sphére d'influence ainsi ouverte 4 An-
vers s'étendra sur 71 100 kilométres carrés, dont 41400 snr fa
Suisse uniguement. 27 200 kilomélres carrés fomberont de ce
fait dans la zone d'attraction de Bale et 14200 dans les ports
d’Eglisan, Schaffhonse, Neuhausen, Rorschach, Sankt Marg-
rethen, ete, Cette sphére a éié scientifiquement déterminée par
le Dr Sympher. fl s’est basé sur la zene d'infiltration du char-
bon ; pour les produnits plus chers, provenant d’Amérique, d'A-
sie, d’Angleterre, du Canada, elle se développera encore sur une
pins grande é¢tendue. Incontesiablement, 'avenir éconemique
de la Snisse est inlimement lié A la prospérilé du port de Bale
et 4 celle de la navigation rhénane; ce port bien situé, bien
sontenu et possédant un outillage moderne, peul faire germer
les semences de la jeune industrie helvétique,

Ces derniéres années, Bale s'esl pourvu d'un quai d’embar-
quement el de quelques inslallations indispensables. Les quais
utilisables ont une longuenr de 600 métres et se trouvent direc-
tement reliés 4 la gare des chemins de fer fédéranx et a celle
de Sankt Johann-Bale. En 1914, plusienrs grues fenctionnaient
pour le chargement et le déchargement des marchandises. Par
une concession du 27 février 1907, toute 'activité du port a élé
monopolisée par la « Rheinhafen A. G. Basel ». En six ans, de
1906 A 1912, [e canlon de Bale-Ville a dépensé 1730000 francs
pour les installalions du port rhénan ; la Confédération est in-
tervenue dans ces dépenses pour une somme de 584 000 francs;
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en oulre 109000 francs ont é1é employés aux courses d’essai et,
comme nous 1'avons dit, une nouvelle dépense de 1 % million
de francs est prévue pour l'établissement d'un nouveau port &
Huningue.

La navigation réguliére est possible pendant 180 a 200
jours par an en moyenne ; mais, en ulilisant des remorqueurs
spiciaux, destinés A naviguer en eau basse, la période de navi-
gabilité pourrait étre prolongée jusqu’'a 270 ou 300 jours, pour
atteindre ainsi la durée normale de la navigation intérieure,
Notons cependant qu'actuellement le port n'est pas suffisam-
ment outillé pour répendre & un trafic intense. A cause de
linsuffisance des installations, les pétroles et les machines
fourdes ne peuvent éire expédiés jusqu'a Bale par voie d'eau;
ils sont débarqués 4 Mannheim pour étre expédiés de la par
rail vers la Suisse.

En 1913, le port de Bale importait 62372 tonnes de marchan-
dises, dont voici le détail complet:

Chargement de 1000 kg, brut,

Charbor . . . . . . . . . . 33497
Phosphate. . . . . . . . . . 7099
Ferbrat . . . . . . . . . . BTI6
Bois . . . . . . . . . . . 313
Plomb. . . . . . . . . . . 2346
Marchandises emballées (Stickgiiter) . 2020
Mmerai de chrome ., . . . ., . . 062
Matériet de chemindefer . . . . . 960
Cellulgse . . . . . . . . . . 953
Huiles . . . . . . . . . . . 759
Avomi . . . . . . . . . .. L9
Glugose . . . . . . . . . . 5ot
Bandagesderoues . . . . . . . 532
Cryolithe . . . . . . . . . . 464
Asheste . . . . . . . . . . 402
Magnésite brute . . . . . . . . 300
Résine. . . . . . . . . . . 240
Machines agricoles . . . . . . . 218
Bandages . . . . . . . . . . 180
Déchetsdecoton. . . . . . . . 73
Taba¢c . . . . . - . - . . . 63

Mélasse . . . . . . . . . . 63
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En ouftre, riz, vin, couleurs, fibres, asphalte, miel, buile de
colon, graisse et cbiffons. Les charbons (sartout allemands)
constituent donc plus de la moitié des importations du port
de Bale. Remarquons que la majeure pariie de ces produits
importés est destinée a Vindusirie. D’aprés feur pays d'origine
ces imporlations se répartissent comme suit :

Allemagne . . . . . . . . . 356995 tonnes
Angleterre . . ., . . . . . . 11237
Algérie . ., . . . . . . . . 5108
Amérique . . . . . . . . . . 4132
Floride . . . . . . . . . . 2198
Californie . . . . . . . . . . 810
Belgigue . . . . . . . . . . 574
Spuede . . . . . . L. . L L. 484
Japon . . . . . . . . L L. 325
Hollande . . . . . . . . . . 280
Russie . . . . . . . . . . . 113
Espagne . . . . . . . . . . i |
Tarquie . . . . . . . . . . 40
Brésit . . . . . . . . . . . 25
Mexigue . . . . . . . . . . 10
Chine . . . . . . . . . . . 13
Indes . . . . . . . . . . . 12

62376 tonnes.

A cauvse des transbordements 4 Mannbeim du navire rbénan
au chaland badois (beaucowp plus approprié 4 la navigation
eatre Manuheim et Bale) il est presque impossible de déter-
miner la part du port d’Anvers duns tout ce trafic. En tout cas,
abstraction faite des 36995 tlonnes, expédiées d’Allemagne,
Anvers infervient cerfes pour une i{rés grande part dans l'ex-
pédition des produils d’outre-mer ; tels les arrivages d'Algérie,
de Californie, du Japon, d’Amérique, d'Angleterre et des
autres pays. Pour les imporialicas provenant de la Belgique,
il est intéressant de noler que le plomb, fabriqué dans les
usines belges, arrive en Suisse, via Anvers-Bhin-Bale, de
préférence a la voie ferrée pourtant beancoup plus courte, mais
sans doate plus onéreuse.

De tout le charbon expédi¢ d’Allemagne 4 Béle, la seule ville
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de Bile absorbe 58 %. Le total des importalions de ce port se
répartit comme suit :

Bale . . . . 23243 tonnes. 37%
Suisse . . ., 39133 » 63 %

Inulile de dire que ce trafic a encore un intérét trop local

el

a®anp

Fii. 5. — LES EXPOBTATIONS DE Ly SUISSE PAR LE RHIY
YERS ANVERs ET BOTTERDAM,

pour le moment puisque Bale ahsorbe seul plus du liers des
importations totales,

Quant anx exportations dn port, elles s’élévent 4 34 277 ton-
nes pour l'année 1913 el se décomposent comme suit :

Lait condensé . . . . . . . . . 8396 tonaus.
Ciment . . . . _ . . . . . . 7604
Carbure . . . . . . . . . . . 41
Cendres de pyrite . . . . . . . . 3588
Siliciuredefer. . . . . . . . . 3358
Aluminium . . . . . . . . . . 2768
Asphalte . . . . . . . . . . 2238
Marchandises emballées (stilckgitery . . 756
etenfin pour . . . . . . . ., 15%

de machines, de glycérine, de chiffons, de fils de coton el de
chanvre, de fromages, de souliers en cacutchouc, de gélaline,
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elc. Les exporiations s'étévent donc 4 35 % du moUvement
total. Bien que cette situation sait encore loin d'atteindre !'équi-
libre presque parfait qni régne dans le maonvement d"Anvers,
elle est cependant plus favorable que celle de la plupart des
attlres porls rhénans. Comme la carte numéro 5 te monlre, ces
exportations proviennent des coins fes plus recnlés de la Snisse,
comme des grands centres industriels du canton de Zurich,
du Jura et méme du Nord de i'ltatie.

2. Les importatious de céréales en Smrisse.

A) Imporlations par le Rhin, Génes et Marseille.

Nous nons attendions certainement & voir les céréales fi-
gorer dans la liste des imporiations dn port de Bale. De par
sa sitnation, ce port semble en effet tout indiqué pour deve-
nir le grand pourvoyenr de la Suisse. 5i Mannheim est tou-
jours le grand point terminus de la navigation rbénane pour
les expéditons de blés, nous tronvons l'explicalion de ce fait
dans les raisons suivaules: la situation géographique du port
badois, an milien d'un centre de consommalion qui s'¢tend
aunssi bien vers le Nord, I'Est, 'Ouest que vers le Sud, est beau-
conp plus avantageuse que cette de Bile, qui étend son activilé
npiquement vers une senle direction, le Sud. De plus, fe port
suisse n'est nullement ontillé pour opérer le déchargement et
I'enireposage des céréales; ses hangars ne sonl ni assez spa-
cieux ni assez nombreux el l'outillage mécanique fait encore
défaut dans une certaine mesure. Notons pourtant que la ville
de Bile s'est décidée a exécuter dans son port de grands tra-
vaux d'améfioration et d'extension. Une auire cause de t'infé-
riorité de Bale vis-a-vis de Manuheim peut étre cherchée dans
le manque de collaboration étroite entre les chemins de fer
fidéraux (C. F. F.) et fadminisiration du port de Bate, Si e
port de Mannheim jouil d'une si grande préférence aunprés des
importateurs suisses, il le doit, dans une large mesure, a la
politique protectionniste des chemins de fer badois, qui accor-
dent un tarif de faveur exceptionnellement bas aux expédi-
tions provenant de Mannheim, alors que fes chemins de fer fedé-
raux appliquent des tarifs élevés aux chargemenis provenanl
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de Bale ; certaines localités voisines de Bale ont méme souvent
inlérét A s’approvisionner en céréales par Mannheim. N'ou-
blions pas eufin un antre facteur gui inlervient en défaveur
de Bale: la mnavigabilité encore incertaine et jrréguliére du
Rhin entre Mannheim el Bale, qui influe sur le fret dans une
mesure assez sensible,

On doit s'altendre pourtanl a voir le port de Bile prendre
une part plus aclive dans le ravitaillement de Ia Buisse en
céréales. Les Snisses, choqués dans leur amour-propre de leur
dépendance a I'égard d'un port étranger, qui emmagasine des
marchandises appartenant 4 leur pays, ne tarderont certaine-
ment pas a4 comprendre tont l'intérét d'un port national bien
oulillé et 4 mettre toul en ceuvre pour favoriser son déve-
loppement,

Puisque Béle ne joue ancun rile dans l'approvisionnement
de la Snisse en céréales, arrétons-nous un inslant 4 Mannheim,
gqui moncpolise presque lout le ravitaillement en blé de Ia
Suisse septentrionale et orientale, de Ia Baviére et du Grand-
Duché de Bade. Cest le port distributenr des immenses impor-
tations d’Amérique, de Russie et de Roumanie ; a4 Ini seal il en
réexpédie anonnellement plus de 350000 lonnes vers la Suisse.
Toules ces importations de Mannheim, deslinées a la Suisse,
passent nécessairement par Rotterdam et Anvers, les deux
poris des embouchures du Rhin. Mais le port de Nieuwe Water-
weg en ahsorbe la plus grande partie. Qi chercher la caunse de
celte sitrzation ? Comme nous l'avons déja démontré, la dis-
tance de 130 kilomélres gui sépare Anvers de Rotterdam est
presque sans influence sur le trafic rhéran puisque d'antres
avantages, I'équilibre enlre les imporlations et les exportations,
par exemple, compensent largement cet inconvénient. Le man-
que d'installations capables de faciliter la collaboration entre
le trafic thénan et le trafic maritime, esl sans dourte une grande
cause du flécbissement d’Anvers comme place d'importation
des céréales ; le fret mariliie, en subissant le contre-coup des
inslallations surannées, est généralement 0,30 par toune plus
élevé 4 Anvers qua Rollerdam pour les expéditions vers la
Suisse.

Mais toutes ces raisons n'expliguent pas pourquoi Anvers
s'est laissé dépasser dans une si large mesure par son concur-
renl hollandais, lequel attire presque toules les céréales russes

S

LUNHERSITE
WEUGH ATEL




— 108 —

tlestinées & It Suisse. La vraie cause est beaucoup plus pro-
fonrde, c'est une raison historique qui se trouve & la base de
ce laisser-aller.t Le Rhin n'a rien de belge, c'esl le fleuve de
Rotterdam comme U'Escaut est celui d'Anvers. Cetle considé-
ralion a toujours guidé Anvers, gui cousidérait le Rhin comme
nne rounte platét hostile. En secouant le joug hollandais en
1830, la Belgique a semblé vouloir se débarrasser aussi du
Rhin, car, pour ¢échafander sa vie économique, elle s’est uni-
quemen! servie de voies ferrées, qui, dés 1830, constituérent le
symbole de Vindépendance nalionale. La premiére ligne ferrée
du coniinent ne fut-elle pas conslruite en Belgique? N'est-ce
pas la Belgique qui, la premiére, inangura un systéme de voies
ferrées 7 Depuis 1830, la lutle fit rage entre le Rhin et le rail
helge ; jusqu’an presnier jour de la guerre, efle a gardé le méme
caractére d'ipreté, car le Rhin fut loujours envisagé comme le
grand obstacie 4 Uexpansion dconomiqgue belge, N'est-ee pas
le Rhin qui améne les charbons allemands dans les Flandres
alors que les houilles belges accourent par rail pour ne les
concurrencer que trés difficilement? N'est-ce pas le Rhin qui
a provoqué le grandiose essor de Rotterdam, le rival d'Anvers?
N'esl-ce pas Iui encore qui dirige vers le Sud de I'Allemagne,
Ia Suisse et Yitalie, les produils de lindustrie weslphalienne
qui ¥ repoussent Particle helge?

Rien d'élennant done quune aimosphére hostile ait entouré
loujours celte question dn Rhin. Rotterdam seul en profita
largement, alors guwAnvers n'entreprit rien au début pour dé-
velopper ses relations par Lt voie du Rhin, tandis que e port
de la Mense s'crganisait solidemenl pour canaliser tout le tra-
fic rhénan. Les résultats de cette politique malheurense ne se
firent pas attendre. Fandis qu'en 1908 encore Anvers pouvait
prétendre « avoir le record de Vimportation des céréales enlre
les poris européens », ent 1912, quatre ans plus lard, elle se |ais-
sajl dépasser par Rotterdam, avec un surplus de 875945 tonnes.

Pour le frontent cependant, Anvers a pu garder le record.
En 1912, sur un tolal d'imperlations de céréales de 3331 804
lannes Anvers importe 1843 384 tonnes de froment, alors que
la méme année, sur un total de 4205 749 tonnes, Retlerdam n’en
inporte que 1578435 tonnes. Cette supériorité d'Anvers s'ex-

YCE G. ScnrvackeR, Antwerpen. Loiprig, 1915, passing.
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plique surtout par 1'énorme consommation de la populalion
belge, qui, en 1912, s'é¢leva & 1 853 000 tennes. Des | 843 384 ton-
nes de {roment, importées 2 Anvers en 1912, 353000 toanes
sonl réexpédiées dont 200000 tonnes 4 destination de UAllema-
gne et le restant vers le Nord de la France et la Suisse.?

Le tableau suivanl nous indique les pays d'origine des fro-
ments importés & Anvers el 4 Rotterdam en 1912,

Anvers Rollerdam

Roumanie et Buigarie. . 644000 2033 373 tonnes?
Amérique du Nord., . . 442000 421 06D
Amérique da Sud . . . 397000 17 Y57

Indes. . . . . . . 215000 afiu
Awvstralie. . . . . . 63000 —

Russie . . . . . . 42000 626 821
Allemagne . . . . . 25000 1012 X0
Autrespays. . . . . 13000 12221

Il ¥ a un contrasle frappant entre ces denx ports; Anvers
trouve ses principaux lournisseurs de froment en Roumanie, le
tiers de ses importiations provient de ce pays. Rotterdam — lui
— altire les importations russes, qui s'¢lévent aux ?/s de ses
importations totales de fromenl. Avant de tirer des déductions
de cette étrange opposition, donnons les chilfres des impor-
tations snisses de froment. Nous prendrons ceux de l'année
i91t, derriére année normale avant la guerre balkanigue; la
Suisse importait alors 2 196 605 tonnes de blé, pour ane valeur
totale de fr. 110 {55000. Ces importalions se répartissaient
comme 5uit entre les principaux pays productears :

Russie . ..o o Yas tonnes,
Roumanie . . . . . . . . . 508 867
Etats-Unis . . . . . . . . . 165149

et le restant eantre I'Allesnagne, la République Argentine, I'An-
triche et les autres pays.
Puisque la Suisse importe surtout des blés russes (environ

1{es chiffrea sonl fournis pzr une brochure de propagande allemande intitulée
Die wirlsehaftliche Bedeutung der feindhchen Grenzgebiele, 1H5. Les stalinliques
rhénanes et les travanx de I'lnstitut de Rome nous annoncent en 1912 one impor-
lation anversoise de 3 988 00 tonnes de cérdales, dont 2 215000 tonnes de froment.
Cetle méme annde {1912}, la réexpédition du fromenl d'Anvers aurail été non de
355000 topnes en toul, mais de 58600 toanes an moins pour fe Rhin senlement.
% Uniquement la Roumanie.
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les deux tiers de ses importalions lotales) il esl compréhensible
gue le port de Rotlerdam, avec son quasi-monopole d'expédi-
tion de ces blés, ait supplanté Anvers pour les approvisionne-
menls de la Snisse. On se demandera sans doute pourquoi les
blés russes choisissent Rotterdam de préférence & Anvers. La
réponse esl fort simple. Anvers n'esl pas suffisamment onlillé
pour elfeclner un transbordement rapide et pen cofitenx des
blés russes et américains qui arrivent presque foujours en vrac.
Par conire, Rolterdam, grice a ses installations modernes de
iransbordement, offre tous les avaniages désirables. Quoi de plns
nainrel donc que les blés risses, & destination de 1a Suisse, évi-
tent aulani que possible le port de I'Escaut. Il en est tonl au-
tremen! des blés ronmains, lesquels, comme les blés des In-
des, de I'Anstralie, de La Plafa, de la Californie et de I'Argen-
tine, sont 1rés souvent expediés en sacs.

Remarquons en passant que Rotlerdam jouwe pour les blés
un rdle plus {echnique gu'économique, puisque sa seule fonc-
tion consisle & transborder les froments du navire de baule
mer dans les chalands rhénans. Le port de la Mense est dans
ce cas un simple port de transit. Fout autre nons apparail An-
vers. La difficullé de réexpédilion el de transhordement con-
duit nécessairement 4 un acte purement économiqne : l'entre-
posage. Au reste, en général, la réexpédifion par des moyens de
transport 4 faible contenn comme les wagons de chemins de
fer, nécessite une division de marchandises a effectuer dans le
port lui-méme. Ainsi, les éléments qui onl provogué le recul
des céréales ont, par snife, conlribné, dans une large mesure,
a affermir la forte position commerciale du port de I'Escant.*

Si une grande parlie des blés roumains 4 deslinalion de la
Suisse passe par le part belge, il en est antrement? depuis 1912
des blés indiens, australiens et argentins. Ces pays abandon-
nenl de plus en plus la vieille mélhode des expéditions en
sacs, el la majorité des envois de La Plala et méme de VAr-
geuline, de I'Australic et de la Californie, commencent & arriver
en vrac. Rotierdam les attire plus facilement que le port belge
el si ce dernier venl mainlenir sa position d’importateur de
céréales, il sera obligé, coille que coiite, de se meltre 4 la ban-
teur des exigences du commerce moderne.

Anvers semble avoir eu plus ou moins conscience de ce dan-

1 Cf. SCHUNACHER, Antwerpen. Leipzig, 1915.
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ger, car, depuis pev d'années, il a lenlé d’augmenler on do
moins de maintenir ses importations de céréales, de méme que
celles de caoutchouc et de peaux, en employant des moyens
artificiels. Pour sortir victorieusement de la lutle contre Rotler-
dam, la Bourse et 1a Banque, ces deux soutiens de la vie com-
merciale, furent appelées 4 déployer une activilé paralléle. Des
maisons belges, encouragées par la Banque, se décidérent a
faire fructifier elles-mémes les pays vierges; elles y créérent
de grands domaines agricoles, encouragérent I'élevage, fondé-
rent des Banques hypothécaires el conslruisirent des lignes
ferrées pour facililer I'accés de la céle. Les nouveaux centres
productifs ainsi créés formérent des clients dociles et fidéles
qui furenl liés économiquement 4 la métropole helge. 650 mil-
lions de francs ont été¢ dépensés pour s’assurer les revenvs de
certaines conlrées vierges de I'Argentine, du Paraguay, dn Bré-
sil, de YEgypte, de I'Uruguay, des Indes, du Mexique et do
Canada, Pas moins de douze banques hypothécaires soutinrent
les agriculteurs de ces pays lointains. Pour les céréales snr-
tout, le résultat ful des ‘plus encourageants. Ouire les im-
portations assurées deéfinitivement, le commerce d'importation
s'était créé a l'étranger un crédit hien assis, qui facilitait sin-
gulierement le réglement des comptes.

La Bourse a joué un réle analogue. Les fortes opéralions qui
s'effectuaienl sur la place d’Anvers ont encore trouvé un sti-
mulanl dans le marché 4 terme el la caisse de liquidalion. Les
cargaisons expédiées en Europe avant d’avoir trouvé un ache-
teur se dirigent de préférence 4 Anvers, cenlre de rayonnement
iniportant, ol le marché A terme, tout en favorisanl la vente,
offre au vendeur la possihililé du rachat & n’importe quel mo-
ment. Le marché a terme consolide ainsi la position d’Anvers
comme port d'importation des céréales. Bien que ceile ques-
tion dn marché des céréales soit d'une grande importance pour
la Suisse, qui consomme 16 % fois plus de ble qu'elle n'en
Produit, ahandonnons pour le moment ces considéralions et re-
venons-en a notre sujel.

Nous disions plus haut que Rotterdam a la part du lion
dans les importations de céréales destinées 4 la Suisse. Cela
ne veut cependani pas dire que la part d’Anvers soil quanlité
négligeable. Bien que nos decuments ne nous permeltenl pas
de déterminer la part exacle dans le trafic rhénan (pour les
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céréales) toutes les publications et fous les rapports annuels de
la commission centrale concernant la navigation rhénane prou-
vent que le porl belge y intervient pour un chiffre trés impor-
tant. Ces mémes rapperts fon! remarquer que la situation du
marché d’un grand port joue un réle de premier ordre dans le
trafic thénan et partout dans I'approvisionnement de la Suisse
en céréales. Or, la situation du marché d’Anvers peut éire com-
pacée avantageusement i celle de Rotterdam.

Au reste, le taux du fret rbénan, compté pour les céréales,
prouve avec éloquence que le port anversois lutte efficacement
conire son grand concmirent Rotterdam, qui pourtant s'était
préparé spécialement en vue d’'un combat 4 outrance. Voici un
tableau donnant la moyenne de ce taux pendant les cing an-
nées 1907-1911.¢

M’:{i';ﬂ:"' Mu:chan- Ma\"chan- M:ﬁ:‘:‘:n'
4 en ballot dises disag en';‘r?c
PARCOURS E posurr en an Expa I::o:s
2 ’n?*‘['ng’;’“;‘ vrac ballet fré b tes
Wk T [P Tkm. | W /To [PE2Thom. | Wk /T, ) PE fTkm,| Mk T. | PF./Tkm.|
A, Moutée
vers Strasbouryg
1, d’Aovers. . |81 — — 15451 0,70 [ 7,AZ[ 0,88 | 4,991 0,61
2. de Rotterdam . |7 - —~ 10,20 0,76 6,69 0,96 | 4,63 0,66
vers Mannheim
1. d’Anvers. . 677 — — | 4,46 0,66 (5,94 0,88 (3,52 ] 0,52
2. de Rotterdam .|557| - - 13,16} 0,57 |D,24] 0,94 | 3,253 0,58
vers Ludwigshafen
1, d’Anvers. . .§j636! 6.60 | 0,96 | 4,22 0,62/5,73| 0,84 (3,52 0,51
2. de Rotterdam .|570{ 5,63 | 0,99 |8,24| 0,56 | 4,59 0,80 (3,22 0,56
B. Descente
de Mannheim
@) vers Anvers. .|677| - | — |%52) 0,37 (3,03 0,58 {2,834 | 0.35
) vers Rotterdam |577| — | — (2,27 0,41 |2,99 0.54 [1,89 | 0,39

ds Ludwigshafen

@) vers Anvers. .}686} 5,25 | 0,77 | 2,561 0.37 [3,86] 0,57 |2.48 | 0,36
b) vers Retterdam | 570} 4,35 | 0,76 [ 1,86 0,33 {2,71; 0,48 (1,38 0,24

1 Etude du 1 Sympker sur la uavigabilité du haut Rhin et I'aménagement du
lac de Constanca,
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La distance entre ces différents tanx n’est donc pas trop sen-
sible; pour le fret par tonne kilosnétrique, Anvers cote pres-
que toujonrs quelques centimes plus bas que Rotterdam. Rap-
pelons encore que ces chiffres constituent la moyenne de tous
les taux cotés pendant cing ans et qu’il arrive souvent gue pour
les blés 4 destination de la Snisse, Anvers cote en dessous de
Roiterdam. Ainsi en 1912, par exemple, le fret des hlés desti-
nés au Rbin supérienr se cotait en moyenne 16 4 25 centimes
1a tonne meillenr marché par Anvers gue par le port hollan-
dais, En général, il est impossible dans cette matiére de pren-
dre partie d'une maniére calégorique en faveur d’Anvers on
de Rotterdam ; trop d’éléments totalement distincts et trés va-
riahles interviennent pour influer sur le fret tantdt en faveur,
tantot en défavenr dn port de I'Escant.

Quoiqu’il en soit, la Snisse s'alimente en grande partie pour
Ies blés de I'Amérique du Nord, de la Russie et da Canada,
par Vintermédiaire des denx ports belge et hollandais. Anire-
fois méme pour les importations de blés russes, la voie de Mar-
seille fut de beaucoup la plus importante ; aunjourdhui, c'est
le Rhin qui a pris la suprématie. Ce recul de Marseille est di
surtout 4 nne cause techmique; les blés supportant difficile~
men! un transport par veie ferrée s’acheminent de préférence
par la voie fluviale qni a en outre 'avantage d’éire moins oné-
reuse. Marseille, qui ne dispose pas encore du Rhone navigable,
1te peut assurer ce transport et doil aveir recours aux chemins
de fer sonvent trés chers pour les transporis de céréales. En
outre, 'outillage du port francais laisse 4 désirer,

Par Youverture du Simplon en 1908, le port de Génes sem-
blait destiné a devenir le grand port de ravitaillement de la
Suisse en céréales russes et roumaines. Mais, 1ni aussi, malgré
sa position favorable, a di baisser pavillon devant la concur-
rence dn Rhin : 'encombrement et la cherté dn port marchant
de pair avec l'absence d'nne veie fluviale, entravérent égale-
ment cette voie.

C'est ainsi que le Rhin, grace a son bon marché et malgre
son grand détour, est mécessairement devenn la grande voie
de ravitaillement ; 1a collaboration étroite eutre les chemins de
fer et la navigation rhénane a encore angmenté 'importance de
cette route. En 1911, sur nne importation totale en Suisse de

¢
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43000 wagons de blé, 4000 provenaient de Génes, 12000 de
Macseille, 27 600 dn Rhin.

Le Rhin améne done environ les deux tiers des importa-
tions totales de blés. Voici quelques exemples pratiques qui
expliquent suffisamment cetle suprématie.

A. Blés de 'Amérigue dn Nerd & destination d’Aaraw.

1. vie Génes:
Trensport maritime . ., . . . . Fr, 295
Frais 4 Génes . . . vy 0,925
Transport par voie ferrée Génes—Aarau » 2,38
¥r. 4,88
II. vie Amvers-Kehl:
Trangport maritime . . . . Fr. 2,—-
Transhordement & Anvers j Jusque fran—
co-wagon Kehl , . . . » 0,7
Transport par veie ferrée Kehl Aarau » 1,14
Fr. 3,89

1. Si e port de Bale était bien outillé et facilement accessible, e
transbordement & Bale serait plus avantageux que celui & Kehl
ou & Mannheim.

Transport marifime jusqu’a Anvers . Fr. 2,—
Anvers franco wagon-Bale . . . . » 1,05
Rail Bale-Agran . . . . . . . » 053

Fr. 3,58

IV. Marseille n’est guére plus avantageux que Génes, le transport
par rail g'élevant également au-dessus de 1,14,

B. Blés ronumeins on rosses expédiés & Luterne, Zoug, Aaran,
Ztirich, Saint-Gall, Glaris (1918).

100 kg. blé.
I I
e vlo ¢ % ﬁs'amGénes e bl Vie Anvere-Strasbourg
E wolo g Karasille & peu prée éguivelente) Fraisg de transport du port darrivée
Frais de trangport du port $'arrivée . a“eh:u dﬁongogmauon
au lien de congommation Prix
Prix GARES Fr.
GARES Fr. | Iumcerne. Transp. rhénans feo
Lucerne, Transh, A Génes . 0,23 wagon Strasbourg . . . 086
Rail Génes-Lucerne . . . 2,28 Rail Strashourg-Lucerne . 1,48
253 234

Dy e Wi R
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l;;rix Prix
't Fr.

. Zoug. Transh. 4 Génes . . 0,25 { Zoug. Transp, rhén. franco
Génes-Zowg . . . . . 2,20 wagon Strasbourg . . . 0,86
2,45 Rail Strasbourg-Zoug . . 1,51
237

Aaraw. Transb. 4 Génes . . 0,23 | Aarauw. Transp. rhén. franco
Génes-Aaran ., . ., gﬁg wagon Strasbourg . . . 086
2,64 Rail Strashourg-Aaran, . 1,14
2,00

Zrick, Transh. & Génes, . 0,25 | Zirich, Transp. rhén. franco
Raill Génes-Zirich , . . 2,3 wagon Strasbourg . . . 0,86
EGB Rail Strashourg-Ziirich, . 1,28
2,14

St-Gall. Transb, & Génes, ., 0,25 | St-Gall. Transp. rhén. franco
Rail Gépea-St-Gall . . . 2,53 wagon Strasbourg . . . 036
278 Rail Strasbourg-St-Gall . 1,26
2,12

Glariy. Transb. 4 Génes . . 0,25 | Glaris. Transp. rhén. franco
Rail Génes-Glaris . . . 2,4 wagon Strasbourg . . . 0,86

250 Rail Strashourg-Glaris, . 1,7%

Prix moven d’'uns année 2,61

Remarquons cependant que le lransport marilime Odessa-
Génes revient environ Fr. 2,— par 100 kilos meilleur marché
que le transport Qdessa-Anvers ou Odessa-Rotlerdam. En
toul cas, il ressort clairement de ce calcul que la route du
Rhin est la plus avanlageuse pour la Suisse alémanique;
Berne fait néanmoins exceplion comme I'exemple suivant le
prouve ;

Uns tonne do bl expédiée d'Qdessa & Berne
via Mannheim via Giénes: via Marseille :

Apvers ou Rolierdam:

Fr. Fr. Fr.
Qdessa-Mannheim

(franco-wagon). 1,384 Odessa-Génes 0,800 Odessa-Marseille 0,800
Mannheim - Beroe Génes-Berne
{rail) 1,810 {rail} 2510 Marseille-Berne, 2,268

3,104 3,310 3,068

_ Aux entrepéts de Brunnen, les blés de la mer Noire arrivent
2 meilleur comple par Génes et Marseille que par Anvers on
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Rotlerdam, Par Ia route de Marseille, une tonne de blé 3 desti-
nation de ces entrepots est grevée de fr. 3,075 de frais de trans-
port ; la voie du Rhin par Anvers ou Rolterdam exige fr, 3,454,
celle de Génes fr. 2,040 seulement. Concluons dés lors que tou-
les les localilés sitnées an Nopd de la ligne Bienne-Berne-
Lucerne-Saint-Gall onl avantage 4 s'alimenter en céréales par
le Rhin plutét qne par Marseille ou Génes.

Mais nous avons peut-éire donné une trop grande fmpor-
tance an Rhin comme voie d’acheminement des grains vers la
Snisse. Une analyse plns précise nous montrera que le Rbin
n'est pas seul & offrir des avantages ponr le transport des
céréales, La sttuation de Géncs et de Marseille, bien que ces
denx ports ne disposent pas d’une voie fluviale cornme le Rhin,
n'en a pas moins une valenr considérable; car, en somme,
quoique ces deux ports n'importent que les deux cinguiémes
de la consommmation suisse en grains, il fant reconnaitre que
Génes serait assez logiquement indiqué, par sa situation natu-
relle trés favorable pomr l'importation des céréales provenant
de la mer Noire et &4 destination de la Suises. Par rapport a
Anvers et Rotterdam, Marseille aussi offre parfois nne ronte
plus avantageuse, Les céréales de La Plata notamment, pour
lesquelles le fret maritime représente une bonne proporiien
du prix lotal de {ransporl, sont souvent débarquées 4 Marseille
quand elles sont & destination de la Suisse. Quant aux impor-
talions venant d'Argentine, Ia distance la plus courte appar-
tienl 4 Marseifle au méme tilre qn'd Anvers; les deux ports
Femporient de 300 a 400 kiloméires sur Génes et d’une soixan-
taine de kilométres sur Rollerdam. Aussi, en dépit de I'ab-
sence de voie fluviale avantageuse, en dépil des larifs élevés
des chemins de fer,? Génes et Marseille font une concurrence
effective & Anvers.

Tout en admettant que les deux poris des embouchures du
Rhin sont encore loin de posséder une suprématie absolue pour
le transport des céréales vers Ia Suisse, nous tenons cependant
a faire remarquer que les avanlages qne présentent Marseille
el Génes sont beauconp moins importants que ceux qu'offre le
Rhin. Pour tout le commerce d'importation en provenance des
Etats-Unis, Anvers est beaucoup plns avantagé que Génes et

! La voie ferrée Génes-Suisse compte en moyenne 5,9 contimes par tonne kilo-
méirique.
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méme que Marseille; la différence de parconrs de 500 3 800
kilométres doit étre considérée ici pour le caleul du fret. La
vraie supériorité d’Anvers et de Rotterdam ne résulte pas de Ia
plus courte distance kiloméirique maritime, mais piutét dans
1a possibilité que trouvent les blés de conlinuer leur route vers
la Suisse par une grande voie fluviale, trés pen coiteuse. La
voie du Rhin offre un tarif trés bas (6 milliémes pour le trajet
Anvers-Mannheim), dont le taux par tonne kiloméirique s’é-
léve 4 un cinquiéme du taux appliqué par les tarifs des
C. F. F. (89 centimes), et 4 un dixiéme de celui appliqué par
les chemius de fer italiens pour le transport Génes-Suisse
{59 centimes par tonne kilométrique).

Mais les avaniages que la Suisse tire de ce ravitaillement
par les deux ports des embouchures du Rhin sont singuliére-
ment atténués par un danger assez grand auquet il faudra op-
poser des mesures énergiques et rapides, Nous y avons déja
fait allusion plus haut. Pendant cerfaines saisons, envirou 2000
wagons de Dblé destiués a4 la Suisse sont enireposés pendant
des semaines 4 Mannheim, Kehl on Strasbourg, alors que les
entrepéts suisses de Morges et de Brunnen restent vides, Tandis
guen 1904, 9730 wagons de céréales furent emcore recus dans
ces entrepots fédéraux, en 1912, année ol les enirepdts devien-
neut gratuits, ce chiffre deseend & 1538,

La meilleure solution pour se reundre plus ou moins indé~
pendant de Mannheim serait d'é¢tablir des entrepdts a Bale, ou
dans le Nord et fe Nord-Est de la Suisse, afin d’ouvrir ainsi
un cercle de rayonnemeut beaucoup plus étendu, car, actuelle-
ment, les blés emntreposés 4 Brunnen doivent faire trés sonvent
route en arriére avant d’arriver a leur lieu de cousommation.
Avec Vaide efficace des chemins de fer fédéraux une felle me-
sure donmerait certainement des résultats excellents.

B) Le marché des grains a Anvers.t

Puisque nous parlons, dans la premiére section de ce cha-
pitre, des importations de céréales a desliation de la Suisse
qui s'effectuent par Anvers, il est tout naturel que nous don-
nions quelques détails concernant le marché des grains, d'au-

* Les renseignements qui suivent sont empruntés au livre de M* Paul von His-
senhoven, Le marché dey grains ¢ Anvers.
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tant plus intéressant 4 Anvers gu'il s’y traite d'assez grandes
affaires avec stipulation de délivrance de la marchandise 4 Rot-
lerdam. Nowvs parlerons surtout du froment, le grain le plus
imporlant parmi les céréales importées,

Les pays producteurs et exportateurs de celte préciense den-
rée nous sonl bien connus; ce son! surtont les Etats-Unis qui
commandent le marché. Le mouvement commercial grainier
d'Anvers avec I'Amérique n'est pas des plus régunliers, mais le
canal de Panama Fétendra et le régularisera certainement, Mal-
gré celte irrégularité, les bourses américaines et surtont celle
de Chicago iufluencent singoliéremenl le marché des grains
d’Anvers. Mr Paul van Hissenhoven décrit cette influence ma-
gnélique d'une fagon remarquable.

« Ceeur du commerce des grains, dit-il, Chicago fait ressentir
au loin ses plus faibles lressaillements. Dans les vallées des
Ardennes, comme dans les montagnes du Caucase, dans la
sleppe de la Sibérie comme dans la pampa de 1'Argentine, se
répercute chague pnlsation de ce coeur sensible. Souverain
incontesté des marchés de grains, Chicago régne en tyran sur
ses sujets passifs. A sa voix puissante tout se lait et tout obéit.
Quand il ordonne un assaut des cours, les prix marchent, bon-
dissent, s’élancent avec frénésie el sément aulour d’eux ruines
et cadavres de baissiers; guand il commande la relraite, les
prix reculent, jettenl partont le désarroi, affolent les malhen-
reux haussiers dont plusienrs viennent allonger la lugubre liste
des suicides.» Ainsi, le marché d'Anvers également obéit aux
coups de Léte des spéenlaleurs américains.

1.’ Argentine, & son tour, est un grand fournisseur de la place
d'Anvers, et le monde commereial attache vne certaine im-
portauce aux nouvelles concernant les récolles de ce pays, vu
que des intéréls belges considérables sont engagés dans Fagri-
culture argentine. Sur une exportation totale de blés de
2630 000 tonaes en 1911, ce pays en expédiait 2 Anvers 400 000.

Mais, eomme nous I'avons déja constatd, c'est la Roumanie
gni esl le meilleur fournisseur d’Anvers ; les relations avee cé
pays sont d'aillenrs trés anciennes et trés réguliéres. L'inpor-
tant développement de ce couranl commercial doil étre attri-
bu¢ en grande partie au fait que les blés roumains forment,
grice a leurs qualités exguises, I'aliment principal des meune-
ries belges. Les minoteries snisses ont aussi lrés souvent reconrs
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aux blés du Danube, aux blés de Roumanie et de Bulgarie,
parce que ces importations présentent tomjours une grande
homogénéité et excellent par la propreté et 1a constance de leur
qualité. Nolons que la snprématie de ces blés va néanmoins
singuliérement en décroissanl 4 cause des perfectionnements
maodernes apportés anx meuneries gui parvicunent a nliliser
des grains d'une qualilé de beancoup inférieure & celle des
blés roumains. De plus, il fut un lemps oil les blés roumains
furent senls 4 dominer le marché d'Anvers, il en esl tont an-
trement anjourd’hni oi les arrivages considérables de blés de
T'Argenline, du Canada et des Indes parviennent assez régu-
lieremenl el concurrencent fortement les blés des houches dn
Dannbe. A propos de ces perfectionnemenis accomplis dans
Tindustrie minotiére, signalons le progrés constanl avec leguel
12 blé des Indes étend son champ de pénétration malgré la du-
reté el la sécheresse de ses grains. Anlérieurement, les blés
des Indes étaient sonvent mélangés avec un pourceniage assez
élevé de pierres, de terre et de poussiére ; mais, depuis quel-
ques anneées, les expéditions qui arrivent 4 Anvers démontrent
que les exportalenrs de ce pays ont considérablemeni amé-
lioré le produit en procédant & une épuration avanl I'embar-
quement. Si, auparavanl, les acbeteurs snisses repoussaient
carrément ce produit, ou ne l'achetait que conlre des bonifi-
cations assez importantes, il n'en esl plus de méme maintenant,
Le trafic anversois avec les Indes esl entre les mains de quatre
puissanles maisons étrangéres dont deux anglaises, nne grec-
que el une francaise qui opérenl au port belge par 'entremise
de leurs snccursales.

Le commerce des céréales avec I'Australie est en décadence 2
Anvers, Les grains australiens sont de loute premiére qualité
el le meunier belge ne veut pas payer des prix aussi éleves
que le meunier francais, italien et suisse. Aussi, le bl¢ ausira-
lien importé en Suisse ne passe que trés raremenl par Anvers
ou Rolterdam parce que ce sont surioul les ports de la Médi-
terranée qui ont établi avec I'Auslralie des communications ré-
guliéres, rapides et direcles, lesquelles permeltenl ainsi U'expé-
dilion des « parcels » vers la Suisse. Auparavant, lout ce ser-
vice se faisait par voiliers, dirigés « pour ordres» dans un port
de la Manche, ou le propri¢taire de la cargaison stipnlait défi-
nitivement le porl dans lequel ils avaient 4 opérer le débarque-
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ment, Anvers fut alors cboisi assez sonvent comme port de
destination ; mais, depnis la disparition de ces voiliers, fes ports
meédijterranéens concentrent tout ce trafic,

En général d'ailleurs le commerce des céréales décline a
Anvers; lentement mais siirement, il se déplace vers Rotter-
dam ;* les causes de cette diminntion sont multiples. Les ins-
tallations insuffisantes dn por, les difficullés de communica-
tion par voie d’ean enire Anvers et la partie meéridionate et
orientale de la Belgique, el nne foule d’aunires circonstances,
telle que le maintien de la régie en maliére d'élévateurs a
grains, sont les raisons dominantes de 1’état de choses gue nous
sommes forcés de constater. Anvers n’a pas su prendre une dé-
cigion prompte et énergique. Par contre, Rotterdam a iout fait
pour vainecre. Loin d’appliquer le principe de la régie pour les
élévateurs, le port hollandais faissait libre conrs 4 la concur-
rence. En 1914, il compte 26 élévateurs fonctionnant 4 merveille,
alors que le port d’Anvers n'en posséde que quatre ; il est vrai
qu'il en avait demand# des nouveaux. A Rotterdam, le débar-
quement s'opére directement en allége, quelle que soit la des-
tination finale, alors qu'a Anvers le déchargement des hlés des-
tinés a la Suisse est sonvent inlerrompu ponr permetire la
mise sur quai. En quelqnes heures loutes les opérations de
iranshordement des blés sont ferminées & Rotlerdam ; les allé-
ges thénanes y sont chargées le long du bord des navires et
peuven! prendre la direction de Mannheim pen de temps aprés
T'arrivée des grands bateaux a vapeur venant de la mer Noire,
des Etats-Unis on du Canada. Anvers ne connait pas cette
célérité.

La conséquence inévilahle de ce déplorable état de choses,
c’est que Rotterdam absorbe les grandes cargaisons complétes,
alors qu'Anvers doit se conlenter des parcels. La Chambre de
Commerce d’Anvers s'exprime 4 ce sujet en ces termes: « Toul
s'enchaine ; causes et effets, Par suite dn fret rhénan plus élevé
d’Anvers, par suile de la lenteur dans le transbordement et
dans 1a réexpédition de la marchandise, la consommation en
Allemagne (en Snisse également donc) évite autant gue pos-
sible le port d’Anvers et oblige son vendeur d'outre-mer a lui

* M' Pau) von Hissenhoven, 'admirable connaissenr du marché anversois, Qéfend
cette mime idée dans un article publié dans 1a Revue deonomique internationale
de 1912,
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offrir de graudes quantités 4 Rolierdam. Il ne reste donc a
nous que de petils parcels, qui sont une des causes principales
de la lenleur dans le transbordement el I'expédition. Ceci rend
également plus difficile 'emploi régulier des élévaleurs, qui
accéléreraienl beaucoup le transbordement, et plus onéreuse la
manutentlion de la marchandise pendanl le délai de séjour des
navires rhénans; ceci aussi est la cause de ce que les éléva-
teurs gn'exploite la ville ne permettent pas de donner leur ren-
dement normal, »

Si nous envisageoms le vrai négoce en céréales de la place
d’Anvers, nous constalons ici encore gu'il m'est pas si déve-
loppé qu'on pourrait le croire. L'inertie des auforités est en-
core une des causes du recul de ce commerce, Au lieu d’accor-
der des facilités aux négociants, au lieu de créer un grand bas-
sin de concentration des céréales, les autorités compétentes ont
négligé de réveiller ce « coin des grains » qui semble assoupi.
Des alléges dispersées dans le port servent de magasin; il en
résulle une grande perte de tfemps pour le courtier ou I'inier-
médiaire qui veul! examiner sur place les grains mis en
vente.

11 est trés intéressanl de suivre les grains depuis leur lieu de
production jusqu’ad lieu de consommalion. L'importateur suisse
ent effel me se trouve pas en relation directe avec le producleur
russe, roumain, australien, ameéricain ou bindou. 11 s'est fixé
une quanlité d'intermédiaires sur la place d’Anvers qui s’inter-
posent entre le producteur et le consommateur. Tantét ce sont
des succursales des grandes maisons d'imporiation, fantét ce
sont des agenls ou courtiers qui travaillent sur ordre de l'im-
portaleur belge, allemand ou suisse, 1.es courtiers représentent
done les intéréls meuniers, mais leur nombre tend & disparaitre
dans une forle mesure & cause de la mécessité d’éliminer autant
que possible les inlermédiaires onéreux. Ils abandonnent leur
métier pour devenir de vrais négociants faisant Pimportation
des grains.

Les grandes maisons d’exportation de la mer Noire ont ou-
vert des comploirs de venle dans certains ports européens el
Uimportateur suisse s'adresse parfois 4 ces comptoirs pour se
procurer les blés étrangers. La plupart du lemps, ces maisons
éirangéres, et surtout les maisons russes, n'onl pas de succur-
sales 4 Anvers tandis qu'elles en ont en Swuisse ; les agents an-
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versois gui ont 4 éconler des céréales de la Russie méridionale
s'adressent 4 ces succursales en Snisse,

Les blés de la République Argentine el des Indes imporiés
en Suisse passent par une toute autre série d'intermédiaires. Le
commercanl indigéne de ces pays ne s'ocecnpe guére dn com-
cerce d'exportation ef le monopole de toutes ces affaires est
entre les mains de différentes maisons européennes trés im-
portantes, Ces firmes ont établi des comptoirs d’achat dans ces
pays lointains, tandis que la maison mére se trouve en Enrope
on elle posséde des agences chargées de la vente dans les
grands ports. Le mennier suisse s'adresse dans ce cas direc-
tement a I'agence d’Anvers, laquelle, trés souvent, accordera nn
terme de crédit assez long. Anvers posséde plusieurs grands
comptoirs de vente de céréales de I'Argentine, mais la plupart
de ces comptoirs ou agences ne jomissent pas d’nne trés grande
prospérité. 11 y a surtont pénarie de capitaux disponibles, Un
grand nombre de ces maisoms travaillent avec un capital de
cent mille on de cingante mille francs seulement.

Mais 4 Anvers les maisons de 'Enrope occidentale ne sont
pas seules a souffrir de ce mal, les maisons ronmaines, bulgares
on russes végétent égalemenl; elles se font une concurrence
acharnée, manquent de eapitanx et étonffent sous le fardeanm
des {rais généraunx qui grévenl lenrs budgels. M* Van Hissen-
hoven caractérise ainsi tont ce milien : « En dix ans, voire en
cing ans, il s’y produit des modificalions trés notables. A c6té
de I'élément indigéne, il y a I'élément international : gens qui
viennent, gens qui séjomrnent quelques années, gens qui s'en
vont.» On peul se demander si cette sitmation est bien fa-
vorable a l'imporiateur suisse. Nous pouvons répondre oui et
non. Elle ne l'est pas dans ce sens gne l'intermédiaire entre le
producteur et le consommateur esl sonvent onéreux. Il enché-
rit le produit et le gréve parfois de frais multiples. 11 spécule,
emmagasine et arréte ainsi la circulation des grains pour ar-
river a4 conclure «une bonne affaire ». Mais, d'un aulre cdlé,
son action est bienfaisante ; il rapproche le prodncteur du con-
sommateur, il sert de lien entre I'Eurcpe et 1'Amérique, il
assure I'approvisionnement el grace a4 ses spéculatenrs, il sta-
bilise les prix, il rend les fluctuations moins fréquentes et moins
sensibles, Et pais, il ne se fait pas payer trop cher les services
qu'il rend a la consommation. La concurrence est tellement &pre
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sur ce marché des grains que le courlage exigé par cet inter-
médiaire pour ses transactions avec le meunier, par exemple,
est vraimenl dérisoire. 11 est de treize centimes par 100 kilos,
mais la majorité des affaires se conclul encore avec la slipula-
tion « demi-courtage », et I'agent, le courtier ou l'intermédiaire
quel qu'il soit doil parfois abaisser encore davaniage ce tarif
s'il ne veut se voir supplanté par un concurrent jaloux.

Le négociant en grains qui achéte pour son propre compte
afin de revendre aprés, n'est pas plus exigeant que le cour-
tier. Lui aussi se contenle d'ordinaire d'un maigre bénéfice,
car, il faut le dire, on ne fait pas de fortunes dans le com-
merce des grains d’Anvers. Au contraire, combien de ruines s’y
sont aceumnlées !t

3. La concurrence des ports francais.

Le Rhin n'est pas l'unique voie fluviale de pénétralion qui
parte d’Anvers vers la Suisse; il y a encore le systéme des
canaux, qui est quelque peu en défaveur vu la lenteur du
voyage, mais qui joue cependant un certain réle dans I'appro-
visionnement de la Suisse en honilles et céréales; c'est la voie
qui emprunte le canal de la Campine d’Anvers jusqu'a Liége, la
Meuse jusqu'a Méziéres, le canal des Ardennes et le canal de la
Marne au Rhin via Nancy jusqu'a Strasbourg, pour abeulir &
Bale par la voie du Rhin et par celle du canal de Strasbourg 4
Bale, Pour faire ce trajet, un bateau & péirole reste 25 jours,
alors que les péniches trainées par des cbevaux en mettent 48,

L'agencemenl de ces routes de pénétration crée un vrai cir-
cnit, qui permet aux armateurs des combinaisons trés avanta-
geuses. Un navire lourdement chargé peut s'acheminer vers
Ia Suisse en suivant la voie des canaux; il évitera =zinsi la
forte résistance du conrant du Rhin. Pour le relour, il peut
profiter de ce méme courant et ramener & Anvers une cargai-
son de produits deslinés i I'exportation. Ce systéme des ca-

*On nous reprochera pent-étre un certain peseimleme dsue tonte cette partie
relalive aux c¢érésles. Toutes les opinicns émises sont pariagées par des hommes
de métier, comme M* Paul von Hissenhoven, et nous ne croyons pss qu'il serait
prudent de cacher maintenzot les colés faibles de 'organisation belge. Aprés la
guarre, il sera possible de réparer les torts causée i ¢e pays par un travail per-
sévérant,
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naux est d'autant plos avaniageux que la France n'applique
pas de laxes sur je réseau de ses voies navigables. Les deux
roules combinées du Rhin et des canaux forment un ensemble
de voies de pénélration qui semble défier toule coneurrence.
La politigue économique frangaise s'y est pouriant altaquée
avec la derniére énergie. Trés maladroitement, nous devons le
dire, elle a cherché A favoriser Dunkerque an délriment d'An-
vers, Cest 4 cette politique qu’on peut atiribuer en grande partie
le recul désastreux de l'influence francaise &4 Anvers avant la
guerre, naturellement an profit exclusif de 1'infiltration alle-
mande.

Recherchons done dans gquelle mesure les ports francais sous
Pinfluence de la polmque Freycinet sonl en état de conenrren~
cer Anvers en ce qui concerne ses relations avec la Suisse. Nous
resterons néanmoins dans le domaine des communications par
voie fluviale. Encore une fois nous attirons d’abord I'attention
sur le résean des canaux allant d’Anvers & Bale, lequel, par le
canal de I'Est, qui, de Givet 4 Port-sur-Sadne, joint ja Meuse an
bassin du Rhéne, avec Lyon el Marseille, ouvre tout le Sud-Est
de la France et forme une ligne de pénéiration d’une longneur
iotale de 1354 kilométres, reliant la mer dn Nord a la Médi-
terranée. L'onverture de ioute cetle région, ¥ compris la Suisse,
a donné des résullals qui ont éé¢ vainemen! combattus par la
politique commerciale franc¢aise, nofamment par le programme
Freycinet de 1879 tendanl A drainer les transporis suisses et
francais vers les poris francais de I'Ouest, Nantes, Rouen, Le
Havre, Dieppe, Boulogne, Calais et suriout Dunkerque.

Dunkerque est le pivot de la politique fluviale francaise de
la région du Nord. Calais et Boulogne n'entrent guére en ligne
de compte ; ce sonl de simples ports de vitesse, tels Osiende et
Zeebrugge, avec mission d’appuyer Dunkerque gui cherche a
s’ouvrir une pénéiration profonde, Le port de Dunkerque, d'un
acces relativement difficile, a rénssi 4 occuper une certaine
Place parmi les ports secondaires. Ce n’est pas en cencurren-
cant effectivemenl Anvers qu’il y est parvenu, mais en enlevant
au Havre une partie de son marché de laine et de coton, €'est-
a-dire que c’est au détriment d'un aulre port francais quil a
pu s'élever 4 un rang respectable.

Pour ses relations f{luviales avec la Suisse, Anvers n'est guére
menacé direclement par la pénétration de Dunkerque. Si nous
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prenons a distance pour les transports d’eau, nous trouvons que
d’Anvers 4 Nancy par Liége (nous prenons Nancy parce qu'a
partir de ce point les distances vers Bile sont respectivement
les mémes pour Anvers que pour Dunkerque), la distance est
d’environ 590 kilométres. Par Bruxelles, elle est de 550, alors
que, de Dunkerque a2 Nancy, on compte 642 kilométres. L'avan-
tage de la distance kilomélrique est done bien en faveur du
port de I'Escaut.

Dunkerque reconnait d'aillenrs son infériorité; depuis des
années, il demande la construction du canal du Nord-Est, qui
partirait de Dunkerque pour se prolonger par la vallée de la
Chiers, en utilisant un certain nombre de voies existantes jus-
gqu'au dépariemenl de Meurthe-et-Moselle afin de s’attirer ainsi
les marchandises de PEst et de pénétrer en méme temps jus-
qu'aux portes de la Suisse. Si ce projet s'exécutail, Dunkerque
pourrait devenir un coneurrent redoutable dont il faudrail bien
tenir compte, L'exécution de cette nouvelle artére hydraulique
ne semble pas proche car, comme nous l'avons déja dit, le pro-
jet risque fort de s'égarer dans les cartons de 'administration ;
an reste, les difficuliés techniques de V'exéention de ce travail
seraient assez grandes et le court trés élevé. 11 y a 23 ans, Mr Pa-
pelier prononcait, &2 la Chambre des Dépuiés, les paroles sui-
vantes: «La distance de Dunkerque &4 Longwy est actuelle-
ment de 374 kiloméires par voie ferrée; d’Anvers, elle est de
265 kilométres seulemenl, soit 109 kilomélres en faveur de nos
concurrents. Le nouveau canal (Nord-Est) réduit cette diffé-
rence 2 19 kilométres. Par eau, Longwy sera 4 426 kilométres
d’Anvers et 4 445 de Dunkerque, Méziéres el Nancy seront plus
prés de Dunkerque gque d’Anvers. Les produits métallurgiques
payeront cing franes la tonne, au lieu de 9 fr. 50. Ce prix sera
inférieur de 1 fr. 70 au tarif belge pour Anvers.» Au fond, dés
lors, la situation n'a pas changé. Or, si Dunkerque ne domine
ni & Longwy ni 4 Nancy, il aura de la peine & concurrencer
Anvers 4 Bile, surtoul pour I'importation et l'exportation des
marchandises lourdes et encombranles qui n'utilisent pas la
voie ferrée,t

A Depuis la fin de 1a guerre Punkerque traverse une erise qui est décrite par
VIntronsigeant du 8 juin 1919 : « Dunkerque est abandopné; il v’y a que deax
explications : Vincurie ou la malveillance des pouvoiras publics. » Et plus loin le
méme journsl continue: « Depuis les nouvelles dispositions lerritoriales amendes
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Envisageons mainlenant Iz possibilitt d¢ concurrence de
Rouen el du Havre. L'aire de pénétration de ces deux poris ne
s’éiend guére jusquaux portes de la Suisse.

Les déparlements riverains seuls sonl soustlrails a l'aclion
d’Anvers. La cause de celte faible force atiraclive se trouve
moins dans le manque de voies de communicalion par ean que
dans l'absence d’un hinlerland industriel. Malgré les voies
fluviales assez nombreuses qui sillonnent leur arriére-pays: la
Seine, 1'Yonne, les canaux de Bourgogne el du Nivernais, les
dislances par voie d'eau vers la Suisse sonl nellement en faveur
d’Anvers. Les voies d’ean sonl en outre d’un type ancien el ne
permetien! le passage qu'a des péniches de 300 lonnes ; de plus,
sur les 414 kilométres de Paris & Nancy, il o'y a pas moins de
134 écluses. El si, malgré cetle siluation assez désavanlagense,
les ports du Havre el de Rouen ont vu doubler lenr tonnage en
quelques années, I'explicalion n'en doil point &tre cherchée dans
le Irafic avec la Snisse. La vraie cause se trouve dans une plos
grande arrivée de charbons, conséquence du développement des
industries du gaz el de Déleclricité el du rendement insuffisant
des houilléres francaises.

L'exéculion du plan Paris port de mer changerail-elle quel-
que chose i la pénétration vers le coenr de I'Europe ? Anvers
en souffrirait-il dans ses relalions avee la Suisse? A ces deux
queslions noms pouvons répondre négativermen! parce que la
distance reste néanmoins en faveur d’Anvers. Paris port de mer
ne possédera guére le fret de relour nécessaire pour infltencer
le taux des prix de transport Comme dans le passé, les pro-
duils de luxe conlinueront 4 s’acheminer vers Anvers on ils
trouvenl des départs certains el 4 bon marché. A plus forte
raison dene, Paris porl de mer ne réussira pas & enlever a
Anvers un arriére-pays comme la Suisse qui est silué 4 600
kilométres de ses portes. Le Rhin seul d'ailleurs aurail vile
raison de celle concurrence gu'une nouvelle voie fluviale pour-
rait éveiller, Mr Yves Guyol exprime celle méme idée en ces
termes : « Paris ne détournera pas le fret que les bateaux du
Rhin vont chercher ou porter 4 Rotlerdam ou 4 Auvers. Tant
que cetle voie fluviale exislera, Paris port de mer ne pourra

par la guerre, depuis surtout Iz diminution de rendement des réseaux fuvial et
ferré dans tout P'hiaterland envahi, un courant assez fort atlire tout le trafic de
I'Est vers Anvers par le Bhin. »
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pas enfoncer au cour de I'Europe la ligne de transit défiant
toute concurrence. » *

La Sociélé d'étude du canal Rouen-Clichy prétend par contre
que ce nouveau canal enléverail 4 Anvers un irafic de 485000
lounes. A son tour, Mr Lavaud, membre de la Chambre syndi-
cale de la marine francaise, réfute cetle assertion en établis-
sant que «le canal Rouen-Clicby n'aurail que des inconvé-
nients, dont quelques-uns fort graves; que Iexploitation serait
4 pen prés impossible, et qu'elle n’aurait qu'un résultal tangible
mais non appréciable : doubler an moins le prix de transport
de la tonne de marchandises entre Rouen et sa destination dans
la région parisienne».

En face de tant d'opinions différenles, et surtout de tant d’ob-
jections sérieuses, nous croyons pouveir conclure que méme
en admeltant un rendement assez lucraiif de ce campal, Paris
port de mer parviendra trés difficilement & détréner Anvers
dans son hinterland helvétique par le seul moven des voies
flnviales, )

Plus au Nord, et par la ligue de la Loire, Nantes a, lui aussi,
son projet de pénétration vers le ceeur de I'Europe. Ce port
cherche & concurrencer effectivement les deux ports des bou-
ches du Rhin, grice 4 un canal laléral 4 la Loire qui, partant
de Nantes, aboutirait 4 Bale pour atlirer ainsi le trafic suisse
au délriment des ports belge et hollandais. Nous reconnaissons
sans difficulté que la position géographique de Nanles pour le
ravitaillemenl de la Suisse en céréales esl certes plus avanta-
geuse que celle d'Anvers, 4 condition bien entendu que le port
francais soit lié & cel arriére-pavs par une voie de pénélra-
tion commode et rapide. Le total du parcours maritime et ter-
Testre réuni serait 4 I'avantage de Nantes et les navires évite-
raient en outre des mers brumeuses et difficiles comme la
Manche et la mer du Nord. Ainsi les blés de I'Amérique du Sud
comme de 'Ameérique du Nord el de la mer Neire auraient tout
intérél a suivre la vallée de la Loire. Mais le canal prévu n'ofire
pas cette pénélration rapide el commode; & supposer que la
ligne doive se faire el que la Loire supérieure soil canalisée, il
y aura, de Nantes a Bale, pas moins de 1003 kilométres el 239
écluses, Dans ces circonstances, le port de Rouen est encore

t Paris port de mer, revie économique Internationale.
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plus favorisé que celui de Nantes, puisque, de Rouen A Bile, il
n’y a que 899 kilométres, mais, par contre, 317 écluses. Or, si
Rouen est dans Pimpossibilité de concurrencer Anvers par voie
®’eau, Nantes le sera encore moins. Sur le parcours par canal
Anvers-Bile, soit 903 kilomélres, il n’y a d'ailleurs que 70 éclu-
ses el si nons comparons celte nouvelle ligne Nantes-Bale &
celle. du Rhin, ancun doute ne pent subsister sur la supériorité
d’Anvers. Il existe en outre encore bien d’autres facteurs trés
imporiants dont il fanl lenir comple. Nantes n'a pas & sa porte
un cenire industriel comme la Belgique, la Westphalie ou la
Province rhénane. Le fret de retour manquera donc également
et influera singulitrement sur le prix de transport, altendu
que les navires seraienl trés souvent obligés de retourner sur
lest.

Ayant écarié Nantes, fanl-il parler de Bordeaux? Le port
qui représente le « maximum de l'isolement» en fait de navi-
galion intérieure. Ce port est vraiment isolé du reste de la
France et dn centre de I’Europe. Dans une proposition de loi,
déposée en 1908, M* Andiffred critignait déja sévérement cet
isolement, « A ses portes, disail-il en parlant de Bordeaux,
s'étend comme une muraille de Chine qui le bloque, el, en ces
temps d'expansion illimitée, le ferme & toutes les communica-
tions dn dehors ».

Vient ensuite Marseille, le port le plus important de la France.
En nous placant uniquement au point de vue de la navigation
intérieure, constatons d’'emblée gn'aucune voie fluviale directe
ne lie ce porl & la Suisse. Mais, ici encore, un projet sérieux
menace de porter atleinte 4 l'influence anversoise en Snisse,

On parle de rendre le Rhéne navigable ; on toul an moins un
canal latéral au Rhéne partirait de Marseille, passerail par Lyon
pour aboutir 2 la fronlidre suisse, an Léman; de 13, prolongé
a Iravers la Snisse, ce canal alieindrait le Rhin prés de Bale
pour former ainsi une grande voie de pénétration vers le cceur
de I'Europe. Ceries, si des difficultés techniques insurmonia-
bles ne s'opposent pas a I'exécution de ce vaste projet, Mar-
seille pourrait devenir le grand port d’approvisionnement de la
Suisse en céréales, et en charbon pent-étre, an détriment de
Rotterdam et d’Anvers. 11 fant recounaitre que, dans le domaine
de ses importations 4 destination de la Suisse, Marseille a
une situation géographique qui lui donne une supériorité écra-
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sanle sur Anvers. Le loul est de saveir en profiter, A travers
la vallée du Rbéne, ce canal Marseille-Genéve-Rbin serait le
prolongement du canal de Suez el il remplirait un réle ana-
logue 4 celle importante artére. A ce snjet encore, le grand par-
lisan de la navigation intérieure en France, Mr Audiffred écrit :
« Et comme autrefeis, avant l'ouverture du canal de Suez, les
marchandises devaient pour aller aux Indes el en (Qcéanie, ou
en venir, contourner I'Afrique, nous leur imposons aujourd'hui
Ucbligation de laisser Marseille a4 I’écart, de snivre 1a Méditer-
ranée jusqu'a Gibraltar, de contourner ’Espagne, le Porlugal et
la France. Nons leur interdisons l'enlrée de notre grand port
méditerranéen, nous leur fermons l'aceés de notre territoire en
leur refnsant le canal latéral au Rhidne, pour les obliger a suivre
la vallée dn Rbin oh nos voisins bien meins favorisés que nous
par la nature (mais plus avisés, plus ingénieux et plus entre-
prenants), au prix de sacrifices énormes, lear procurent aprés
ce long et dispendienx circuit, toules les facilités gn’il est en
leur pouvoir de lenr donner.»

Différents projets ont été élaborés pour relier Marseille &
Genéve, mais leur examen noms enlraineraii trop loin; bor-~
nons-nous seutement A les énumérer. En 1718 déja, on préconi-
s2il un tracé de Lyon a I'Etang de Berre. Sous le Directoire,
Francois de Neuchdleau projela un canal qui devait réunir la
Médilerranée 4 la mer du Nord par le Rhdne, les lacs suisses
et le Rhin. L’histoire de tous ces projets a été si fréguemmenl
retracée gn'il est inutile de la répéler. Les autres essais sont
des projels de canaux mixtes, qui tendent & satisfaire la pa-
vigation en méme temps qu’a ntiliser la force hydraulique créée
par les chutes d’ean : le but resle cependant loujours le méme :
créer une voie de pénélration économique vers la Suisse et le
centre de I’Enrope,

Marseille vise donc A atteindre le ceeur de I'Enrope en exi-
geant le minimum de frais de transport. Incontestablemenl, de
tous les ports francais, c'est lui gni semble appelé & soutenir
conire Anvers nne lutle avec le plus de chances de snceés, Pour
certaines conlrées du monde, il jouit en effel des plus courtes
distances quant an (rajet maritime. Sur terre, c’est encore lui
qui est le plus procbe du centre de consommalion : I’Europe
centrale et la Suisse. Par les routes fluviales, Rotterdam esl &
830 kilométres de Bale, Anvers, 4 906, Le Havre 4 1043, Saint-

9
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Nazaire a4 1083, alors gqne Marseille en est éloigné de 840 ki-
lomeétres. Si on recule la mnavigalion rhénane jusqu’a Cons-
tance, on tronve que Rotterdam est éloigné de ce poinl de 998
kilométres, Anvers, de 1074, Le Havre, de 1211, Sainl-Nazaire,
de 1251, alors que Marseille n'en serait plus distant que de 851
senlement.

Le projet en question doit don¢ étre pris an sérienx snriont
depuis qu’il se place en iéte dn prograinme de la politique flu-
viale francaise et depuis que l'esprit régionaliste tient 4 faire
Place a4 un esprit plus national,

Le trajet Elang de Berre-Marseille sera bientét terminé,
el vo lempressement avee leqnel les autorités francaises
accueillent le projet entier, il se ponrrait bien que sa réalisation
survienne an lendemain de la gnerre, beaucoup plus vite qu’on
ne serail tenté de le croire. La sitnation est d’autant plus favo-
rable gqne Marseille est parfaitement en état d’offrir nn fret de
retonr anx navires qui transportent les produits si nécessaires
4 lalimentation de I'Europe centrale. Son arriére-pays avec
Lyon et Saint-Elienne est des plns industriels el la guerre
doit avoir stimulé singuliérement Pesprit d’action ei d’enire-
prise de toute cetle région. L'Etang de Berre, darse natn-
relle de Marseille, ponrra abriter nne immense quantité de
navires et offrir, en peu de temps sans doute, des installalions
perfectionnées et modernes qui manguaieni aux ports francais,

Anvers et Rotlerdam, ce dernier surtout, sonffriraient de Yen-
trée en lice de celte nouvelle concurrence redoutable ; leur role
d'importaleur pour la Snisse pourrait étre singuliérement di-
minué. Comme port d’exportation, Anvers ne souffrirail pour-
tant pas, car l'indusirie snisse, I'industrie de lnxe et du fini,
ne choisima jamais une voie fiuviale ponr les expédilions vers
les ports. De plus, la Méditerranée ne posséde pas ce grand
conrant commercial de 1a mer du Nord; Anvers est beanconp
plus rapproché que Marseille des Flals-Unis et de "Angleterre,
denx pays qui deviendront de plus en plus le cenire de
rayonnement dn commerce mondial ; avec ces pays, le port de
I'Escant a établi des communications régnliéres, rapides el a
bon marche.

Tout en restant dans le domaine des relations par voie by-
draulique, passons en revue les ports italiens qui pourraient
concurrencer Anvers, Citons en premier lien Génes. lci, auenn
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flenve, aucun eanal, aueune route fluviale naturelle on artifi-
cielle n’aboutit 4 ce port. Nous croyons méme qu’aucun projet
n'existe qui lente 4 le metire en relalion directe par voie na-
vigable avec le ceenr de I'Enrope.

Vient ensuite Venise, le vieux port italien qui, déja dans les
siécles passés, a précédé Anvers sur la route de la prospérité.
Jusquwa anjourd’hui, ce port de I'Adriatique ne jonit d’ancune
communication fluviale directe avec la Suisse et le cenfre de
I'Europe, pourtanl trés rapprochés. Un projet qui, depnis la
guerre, a recu un commencement d’exécution, envisage un ca-
nal latéral a la mer, reliant Venise au P8, lequel, a son lour,
par le Noovo canale Milan-Adda et le canal de Milan au lac
Majeur se trouveraii en relation avec la Suisse. A partir du lac
Majeur, cetle futore darse de Venise, des voies ferrées trans-
porleraient des marchandises & un prix relativement minime
jusqu’au centre de la Suisse. Venise serait fort bien situé pour
fournir la Snisse en céréales et auntres matiéres. Au contact
direct avec tons les poris des ciles de PAdriatique, de la pé-
ninsule des Balkans, de la mer Noire, trés proche du canal de
Suez, Venise serait l'escale naturelle pour I'llalie septentrio-
nale et la Snisse. Maiz des difficuliés techniques presque in-
surmontables semblent s'opposer 4 l'exécution de ce plan. La
liaison directe entre Milan et Venise aurait pour grand avan-
tage de procurer aux induvstries lombardes les millions de
tonnes de matiéres premiéres a un prix beaucoup plus bas que
cela n'est possible dans Pétat actuel des voies de communiea-
tion. Le port de Génes, oi le trafic étonffe par suitc d'insuifi-
sance des moyens de pénétration, povrraii, éiant débarrassé du
pénible service des charbons, voner tous ses efforts aux trafics
plus rémundératenrs qu’il a perdus pendant ces derniéres an-
nées ; il pourrait méme devenir un port d'approvisionnement de
la Snisse comme les ports du Nord de I’Europe.

A foutes ces menaces d’enlever & Anvers sa fonction de pour-
voyeur de la Suisse en céréales, le port belge peut riposter ef-
ficacement par la création du canal Escaul-Rhin, par I'aména-
gement de son port suivant les exigences modernes et par l'in-
troduction d’un esprit essentiellement libéral dans loules ses
aclivités. Dans la seclion suivante, nons envisagerons les avan-
tages d’un canal Escaut-Rhin pour la Suisse.
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4. Le canal Escaut-Bhin et 1a Sulsse.

Dans notre étude des différents projets de raccordement de
I’Escaul an Rhin, nous avens cru devoir nous prononcer en fa-
veur du tracé Anvers-Bassin bouiller limbourgeois Aix-la-
Chapelle-Cologne, cette route étant appelée 4 un rendemenl plus
sérietix que celles qui ont été¢ proposées. Personne ne peut dou-
ter de Ia répercussion prolonde que l'exécution d'un lel pro-
jet aurait sur la vie commerciale et industrielle de la Suisse.

Par voie flaviale, la Suisse ne serail plus distanie de la mer
que de 762 kilomeétres, alors que le parcours Bale-Rotterdam a
une longueur de 830 kilométres. L'économie de temps de irois
jours de voyage pour le trajel aller et retour DBale-Anvers,
marchant de pair avec les nouveaux aménagements de ces deux
ports, ne tarderait pas & stimuler singuliérement les relalions
entre la Suisse et le grand port belge.

Pour bien montrer toute l'imporiance de ceite diminution de
distance, citons une opinion de Mr Danjel Bellet, économisle
francais el spécialiste en matiéres de transports

«La plupari des gens, dil-il, n’arrivent pas 4 comprendre
wqu'aujourd’hui, en toute espéce de iransport, par mer, par
«lerre, par voie de fer, ce qui s’impose, c'est la rapidité, cer-
« tainement beaucoup plus que le bon marché absolu; en fait,
«la rapidité assure une immobilisalion meins longue des ca-
apitaux engagés, un renouvellement de ces capitaux el par
«suite une économie [inale grice & une augmentation de bé-
«uéfices. » Cette économie de trois jours serait donc certes
un facteur dont il faudrait tenir comple.

Si l'aménagement du Rbin enire Bile et le lac de Cons-
tance s'ajoulait & la liaison Cologne-Anvers, le port de I'Escaut
gagnerait encore seusiblement en importance comme porl d’en-
irée et de sortie de I'Europe centrale. L'Allemagne du Sud tom-
berait délinitivement dans la sphére d’attraclion d’Anvers. Ah!
si les Allemands élaient sorlis victorieux de la guerre, lenr pro-
jet die deuische Rheinmiindung auf belgischen Boden, aurait
bien vite été realisé, car il leur manque « une clef » pour leur
sysléme superbe de navigalion intérieure. A ce sujet, le Morning
Pos! donne lintéressante nouvelle que voici: «Lassociation
cenlrale pour Ia navigalion intérieure allemande a adopté une
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résolution demandanl au gouvernement de faire en sorte qu'a
la conclusion de la paix, la possibilité de construire un canal
du Rhin 4 Anvers seit garantie, le canal étant d’une impor-
tance extréme en vue de l'établissement des relations avec le
réseau des voies d'eau allemandes qui vient d'éfre achevé.» Le
projet visé par I'Association centrale pour la navigation inté-
rieure allemande est sans doute le fameux tracé Rosemeyer. A
la conférence de la paix, la Belgique devra élever sa voix pour
imposer & son adversaire la solution qui convient le mieux a
ses intéréts.

Mais, outre les avantages que ce projet offre 4 Anvers el 4 la
Belgique, outre la supériorilé sur le Rhin supérieur qu’Anvers
arracherait &4 Rotterdam, et en dehors de Ia plus grande faci-
lité¢ de la Sujsse de se ravitailler par Anvers, un bienfait trop
peu estimé découlerait de l'exécution de ce prejet. Le canal
Escaut-Rhin traverserall, en effet, le bassin houiller limbour-
geois lequel, dans peu d’années, ne le cédera en rien i celui du
Borinage ou de Liége; les charbons belges pourraient ainsi
arriver en Suisse pour y concurrencer effectivement la houille
allemande qui constifue le fondement de la force écounomique
allemande en Suisse.

Voici quelques renseignements sur ce nouveau bassin belge
el sur les sociétés qui y travaillen :

* Noug savons maintenant que M. Hymaus a hien défendu les droits de la Bel-
gique a4 Paris dans celte question primordiale. L'entente doit evecore éire faite
avec la Hollande pour la \raversée de son lerrvitoire, Mais puisque les Allemands
¥ ont hien passé avec armes et bagages volés, polirquot De pourrions-nous y pas-
#er par uane voie hydraulique?
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Les premiers charbons extraits de ces mines I'ont été pen-
dant la guerre et il est évident que cette région se prépare un
bel avenir. e bassin serait situé sur les denx rives du csnal
Escant-Rhin et les chalands pourraient arriver direclement &
¢ité des mines ponr prendre charge et iransporter les char-
bons vers les lieux de consommalion. Outre les charhons, les
articles industriels de cette région pourraient alteindre le mar-
ché snisse afin d'y concurrencer les autres produits étrangers.

Concluons done que si le gouvernement vent sincérement faire
ceurvre utile, porement démocratique et nationale, il doit s’ap-
pliguer de toutes ses forces & développer le résean des canaux
belges par des artéres nouvelles & grande seclion et & relier le
Rhin moyen et partant le Haut-Rhin et la Suisse au résean
fluvial belge 4 travers le fulur centre indnstriel de la Campine.
11 doit en oufre supprimer tontes les entraves qui paralyseat le
libre développement de la navigation ictérienre.

Par ce canal projeté, ce serait dans des condilions avanta-
geuses et rapides que les matiéres premiéres on les produits
alimeniaires prendraient le chemin de la Suisse, d’oi1 elles re-
viendraient, sous forme de prodnits fabriqués, an port d'em-
harquement.

Pour la Snisse, ces deux lrafics doivenl pouvoir se faire dans
les conditions les plns avantageuses de bon marché, de sécurité,
de régularité et de rapidilé, car ces facteurs ont lrop de valenr
aux yeux de I'importatenr des matiéres premiéres et de l'ex-
portalenr des produits mannfacturés pour étre négligés. Ils
constitnenl mn élément important dn prix de revient; il fant
donc que tous les éléments conconrent a la réduction des fac-
teurs fondamentanx de ce prix.



CHAPITRE III

Les communications par voie fluviale
entre Anvers et le Suisse.

1. La politigque des chemins de fer belges.
Leur tarification.

Le bon marché, cause essentielle de Ia prospérité d’Anvers,
s'est assuré une base plns stable encore grice & I'appui effectif
des chemins de fer. Par un travail incessant, dicté par une né-
cessité économique, I'Etat belge a établi le réseau le plns dense
de lignes ferrées qui existe an monde. Cette nécessité économi-
gue était une conséquence de la Révolution de 1830, laguelle
avait bien forgé I'indépendance politique du pays, mais 'avait
laissé économiquement dépendant de la Hollande. Les voies
ferrées devaient étre T'arme de |'affranchissement. Cest déja
dans cette intention que la loi belge sur les chemins de fer du
ter mai 1834 (Art. 5) renferme le principe suivant:

« Les produits de la route provenant des péages qui devront
¢lre réglés anmnellement par la loi, serviront & couvrir les inté-
réts et 'amortissement de Pemprunt, ainsi gne les dépenses
annuelles d’entretien et d’administration de la nouvelle voie. »

Quatre ans plus tard, aprés aveir étudié les premiers résnl-
tats, le 26 novembre 1838, le Ministre des Travaux publics,
Nothomb, formula la devise définilive des chemins de fer bel-
ges en disant 4 la Chambre des Représenlants: « Les chemins
de fer de I'ftal sont A considérer comme un établissement qui
ne doit étre ni une charge ni un moyen fiscal. »
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Cette politique, qui visait donc avant toul le bon marché du
ransport, fut poursuivie jusqu’a la veille de Ia guerre, En 1906,
le rapporteur du service des chemins de fer, le futur Ministre
Hubert, parlait encore de la politique des chemins de fer dans
les mémes termes en disant : « Lorsqu'ils ont couvert leurs frais,
Pintérét et 'amortissement du capital engagé, le surplus doit
retourner en améliorations de service, réductions de tarifs et
relévement des traitements et salaires.» Mais pourra-t-on en-
core suivre cette politique aprés la guerre ? L'avenir nous I'ap-
prendra ; foutefois, il semble déjh que le but du gouvernement
actuel est d’améliorer sensiblement le transport par voie ferrée
en iniroduisant I'élecirification de tout le réseau.* La position
géographique de la Belgique exige que la politique adoplée en
1834 soit poursuivie aprés la guerre. Un pelil pays en effet est
toujours exposé i élre contourné et exclu du grand traflic par
les mesures arbitraires de ses puissants voisins, Sous peine de
s¢ voir écarté du courant économique, le pays doit done se con-
tenter de larifs de transit aussi bas que possible. L'intérét de
lindustrie nationale parle drailleurs également en faveur de
cetle politique. Au fur et 4 mesure que la conquéte des débou-
chés devient plus pénible, le prix de transport des matitres
premiéres el des produits finis s’affirme comme un élément
décisif du triomphe. Mais, en méme temps que l'induslrie na-
tionale augmenle sa force expansive, elle voit se dresser de
redoutables concurrents étrangers, qui, eux aussi, viennent
profiter du bon niarché des propres moyens de transport de
la Belgique.

Aussi, avant la guerre, certains cercles industriels ne ména-
gérent pas leurs atlaques contre le gouvernement, qui, d’aprés
eux, exposait le marché national 4 un grand péril. Méme l'éco-
nomisle libre échangiste De Leener combal ces larifs dans son
livre La politique des Iransports en Belgique, 1913. Par de lels
tarifs. dit-il, 'ftat helge met sur le marché d’outre-mer le
fabricant national dans une situaiton d’infériorité vis-a-vis du
producleur allemand. De semblables différences ne devraient
jamais étre iolérées. Elles sonl interdiles en Snisse par la loi

1 Le principe est admis actueliemtent et on commencera bientdt par l'installa.
lion d'une ligne électrique Anvers-Bruxelles. Pour cete voie toul horaire serail
supprimé. les lrains se succédant loutes les dix minuies el méme plus rapidemenl.
Les travaux pour Vélectrificalion des lignes Bruxelles-Namur el Bruzelles-Oslende
suivraieni tmmédialement. :
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fédérale du 27 juin 1901, qui a réglementé la tarification des
transports sur les chemins de fer fédéraux. Et dans uwn auire
livre, paru en 1912, La question des farifs de chemins de fer
ein Belgique, il considére les tarifs de transit sous une autre
face, !l écrit: « Nous serions poriés 4 préconiser un relévement
des tarifs de tramsit pour toutes les localités étrangéres dont
la situation géographique et le trafic principal imposent caiite
que coiite Vintermédiaire du port d’Anvers pour les importa-
tions et les exportations maritimes. Ce serait sans doute le cas,
par exemple, pour toute I'Alsace-Lorraine. Quoi qu'il en soil,
les recherches spéciales méritent d’étre faites 3 ce sujet.»

Ces tarifs de transit, appliqués par les chemins de fer bel-
ges, se caraclérisent surtout par leur caractére de généralité,
par leur vaste champ d’application. lls ne sont pas limités a
une certaine catégorie de produits; ils s'appliquent a4 presque
toutes les marchandises, Les autres pays, tels que Ia France et
PAllemagne, n'ont de tarifs spéciaux de fransit qu'en fa-
veur de catégories déterminées de marchandises ou des expé-
ditions d'un poids minimum de dix fonnes par exemple. Cest
encore loujours cette erainte d’étre contournée gni décide I'ad-
ministration des chemins de fer belges & offrir cette faveur 4
Pexpéditeur étranger,

Cette politique de la tarification, telle que nous venons de
I'exposer, a été maintenue malgré les changemenis de minis-
tére ; Pexploitalion dans un dessein purement fiscal ne ful
jamais envisagée. D’ailleurs, une raison financiére dictait en-
core celle attitude. Le réseau belge de 29,9 kilométres par 100
kilométres carrés, avec un matériel roulant gui dépasse de
loin, toutes proportions gardées, celui des auires pays, a absorbé
un capital énorme, lequel ne pent étre renté par le produit du
seul trafic intérieur. Le tableau suivant montre le développe-
ment par unité de surface (100 kilométres carrés) du réseall
belge, comparé 2 celui des réseaux étrangers,

1590 1918
Belgique . . . . . 178km. 299 km.
Allemagne . . . . . 79 » 118 »
Grande-Bretagne . . . 10,3 » 12,0 »
France . . . . . . 70 » 95 »
Suisse ? 7,35 »
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Quanl au maiériel roulani, la comparaison s'établit cormme
suit en 1911 par 100 kilométres de voies exploitées:

Wagonspr  Fourgons &

Locomotives
Yoyagenrs march.
Belgique . . . . . . 98 182 2060
Allemagne . . . ., . 47 100 1049
Grande-Bretagne . . . 61 14 2001
France, . . . . . . 33 76 886
Suwisse (1913). . . . . 43 115 525

Par kilométre de voie exploilée, la Belgique a engagé un
capital de fr. 613 000, 'Angleterre de fr. 877 000, 1a France de
ir, 473 000, I'Allemagne de fr. 390 000.

Pour étre & méme d’amortir ce capital engagé, le trafic étran-
ger est indispensable ; grice 4 son concours, Véquilibre enire
les' recelles et les charges a toujours pu élre alteint approxi-
mativement. Pour les 77 années d’exercice, de 1835 a 1912, le
résultat final enregistre un solde actif de 27 millions de francs
seulement. Depuis 1887, vingt années ont donné un solde actif
de 142 millions dc¢ francs; six années seulement (1900, 1901,
1907, 1908, 1909 et 1912) un solde passif de 35 millions de francs.

Nous ne voudrions pas passer ces chiffres sous silence ; car,
si nos différents gouvernements ne sont pas parvenus i réali-
ser un résultal plus positif, ce n’est cerles pas de leur faute. Le
principe du tarif le plus bas possible avait poussé des racines
si profondes dans le monde commercial et induslriel belge, que
le premier gouvernemenl qui aurail osé élever ces tarifs se
serail vu immédialement dans Yobligation de démissionner,
tellement l'oppoesition aurait é1¢ forte. Des tarifs trés réduits,
lel éait le mol d'ordre et chague gouvernement devait 5’y con-
former coiite que coiile. On ne peut cependant pas dire, com-
me certains ¢conomisles 'ont fait, que la polilique des che-
mins de fer belges pe vise aucun but fiscal. En théorie, le
principe de fiscalité n’exisle pas, mais en, pratique il en est toul
autrement, du fait qu’il n’exisle pas de séparation bien nette
entre 'administration des chemins de fer et les pouvoirs pu-
blics. Le gouvernemenl avoue d'ailleurs sans scrupule que le
Peu de bénéfices réalisés au cours des derniéres années avant
la guerre, onl été versés dans la caisse commune des recelles
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el représentent dés lors un véritable impdt indirect. M+ de Bro-
queville, ex-ministre des chemins de fer belges, chef du Cabi-
net actuel,* en répondani, il y a quetques années, 4 un député
qui lui reprochait de céder les bénéfices des chemins de fer
pour faire face aux dépenses générates du pays, déclarait no-
tamment que le gouvernement ne pouvaif faire autremeunt au
risgue de perdre le pouvoir, aftendu qu’il fallait bien donner
suite aux demandes urgentes des travaux publics, par lesquelles
des députés des arrondissemcnis accablaient le gouvernement.
On ne peut donc nier que cette situation est tout A fait anor-
male et qu'une modification s'impose.

En Suisse, I'autonomie des chemins de fer est beaucoup plus
étendue. Et le seul faif, de 1903 a 1910, que le coefficient dex-
ptoifation ¥ a asugmenté dans une proportion considérable, ne
permet pas de condamner le systéme. Aprés la unationalisation
des lignes, la Suoisse a di faire face 4 de nombreuses dépenses
exfraordinaires, felles Paugmenfation du nombre des trains.
des dédoublemenis de voies et de gigantesques fravaux d'art,
C'est ainsi que, depuis 1903, te kilométre de frain y a augmenté
de 40 % et on annonce également une augmentation de 39 %
de kilométres de locomotives et de 70 % de kilométres de wa-
gons, Or, en Suisse, la loi du 15 oclobre 1897, relafivement au
rachat du résean stipule que le rendement des cbemins de fer
fédéraux doi{ éfre utilisé au profit des chemins de fer seuts,
L’art. 8 de cette loi stipule encore que la comptabilité des che-
mins de fer fédéraux doit ére tenue séparément et que le
produit uvet du service doit éfre affecté en premier lieu au
paicment des intéréfs et de I'amortissement du capital engagé.
Les 20 % du surplus doivent étre affectés & Ja création d'une
réserve jusqu'a ce que cefte derniére ait atteint le total de
fr. 50 000 000. Le surplus doit servir & amélioration des voies
ferrées, 4 1a réduction des tarifs du fransport de personnes et
de marchandises et 4 Pextension du réseau des chemius de fer.
Ce pelif paraliete entre les deux modes d'exploitation appli-
qués en Suisse et en Belgique, parle certainement eu faveur du
systtme helvétique qui jouif d'nne certaine autonomie, 2 11 est
absclument indispensabte pour 1'avenir qu'en Belgique tou-

1 Fn 4917,
2 Nous constatons avee plaisiv avjourd'hui que le gouvernement de transition
{d’'union nationale) a déja préconisé I'autonomie administrative des C. F. de
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tes les administrations ¢qui ont dans leurs attributions Ila
direclion ou Fexploitation des facteurs économiques soient
dégagées des influences des pouvoirs publics.i

Mais revenons a notre sujel. Inutile de dire que la politique
belge des voies [errées, lelle que nous I'avons analysée bridve-
ment, cadre fort bien avec la politique anversoise, qui accueille
volonliers toute mesure qui pent profiter au port. Anvers ne
fut pas seul & soulenir cetle poliligue ; le feu roi Léopold Il sur-
tout en était le partisan résolu, car il y voyail un moyen de
favoriser I'expansion marilime et d’aider Anvers, au détri-
ment parfois, il est vrai, de Vindustrie nationale. Mais, pour
lui, il n’y avait pas d’hésitation possible entre les intéréts du
port el ceux de l'industrie et dans un conflit il défendait les
intéréts d’Anvers el du commerce en prenani position contre
Vindoslrie, qui était assez ancienne et assez forte pour se pas-
ser de sa protection. Mais puisque, aprés la guerre, I'industrie
renaissante exigera des soins fout spéciaux, il est permis de se
demander si ce favoritisme peut coniinuer 4 s’exercer d’une
facon si inlense,

Qulre les tarils de transit dont nous avons parlé plus haut,
les chemins de fer belges ont introduit des tarifs de poris de
mer, qui jouent un grand réle, non seulement dans la vie éco-
nomique belge (Anvers atlire 26 % du mouvement inlérieur
des marchandises), mais encore dans les exportalions el les
impaortations suisses.

Ces tarifs de ports de mer sont trés compliqués et il est diffi-
cile de les caractériser clairement; en général, et dans le but
de combattre la navigation fluviale el surtont le Rhin, ils sont
dégressils et onl un caraclére assez protectionniste. Ainsi, pour
assurer 4 Anvers le (ransit de certains produits suisses, ces
tarifs abaissent leur taux a 0,65 centime la lonne kilométrique.
(Tarifs différenticls de 1902 et 1908.)

Pour résumer, nous pouvons dire que la politique des che-
mins de fer belges cadre fort bien avec ley intéréts économiques
de la Suisse qui cberche a se ravitailler et & écouler ses pro-
duils par la route la plus avantagense. La politique belge de

VEtat. Seulement le projet de loi déposé su bureau de la Chambre ne présente
sucun des caractéres essentiels d’une régie autonome el dens I'intérét d"une saine
gestion il serait préférable de le changer complélement.

t De LEENER. La politique des transports, p. 61.
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transport est loyale el s’efforce d’offrir le maximum d’avantages
4 Varriére-pays d’Anvers. Cette polilique doit toujours se lais-
ser guider par Fidée que la situation géographique du port
d'Apvers le prédesline 4 vaincre lous ses concurrenls. Toule
autre polilique serait illogique.

2. La concurrence des ports étrangers
et le trafic par vole ferrée Anveprs~-Suisse.

Ces quelgues considérations générales sur la politique des
cbemins de fer belges nous monirent déja que la question de
la liaison par voie ferrée entre Anvers et la Snisse ne se pose
pas sur territoire belge, ol I'autorité met lout en cuvre pour
élargir le cercle de pénétralion du port de PEscaut, Elle se
pose surtout sur la bande de terrain qui sépare la Belgique de
la Suisse, et 8’y heurte naturellement, taniot A la polifique im-
périale allemande, taniét 4 celle des chemins de fer francais et
des porls de 1a Manche et de FAtlantique. Tandis que, du c6té
francais, les menaces ne se réalisent qu'a moilié ou restent
parfois de simples paroles, la politique impériale a poussé a
fond la lutte des tarifs,

Le fait méme que la Suisse est au croisement des deux zones
de pénétration, 'une germanique, Fautre franco-latine, montre
que la guerre dait élre menée d'un ¢oté contre le Rhin conso-
lidé par les deux lignes de chemin de fer qui le longent, de
Pautire contre le rail, qui conduit 4 Dunkerque, Le Havre, Bor-
deaux, Nantes et Margeille.

Notons tout de suile que le port d’Anvers jouit, dans ses rela-
ticns par voie ferrée, de la distance kilométrique et virtuelle
Ia plus courte entre la mer du Nord, la Mauche ou I'Allantique
et la Suisse. Anvers est, en effet, le port le plus proche de Bale.
Marseille, nous I'avous dit, est certes beaucoup moins éloigné
du cceur de I'Europe, mais le fait seul que ¢’est un porl médi-
lerranéen i enléve une grande partie de son importance. De
plus, il n'est pas suffisammeunt bien outillé pour opérer em
grand les importations et les exportations; a4 ce point de vue,
aucun port frangais ne peut remplacer Anvers.?

‘La Chambre de Commerce de Parie a déji 4 maintes repriges exprimé cetle
méme idée,
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Yes Frangais reconnaissent d’ailleurs volontiers eux-mémes
que Marseille n'a pas une grande force attractive, Mr Rondet
Saint, de la Dépéche Coloniale, dit que Marseille ne joue un
réle que pour la Suisse méridionale. Ce faible espril de péné-
tralion marche de pair avec I'état général de la France éco-
nomique d’avant Ia guerre. En 1903, elle fait a peine trois fois
Plus d’échanges que sa pelite sceur la Belgique, quoique ceite
derniére compte sepl fois moins d’hahitants. Le tableau sui-
vanl donne approximativemenl la valeur comparée des échan-
ges des deux pays:

1911 — Fr. 15000000000. France: Fr. 11500000000
1907 = » 7030000000, Belgique: » 4775000000

Parmi les autres causes trés nombrenses qui déterminent la
supériorité d'Anvers sur Marseille, une seule mérile encore
d’étre exposée. Anvers est I'unique port d’un pays & grand dé-
veloppement économigue ; Ini seul concentre toule Pactivité du
pays. Marseille est un des nombreux ports francais et ne jouit
pas d’'une concentration semblable. A ce sujet, citons un pas-
sage du livie de G. Lecarpentier inlitulé Commerce marilime
el marine marchande :

« La France dispese de 205 ports de commerce, donl 57 sur
Ia cote de la mer du Nord et de la Manche, 98 sur 'Océan et
50 sur la Médilerranée. Cette multiplicité de ports gui ful jadis
trés avantageuse 4 noire commerce maritime quand tous les
navires ne jaugeaient guére plus de 8§ tonnes, lui a nui gran-
dement au conlraire depuis un demi-siécle, La France n'a pas
pu faire une concentralion aussi compléte de son commerce
maritime international que I'Allemagne par exemple, Ia Hol-
lande ou la Belgique. Dans chacun de ces trois pays, un seul
port absorbe la majeure partie du commerce maritime du pays:
Hambourg plus de la moitié, Rotterdam plus des deux liers,
Anvers plus des treis quarls. En France nolre plus grand porl,
Marseille, ne fait méme pas le gquart de notre commerce mari-
time et les sept premiers réunis en font & peine les lreis quarts. »

Et Mr Charles Rony, en parlant de la concentration des efforts
d'une palion, dit également: « Quand nous avens eu & cons-
truire notre sysléme de défense, nous ne nous sommes pas avi-
sés de doter d’un fort ou d’une ciladelle toutes les villes de la
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France; nous avons choisi des points stratégiques, cemx par
lesquels I'ennemi pourrait envahir notre terriloire. On doit faire
la inéme chose en maliére économique.» Or la France ne I'a
pas fail pour ses ports, Le port de Marseille monlre bien une
progression assez rapide, mais il ne peunl étre considéré comme
I'expression des efforts économiques de la nation. Par conlre,
Anvers est Je pouls ot l'on sent la vie du peuple belge.:

Malgré celte supériorité sur ses concurrents, malgré son bon
marché naturel, son équilibre parfait entre les importations et
les exportalions, sa situation géographique si avantageuse pour
les relations par voie ferrée avec la Suisse, malgré ses larifs
exceptionnels accordés sur territoire helge a tout produit swisse
qui y transite, le port belge doil subir en Snisse la redoutable
concurrence des poris hollandais, allemands et francais. Mais
quelles sont les causes obscures et cachées qui étouffent ainsi
le rendement de la loi naturelie de la distance kilomélrique ta
plus courte ¢ Elles sont multiples, et nous n'entrerons pas dans
tous les délails.

La premiére et certes Ia plus importante peut étre cherchée
dans la jalousie avec laquelle la France et I'Allemagne regar-
daient Ia pénétration de plus en plus méthodique, qui, telle une
tache d'huile, s'¢lend autour d’Anvers, menacant de devenir
un peu irop prépondérante en Suisse. Si nous remontons &
quelques décades en arriére jusqu'au lendemain de la guerre
de 1870, nous constatons en effet que les deux compagnies de
chemins de fer, celles de YVAlsace-Lorraine el celle de I’Est,
I'une allemande, l'autre francaise, se fireml une concurrence
effrénée sur les deux lignes Klein-Beltingen-Bale et Lamor-
teau-Delle, qui relient la Belgique i la Suisse. La politique des
voies ferrées francaises manquait de cohésion et de protection
et 1a lutte 4 coups de tarifs réduits, entre la compagnie alle-
mande et la compagnie francaise prit une intensité d’aulant
plus grande qu'elle éiait encore stirnulée par la haine quavail
provoquée la gueire. Anvers en profita et fit librement sentir
toule son action aspiratrice jusqu'en Suisse. Mais, dés 1882, la

1 D'aprés les dernidres nouvelles, les Chambres frangaises s'occupent d'une nou-
vells organisation de I'exploitation des ports. La France créerait un conseil géné-
ral d’exploitation et chaque port serait dirigé par nn conseil spécial qui
pourrait prendre des mesures d'une grande utilité immédiate. Nouz ne croyons
Pap que ¢¢ nouveau systéme puisse amener Une conceptration de la vie écono-
mique.
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guerre onverte ful déclarée & Anvers par les denx adversaires
qui auparavanl avaient si bien favorisé son expansion.

La grande commission des chemins de fer, instituée le 31 aoat
1882, sous Ia présidence de Mr Faure, arréta un programme
d'oifensive. Les différentes compagnies inaugurérent des tarifs
communs, notamment celles du Nord, de I'Est et de 1'Ouest, et
cetle entente élablie, on fixa des tarifs de favenr ponr Dun-
kerque el Calais, afin de dériver de lenr c6té le trafic de Ia
Suisse, de I'ltalie et des départements francais de I'Est. Cette
menace isolée anrait été sans conséquences néfastes pour An-
vers, car V'ouverture du chemin de fer du Gothard, an début de
celte méme année, en 1882, lni laissail encore l'avantage d’une
avance de 176 kilométres (Anvers-Milan — 1178 km., Calais-
Milan — 1354 km.). Ainsi tout le trafic méditerranéen et italo-
suisse aurait été ramené de nouveaun dans l'axe de la cité de
I'Escaunt, 4 travers des pays d'une activité industrielle intense,
si une nouvelle convention, conclue entre I'Est el le Paris-
Lyon-Méditerranée, d'une part, et la compagnie d'Alsace-
Lorraine, d’anire parl, n'avait diy conper court a tounle pénétra-
lion efficace vers ie centre de I'Europe. Désormais, la porte vers
la Suisse ne serait plus qu'entr'onverte pour le pert de I'Escaut.

Celte derniére convenlion est trop importante pour qu'on la
passe sons silence. De guerre lasse, la compagnie alsacienne
propesa une entente cordiale aux compagnies francaises, les-
quelles ne se dontant gnére d'un piége tendu par la politique
allemande, acceptérent anssitél. La convention émit comme
principe que tout le trafic entre la Belgique et I'ltalie passant
par la Suisse s'effectuerait en commun entre les trois compa-
gnies el que toutes les encaisses, déduclion faite des [rais de
traction, devaien1 étre versées dans un fonds commun afin d'élre
partagées ensunite entre les compagnies.

Voiei V'article premier de cette convenlion : « Toutes les mar-
chandises en petite vitesse y compris les denrées pour charges
complétes, s'échangeant via Gothard el Mont Cenis, entre I'lta-
lie et a) porls belges et Iran¢ais de la Manche, b) stations bel-
ges autres que ports, quand bien méme ces marchandises
auraient subi une antre expédition ou seraient acheminées par
le Rhin, quelle que soit la romte suivie, participeront aux
{ransporis en communauté ;

« Les rapperts en communanié se composeront, quel que

10
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soit l'itinéraire, de la taxe de la marchandise correspondante
an pavcours de [‘Alsace-Lorraine (Klein-Bettingen-BAle, 359
kim.) déduction faite des frais de traction suivants, par tonne et
par kilométre :

3 centimes pour les denrées alimentaires ;

24 centimes pour les charges de 5000 & 8000 kilos ;

1 4 centitne pour les charges de 8000 kilos et plus.»

L’article 3, de cette méme convention stipule que, ponr le
trafic des poris de mer, les wagons seraient partagés com-
me suit:

40 % pour I'Alsace-Lorraine ;

60 % aux compagnies francaises de I'Est et au Paris-Lyon-
Mediterranée.

Pour le trafic avee les gares belges autres que ports, la su-
prémaltie de la ligne d'Alsace serait plus grande encore :

50 % de tout le tralic pour I'Alsace-Lorraine ;

50 % aux compagnies francaises.

En ontre, les tarifs devaient toujours étre établis d'un com-
mun accord et égaux aulant que possible pour toutes les routes.
L-article 6 stipnlait en ontre gqu’il était strictement défendn de
favoriser pn itinéraire déterminé. Celte convention funeste, qui,
en immobilisant totalement les compagnies francaises, donnait
plein pouvoir et libre jen 4 la compagnie allemande, ne tarda
pas a corayer, par contre-coup, les relations entre la Snisse
et Anvers,

En se basant sur la violence et en faisant une entorse
& la convention, la compagnie allemande inangura une po-
litique qui aboutit au monopole absoln pour I'¢élaboration des
tarils suisses vers Anvers. Un grand principe en matiére de che-
min de fer veut qu'un pays qui accorde a des produils ume
taxe rédunite sur son parcours, doit I'accorder également aux
mémes produits qui transiteront, sinon les tarifs ne seraient
plus I'émanation d’une loi égale pour tous, mais deviendraient
arbitraires. Or, I'Alsace-Lorraine prolita de sa force pour se
départir de ce principe au grand désavantage de la Belgique
¢t surtout d'Anvers. Chaque fois que, pour 1'Halie ou la Suisse,
la concurrence d’Anvers devenait trop génante, elle ramenait
scs tarifs pour Rotlerdam ou Hambourg, au nivean de ceux de
la voie belge ou des voies francaises conduisant vers les ports
de I'Atlantique. Pour nuire 4 Anvers, VAllemagne n’aurait
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méme pas eu besoin de faire une entorse 4 la convention;
car, en debors des lignes alsacicnnes, ne possédait-elle pas les
voies ferrées de la rive droite du Rhin gui conduisaient 4 son
port nalional, Hambourg, et au port hollandais, Rotterdam ?

Cetie politique rentre d'ailieurs dans la politique générale
des chemins de fer allemands qui, dés 1885, apres l'uccession
de Bréme et de Hambourg au Zollverein, décidédent par la
voie de l'associalion des chemins de fer, d'inaugurer un ré-
gime de favoritisme en faveur des ports alleimands. En 1887,
Ia lutle ful engagée a propos du pétrole que Bréme voulut en-
lever 4 Mannheim en se servant de tarifs de faveur excessive-
nmient bas. Cette tentative échoua totalement; mais, en 1889,
1891, 1892, plus tard encore, apparurent une série de tarifs qui
cherchiérent a détourner le trafic rhénan du coté des porls alle-
mands, afin d'atleindre en réalité, par dela le Rhin, le concur-
rent redoutable, Anvers.

Nous devons dire ici, gue, chaque fois gue son intérét I'y
poussait, la Suisse prétait volontiers Ia main & cette politique
alsacieune ; par exemple, pour tous les Irajets qui lui donnaient
un plus long kilométrage via Bale que via Pontarlier, Val-
lIorbe ou Delle. Aiusi certaines marchandises jouissaient sur
parcours suisse de tarifs réduits. Il arrivait méme que des mar-
chandises qui auraient pu prendre la route désavantagense pour
Anvers, Feignies-Vallorbe ou Feignies-Genéve, payaienl moins
sur le parcours par Bale lorsgu’elles étaient destinées a des lo-
calités de la Suisse occidentale gue sur ce méme parcours lors-
qu'elles étaient destinées A4 la Suisse orientale. Dans le premier
cas, elles auraient, en effel, pu prendre la voie de Feignies
avec un tarif trées réduit (larif commun frangais Ne 300) tandis
que rien de semblable n’était & craindre pour Sainl-Gall ou
Winterthour par exemple.

Bref, on comprend aisémen? que la taxe élablie par la com-
pagnie d'Alsace-Lorraine, soit seule, soit de concert avec [a Bej-
gique, soit de concert avec la Suisse el la Belgique, importait
beaucoup au Irafic de et vers la Suisse a Varrivée ou au
départ des stations belges el en particulier d’Anvers,
Ainsi, pour le transport de charbon, le tarif belge varie
de 2,2 a2 2,68 centimes la tonne kilométrique ; il est de 2,7 cen-
ttmes {minimum) pour les chemins de fer lorrains el de 35
centimes pour les chemins de fer francais. On voil que de tels
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tarifs n'¢tuient guére établis pour favoriser les relations belgo-
suisses ¢l pour aider 2 la prospérité d'Anvers. L'Allemagne
formait barricade eutre la Suisse et la Belgique (spécialement
Anvers) et ses eonventions empéchaien! de contourner cet obs-
tacle.

Tous les avaniages, toules les facililés furent accordées 2
Hambourg ct a4 Rotterdam. Ce dernier, en effet, n'offre-t-il pas
4 I'Allemague un parcours par rail incomparablement plus long
que le port d’Anvers ? La différence entre le trajet Bile-Venloo
(Limbourg hollandais) el Bale-Klein-Bettingen (Luxembourg
belge) est vraiment trop sensible pour que I'Allemagne favorise
ce dernier. Ces tarifs avantageux accordés 4 Rotterdam par les
chemins de fer allemands et hollandais ont fait que les taxes
Bale-Rotterdam sonl i peine supéricures aux taxes Bale-An-
vers quoiquune distance de plus de 100 kilométres soit 2
I'avautage du por{ belge. Disons en passant qu’on soup¢onne les
Hollandais d’accorder encore des ristournes sur leurs tarifs of-
ficiels. Ces ristonrnes peuvent étre comparées aux rabais ac-
cordés par les lignes de navigation en ce sens gue les Hollan-
dais cherchenl également i s'assurer définitivement une clien-
téle chancelante en exigeant I'expédition d’une quanlilé mi-
nima. D'aprés des renseignements dignes de foi, ils accorde-
raient surlout ces ristournes aux marchandises suisses qui ne
bénéficient pas du faible taux propre aun tarif spéeial Ne 1IN
Ces rabais s’éléveraient de 10 % sur une expédition annuelle
de 15000 lonnes & 20 % pour une expédition annuelle de 80
mille tonnes.

Concluons donc que les relaliens qui existaient avani la
guerre enlre Anvers et la Suisse ne son{ pas l'expression d’une
loi naturelle ; une quantité d'éléments ariificiels introduits lan-
18t par les Allemands tantt par les Francais empéchent le
port belge de tirer tout le profit de sa situalion. Malgré cetle
contrainte, le porl de "Escaut a pu résisler 4 la concurrence des
ports allemands, hollandais ou francais et il est probable quil
ne se laissera pas délréner de sitdét grice au concours efficace
que lui prétent fes c¢hemins de fer de I'Elal belge. Un tarif
excessivenienl bas sur le rail belge Klein-Bettingen-Anvers per-
met en cffel de lulter plus ou moins efficacement contre la
cherté du réseau allemand ou frangais.

Bale ¢tant la principale porte de la Suisse, examinons les
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tarifs de transport d’Amvers-Bile et du Havre-Baile, Nous re-
matquens immédiatement gue les prix d’Anvers-Bale sont tou-
jours inférieurs de fr. 9,50 4 fr. 2,— la tonne & ceux praliqués
du Havre 2 Bale. Si nous demandons la canse de cet état de
choses, toutes les compagnies francaises répondront en allé-
guant la diflérence kilométrique qui existe au prolit &' Anvers-
Bale. En eflel, Anvers-Béle, 607 kilométres ; Le Havre-Bale, 735
kilométres. 11 est tout naturel done que le tralic vers Anvers se
soit développé davantage que celui vers Le Havre; il en sera
toujours ainsi lant que les compagnies Irancaises ne pourront
accorder aux commer¢anls snissse des tarils aussi réduits que
ceux pratiqués par la voie d'Anvers,

Pourquei les Suisses prendraieni-ils nne route qui cofite denx

Irancs par lonne plus cher que la voie d’Anvers? Bien plus,
grice 4 un abaissemeni de taril sur le rail belge, la Snisse pos-
séde méme des tarifs d’exportation vers Anvers trés réduits,
Lorsquune wmarchandise allemande ou autrichienne transite
Par la Suisse, une réduction trés importante lni est accordée ;
les prix de Bale 4 Anvers varienl de fr. 38,85 la lonne 4 Ir. 25
la tonne pour la méme marcbandise suivanl l'origine de l'ex-
pidition,
- Sans doute, on pourrail objecter que, pour se défendre, les
comnpagnies frangaises n'onl qu'a établir des différences sem-
blables afin de favoriser ainsi les ports francais. Elles le font
eifectivemnenl, mais elles ne peuvent abaisser indéfiniment leurs
tarifs sans atteindre upe limite extréme, qui est la limite ol
commence un iravail 4 perte; au nom de la lhéorie de la dis-
tance kiloméirique la plus courte, elles doivent respecter les
1 fr. 50 ou 2 Ir. consenlis an profit de la route Bale-Anvers.
Notons que, pour certains prodaits, la ligne du Havre a réussi
loul de méme a s’assurer une cerlaine supériorité, qui porte
surtont sur les exportations de lait condensé, de fromages, de
tissns et sur les importations d'huile de coco et de palme, de
calé, de riz et de peaux brutes el salées.

Bien que les économistes francais admetient en théorie la
supériorité de la dislance kilométrique la plus courte, ils se
montrent moins convaincus guand il s’agil de la reconnaitre
en pralique, car leurs adversaires, les Allemands, viclenl ce
principe chaque fois qu'il est 4 leur désavantage. C'est ainsi que,
du Havre a Bale, les colons sonl lransporlés au prix de 24 fr. 50
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la tonne et que les chemins de fer allemands appliquent le mé-
me prix de Hambourg & Béle, malgré énorme différence kilo-
métrique en faveur du Havre,

Puisque ni les voies ferrées ni les voies fluviales ne permel-
tent aux ports francais de la Manche de comballre efficacement
leur concurrenl belge dans ses relations avec la Suisse et I'En-
rope cenlrale, certaines personnalités Irancaises réclament de-
puis longiemps déja une collaboration plus étroite enlre ces
deux voies de transport. En 1905, le Congrés des Chambres de
Commerce, lenn & Nauey, attirait déja l'attention sur ce point
en disant qu’il est indispensable d’établir au point de jonction
des voies d’eau et des voies [errées, des tarifs communs permet-
tant I'atilisalion de ce raccordemenl. Sous la forme de tarifs
mixles de transit, ces iarifs communs devaient avoir ponr mis-
sion d'assurer la victoire aux ports francais en ramenant sur
les voies francaises les trafics inlernalionaux qui se dirigeaient
par Anvers et par les ports hollandais et allemands. Le gou-
vernement francais lui-méme est intervenu et une loi du 3 dé-
cembre 1908, élaborée par Mr Barthou, secondé par MM. Rous-
seau, Charguerand el Vilain fut votde pour faciliter l'union
des voies de iransport.

Mais lintroduclion de tarifs mixtes n’était pas chose facile,
car certains sacrifices s'imposaient pour ramener les courants
commerciaux vers les ports [rancais. L’'intérét particulier de
quelques compagnies ne sut pas faire place 4 lintérét national
qui pourtanl méritait d’éire placé an-dessus des tendances per-
sonnelles. Malgré tons les beanx disconrs, malgreé les discussions
interminables des Chambres de commerce, des Congrés de
navigalion intérieure, des Compagnies de chemins de fer, mal-
gré la loi méme, les ports francais ne sont pas parvenus a
amoindrir le trafic d’Anvers parce gue les larifs communs n'é-
iaient pas bien établis.

A certains égards, pourtant, 1a France a d'excellents moyens
4 sa disposilion pour atlirer le trafic suisse qui passe par An-
vers. Comme I'a fail lrés justement remarquer le deuxiéme
Congrés de navigalion inlérienre, la Seine utilisable permet-
trait de rapprocher les ports frangais de la Suisse. Si ce fleuve
régulier possédail une flotle économigne spéciale, flolte com-
prenant de grands chalands d'une longuenr de 60 4 65 métres,
d'un lonnage de 900 A 1200 tonnes et plus, il amenerait a [r. 3
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la tonne, de Rouen & Paris, el A fr. 5 du Havre a Paris, assu-
rance fluviale comprise, tonles les marchandises en tramsit
qui seraienl transbordées en téte du réseau Est el Paris-Lyon-
Méditerranée.

Mr Papellier déeril en ces termes,* les conséquences de ce
raccordement pour la France et pour Anvers:

« Pour les marchandises expédiées de Rouen et du Havre
arrivant par la Seine jusqu'a Paris, le parcours par voies fer-
rées serail, pour gagner Bale, de 526 kiloméires seulement ; nos
compagnies, ayant alors l'avantage kilométrique sur Anvers,
seraient maitresses de lenrs tarifs, elles pourraienl les élablir
aussi bon marché gu’il serail nécessaire, sans craindre la cri-
tique des Allemands el des Belges et, en vertn de la théorie de
la plus courte distance kilométrique, nos chemins de fer re-
prendraient les 8 & 900000 lonnes qui, anjourd’bui, passeni
par les voies étrangéres; nos réseanx francais Est et Paris-
Lyon-Méditerranée obtiendraient unne recetle supplémentaire,
absolument nouvelle de plusieurs millions. Arriverons-nous en-
fin 4 ce résultat ou laisserons-nons les étrangers continner a
développer lenr commerce sans leur livrer bataille?»

Nous sentons bien ici le désir ardenl de soustraire le transit
suisse 4 Anvers, le port du bon marché par excellence, mais
nous ne croyons pas que méme cette mesore des larifs com-
binés lui arracherail la mailrise gv’il posséde anjourd’hui. Pour
combattre Anvers, le larif maximum ne devrait s'élever qu'a
fr. 0,018 la tonne kilométrigne seulemenl. Or ce taril excessi-
vement bas conduirait Tatalemenl 4 une exploitation i perte.

Mais malgré loul, si ce n'esl pas par les tarifs combinés c'est
par Paris, port de mer appnyé par les lignes de chemins de
fer, que les économisles francais liennenl 4 arracher an port
belge sa suprématie sur 1a Sunisse. Citons textuellement le pas-
sage que Mr Deboucq consacre 4 Anvers dans son étude sur
Paris port de mer; nous y trouverons en méme temps nn bril-
lant aven de la grande prépondérance d’Anvers pour la Suisse :

« Quant & Anvers, il concurrence de plus en plus le Havre
parce que sa distance aux départements de I'Est de ia France,
4 la Suisse, 2 la Baviére & I'Ouesl de I’Europe, esl en moyenne
de 100 kilomélres plus courte que celle qui sépare notre port

t Propositions de loi. Mr PaPELLIER, 1909,
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de la Manche de ces régious ; et les voies ferrées qui le ratta-
chent 4 ces conlrées soni plus économiques que celles qui tra-
verseul notre pays. Les distances de Bile et de Pelle sont au
contraire moindres de 129 kilomélres que de ces points 4 An-
vers (7). Le projet de voies d’accés au Simplon, des routes
futures de la Faucille et du Mont-Blanc donneront lieu 4 des
dépenses d'exploitation beaucoup moins élevées que sur les
lignes ferrées de nos concurrenis, Paris, pori de mer, aurail
des avantages supérieurs 4 ceux qu'Anvers a sur Le Havre.
Anvers a supplanté Le Havre, Paris pori de mer supplanterail
Anvers el nous permelirait d'enfoncer au coeur de U'Europe
une ligne de transit défiant toule concurrence. » Heureusement
que Mr Yves Guyot a réfulé celle erreur en apportacl des preu-
ves indéuniables du conlraire. !

Aprés avoir constaté que la plus courte distance kilométri-
que esl un grand facleur dans les communications par voie
ferrée enlre Anvers et la Suisse, signalons encore uune autre
cause qui contribue a I'infériorité des ports francais de la Man-
che et en général de tous les poris francais,

Ce n'est pas en invoquant tous les avaniages du porl d’An-
vers, sa siluation, son bon marché, son réseau de voles ferrées
et fluviales, mais c’esl en examinant une caractéristique com-
mune & lous les ports frangais, que cette infériorilé saute aux
yeux. Nous voulons parler des surtaxes d'enirepdts. Pour pro-
téger la marine marcbaunde, les armaleurs ont obtenu que les
marchandises exlra-européeunes soient frappées d'une surtaxe
d'enlrepdl de 3 fr. 60 par 100 kilos lorsqu’elles n'arrivent pas
directemenl du lieu d'origine & un port frangais. Or, beaucoup
de produits américains trangitent par I'Angleterre avant d'étre
expédiés en Suisse, Si un importateur suisse achéte des mar-
chandises exira-européennes 4 Londres, Liverpool ou Sou-
thampton, par exemple, il ne powrra pas les recevoir par les
ports {rancais, sans payer la surlaxe d’entrepét, & moins toute-
fois que ces marchandises ne transitent directement? ou qu'elles
soient mises en entrepot 4 la sorlie du navire, Mais cette der-
niére opération est onéreuse et dangereuse, car si la marchan-
dise ainsi enireposée n'était pas expédiée a I'étranger el si I'im-

¥ Revus économique internationale, tevrier 1911, p. 231.
* Nous devons dire que ceci est parfois le cas pour 1a Suisse.
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portateur suisse trouverait un acheteur en France, eile devrait
payer la surtaxe d’entrepét. It est évident que cette entrave n'est

2
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----- Firia Ferrdn

£16. 5. — LES VOIES DE COMMUNICATION ENTRE La SUISSE ET ANVERS.

guére de nature & attirer le trafic Anvers-Suisse sur les voies
francaises.t

* Le gouvernsment beige a jusisté aupréa du Gouvernement frangais pour obte-
tenir I'abolition dea « surtazes des entrepois » ponr les marchandises destindes a
des centres frangais situds plus prés d’Anvers que de Dunkerque. Pour dédom-
mager Anvers de Ia perte d’uns partie du trafic allemand, il est question de sup-
primer ces sortazes au profit de cette vills. Duukerque réclame déji, attendons
donc la suite.
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3. Le monvement par rail des grosses marchandises
entre Anvers et Ia Snisss.

A simple titre de renseignement et pour nous former une idée
trés approximaiive du trafic par voie ferrée entre Anvers et la
Snisse, envisageons la statistique Ne XXXIV des chemins de fer
belges (1911) qui nous donne le mouvement géuéral des grosses
marchandises expédiées et recnes par les stations belges, corres-
pondant au trafic maritime international. La plupart des pro-
duits indignés dans ce tablean ont comme pays de provenance
on de destination: 1'Angleterre, les Fials-Unis, I"Amérique du
Sud, le Japon, les colonies anglaises, Ia Russie, etc. Notons en-
core nne fois gne cetie statistique ne mentionne que les grosses
marchandises ; les montres en or, en argent ou métal, les sole-
ries fines et une guantité d’articles de valenry 0’y sont pas con-
tennes.

MOUVEMENT GENERAL DES GROSSES MARCHANDISES, EXPEDIEES ET
RECUES PAR STATIONS DE L'ETAT BELGE EN RELATION DE SER-
VICE INTERNATIONAL,

Année 1311, — Stat. belge de C. F, N- XXXIV ¢

Trafic marifime

Natnre des Marchandizes . entomnes

de ef vers la Suisse 4 départ des & Tarrisba des

stationn de I'Etat stations da I'€tat
Acide sulfurique, nitrique e e e e e - 5
Bois sviés . e e e e e e 19 12
Bois (objets en bom} e e e e e e e 35 —
Briques réfractaires . . . . . . . . . . 195 —
Caeno . . . . . . . . . . .. .. 35 —
Café . . . . . e e 83 —
Coton brut et dechets da coton Ce e e 182 —
Cuirs et peaux verts ef salés ainsi que séchés . | 20 283
» » » tannés ., & —

Engrais:

Phosphates minéraux et superphosphates .. — 80
Salpétredu Chii . . . . . , . .o 741 —_
Areporter. . . 1318 380

1 Communiqué directement par I'administration des chemins de fer belges.
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Trafic maritinte
Nature des Marchandises %
de ot very la Suisae 29 qépart des 4 Iarviver dos
statlons d YU atations do [Etat
Report. . . 1318 380
Autresengrais . . . . . . . . . . . 10 130
Farinea alimentaivres, . . . . . . . . . 10 —
Fere, fontes et aciers:
Fers et aciere laminés, ete. [sauf les tuyaux en
fer et les poutrelles) 982 0
Tuyaux en far , 835 36
Fonte brute, miteaille 392 134
Machines agricolea . 57 —_
Autres machines et pidces de machmes . 567 2534
Fuel economisers, radiateurs . — 12
Fers ot acters onvrés {autres) . 80 £19
Fibresbrutes . . . . . . . . . Py | —
Fils de coton de laine 5 —
Fromages . — 321
Fruite frais . — 10
Graines fourragéres . ¥ 1y} —
Graisses:
{ambouis, saindonx . 95 —
Suif et autres greisses 64 —
Groupages . e e e e 239 it
Huiles végételas . . . e e 67 —
»  minérales at graisaes .- 145 5
Laines brutes lavées et déchele de lame 1238 23
Lait condensé, Iait conservé, farine lactée . . — 3206
Mélasse préparée pour Palimentation du bétalil 13 —_
Poterie et faience:
Poterie fine en terre cuite, en gréa artificiel ou en
faience, . . . 26 -
Poterie ordingire en terre culte ouen grés artiﬁc:el 290 —
Terres 4 porcelaine (Kaolin, China-clay) . . . 139 -
Terres ordinaires et terres réfractaires . ., . . 22 —_
Tis8US . . . . . s e e e e 132 37
Zine . . . e e e e e e - 14
Auatres marchsndlses e e e e e 597 1126

11094 8926
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4. Le trafic des voyageurs et des émligrants.

Sans pouvoir déterminer exactement le nombre des voyageurs
allant en Suisse ou venant de c¢e pays en « transit direct ou in- -
terrompu » par Anvers, nous pouvons présumer ue, par suite
de la distance par mer qui sépare le port belge de 1'Anglelerre,
il ne doit pas étre trés considérable.

Pour le trafic des voyageurs enire VAngleterre et la Suisse,
Anvers ne peul offrir Ja «sharlest sea route » tant recherchée
par les ladies ¢l genllemen d'outre-Manche. C'est plutét Os-
tende qui joue ici wn rdle assez important et encore est-il dé-
passé par son rival Calais.

Avant la guerre, les voies anglo-francaises ne cessaient d’ac-
complir de grands efforis pour s’assurer le record de rapidité
dans le traftc anglo-suisse. A son tour, la Belgique se voyait
constamment obhligée d’améliorer ses services.

Le record du veyage Londres-Bale était détenu par les voies
de Calais et de Boulogne. Anvers n'étant pas un port de vitesse
se voyail tolslement écarté, vu que la {iraversée Harwich-
Anvers s'effecluait de nuit afin d’arriver fe malin 4 Aovers. Or
le voyageur anglais désire arriver 4 Berme ou Lucerne de trés
bonne heure également et, aprés son séjour dans les Alpes par-
tir le seir, de Lucerne par exemple, pour arriver en Angleterre
le lendemain dans I'aprés-midi. La ligne d’Anvers qui effectue
la traversée de nuit, commode pour les gens d’affaires, ne con-
vient donc guére aux tourisles ; par contre, Ostende, en offrant
un service de jour a traversée rapide Ostende-Douvres — 3 % h.
répond a peu prés 4 leurs exigences. Disons encore que la Com-
Pagnie des chemins de fer d’Alsace-Lorraine avait tout intérét
a favoriser le lransi! des voyageurs par la Belgique, car le
touriste emprunte son réseau de Luxembourg & Béle, soit sur
un parcours de 367 kiloméires. C'est surtout grice a la Compa-
gnie internationale des wagons-lits, intimement liée & l'admi-
nistration des chemins de fer belges que le service Oslende-
Douvres s'est assuré une assez grande renommée.

Quant au service des émigranls par Anvers, il a atteinl en
1913 un chiffre trés respectable. Voici quelques renseignements
a ce sujel:
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Hamhourg Bréme Anvers
1907 155982 234013 100 318
190 118131 157 896 71692
1912 134169 169951 8791

1913 192733 239 564 145 064

Le tableau snivant donne quelques détails concernant les
émigrants suisses partis par Anvers en 1911:

Enfants de moins de {6 ans:

Gargons . . . . . . . . . . . . . . . AT
Filles . . . . . . . . . . . . . . . . 12
Emigrants de 16 ans et au-dessus:
Hommes . . . . . . . . . . . . . . . ™
Femmes . . . . . . . . . . . . . . . 98
Total . . . 148
Métiers:
Professions agricoles . . . ., ., . . . . . . #
Commerce . . . . . . . . . .« . . . . 1
Journaliers . . . . . . . . . . . . . . &9
Divers. . . . . . . . . . . . . . . . 4

Ces chiffres expriment les départs directs, c'est-a-dire les
émigrants transportés directement du port d'embarquement au
Pays de destination. Les émigrants qui s'embarquent & Anvers
pour d'autres pays d'Euvrope d'ol ils gagneront leur point de
destination par d'autres lignes ne sont pas compris dans ces
chiffres.

5. Anvers et le commerce suisse avee le Congo helge.

Le commerce suisse avec le Congo belge attire spécialement
notre attention parce que le port d’Anvers est un des seuls
ports européens qui ait un service régulier avec Boma, porte
d’entrée du Congo. '

Les exportations suisses vers le Congo sont expédiées &4 An-
vers oh elles s'acheminent directement par ligne réguliére vers
la colonie africaine. Bien que la Belgique participe, pour une
grande part, au commerce congolais, ce débouché africain est
loin d'étre quantité négligeable pour la Suisse. Si, sur un total
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de fr. 58 385 060,05 Q’importations et de fr. 78956 399 d’expor-
tations, la Belgique intervient en 1911 pour fr. 34270312 dans
les entrées et pour fr. 56758 4563 dans les sorties du Congo, les
moyennes annuelles des importations suisses sont tes sui-

vanfes : £
de 1869-1900 Fr. 62398
19011905 » 82924
1906-1910 » 67 539
1910 » 87104
1611 » 220527

Remarquons surtout que ce commerce congolais est suscep-
tible d'un trés grand développement et que pius d'une fois
déjh les agents suisses ont insisté sur la nécessité de développer
les relations de leur pays avec le Congo, débouché d’un grand
avenir. Dans le tableau des exportations, la Suisse ne figure -
pas, mais cela ne veut pas dire qu'elle n'importe rien du Congo.
La statistique est certainement faussée, ear il est presque indé-
niable qu'une certaine quantité de féves de cacao, de caout-
choue, d’iveire, de bois d’eeuvre, de gommes, d’huile de coco
ou de polme importée 4 Anvers est réexpédiée vers la Suisse.
En 1912, Anvers importait 762000 kilos de cacao du .Congo,
vendu au prix moyen de fr. 132 le kilo, 3 229 678 kilos de caoul-
cbouc, vendu au prix moyen de fr. 940 le kilo, sur place a
Anvers,

Les principales exportations suisses au Congo se composent
de lait condensé et stérilisé, conserves de fruits, broderies, mon-
tres nickel, argent et or, tissus unis et croisés, tissus imprimés,
instruments et appareils.

6. La Sulsse et Je transit Itaiie-Anvers,

QOuire sa fonction d'intermédiaire entre les pays d'outre-mer
et l'arviére-pays helvétique, le port d’Auvers joue encore un
réle comme « créateur» d'un transit, précieux aux chemins de
fer fédéraux. Sans Anvers, ce port du bon marché par excel-
lence, une quantité de produits italiens auraient intérét a sul-
vre la route de la Méditerranée pour atteindre ainsi leur lied

1 Stalistiques congolaises.
* Cacao : Voir Ie Hvre de Scuiess : Le chocolat en Suisse.
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de consommation, I’Angleterre, les Etats-Unis et les autres pays
lointains.

Les produits que le porl d’Anvers attire ainsi 4 travers la
Suisse ne passent pas par ce pays sans y laisser une richesse,
conséquence inévitable du transil; ils aident méme # résoudre
une question vilale qui se pose dans chaque pelil pays.

Un petit pays, en effet, ne peut renler, par le seul trafic inté-
rieur, tons les capitaux engagés dans une enlreprise aussi vaste
qite celle des chemins de fer. Bien que la Suisse ne posséde pas
un matériel roulant aussi considérable que les chemins
de fer belges, bien que son résean soil meins développé que
celui des pays 4 population plus dense et ayant une topographie
plus favorable, le capital engagé dans les chemins de fer fédé-
raux s’éléve 4 un chiffre respectable. 1e grand nombre de tra-
vaux d’art, les tunnels, le terrain trés accidenté, la cherté des
matérianx, sonl autant de factenrs qui ont poussé & V'élévation
des frais d'établissement des lignes. La Confédération a payé
un prix de rachat de 1197 millions, dont 39 représeatent le
capital-actions el le reste le capital-obligations gu’elle a pris
i sa charge sans le rembourser. Comme frais de réorganisa-
tion, le Conseil fédéral a di1 se résoudre 2 dépenser 1916 mil-
lions, ce qui porte déja le prix du rachat 4 1212,66 millions,
soit un accroissement de dépenses de 18,76 %. Le prix de rachat
Proprement dit est encore sensiblemenl aggravé par les a cotés
de I'opération, telle que 1a fameuse convention dn Gothard, con-
clre en 1909, qui impose & la Snisse certaines restrictions pour
la libre fixation de ses iarifs.t Le total de la dette consolidée
des chemins de fer fédéraux s'élevail 4 1474,3 millions au
31 décembre 1912 ; elle s’est ainsi accrue de 40 % en dix ans.

Comment renter ce capital sans le transit? Le lrafic du
transit est un élément prédominant gu’il ne fant pas perdre de
Vue prisqu’il est la source directe de grands profils pour la
voie ferrée et la source indirecte de bénéfices pour le commerce
et 'industrie. Sans ce transit, 'amortissement et le payement de
Vintérét du capital engagé seraient difficiles, la situalion de
guerre prouve d'ailleurs d'une facon indiscutable que I'absence
du transit force les cbemins de fer fédéraux & augmenier, dans
Une certaine mesure du moins, les tarifs de transport; d-autre

*Le traité de paix de Verssilles contient une clause qui autorise la Suisse &
anmnler la Convention du Gothard.
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part, en majorant les tarifs intérieurs pour faire face ala situa-
tion, Ia force exportatrice d’'une grande quantité d'industries
Suisses serait trés atteinte. Voila pourquei le fransit Anvers-
Ttalie et [talie-Anvers, ce flux et ce reflux de marchandises,
constitue un vrai bénéfice indireet pour la Suisse, A titre de
renseignement, nots donnons le tableau du trafic des grosses
marchandises, entre Anvers et 'Italie en 1911,

MOUVEMENT GENERAL DES GROSSES MARCHANDISES EXPEDIEES ET
REGUES PAR LES STATIONS DE L’ETAT BELGE EN RELATION DR
SERVICE INTERNATIONAL.,

Traflc maritime
Nature des Marchandines _¢entlonmes
de et vers UTtalie au dépard des & Fareivés des
statlons del'Etat tutfons dafEtel
Ail etoignons, . . . ., . . . . . — 10
Comestibles:
Beurre, fromages, fruits secs, ceufs, pois-
sons, etc. ce . 964 5552
Denrées allmentalres. non specmlement de—
nommeées . . . . . . . . . . b43 425
Fers, aciers et fonte :
Laminés . . . . . . . . . . . 267 —
Ouvrés . . e 139 67
Fontes brutes et mltraliles Ce e 57 —
Machines agricoles . . . 227 —
Autres machines et piéces de machmes . 44 122
Fils de chanvre, d’étoupe, de jute et de lin . — 464
» divers. . . . 129 —_
Laines brutes, lavées et déchets de lame . 561 —_—
»  peignées . . . . . . . . . 64 —
Matiéres textiles.
Linhmton teillé . . . . . . . . 623 —
Etoupe et autres testiles . . . . . . 70 —
Marbresenbloe . . . . . . . . . — 32
> en tranches, . . . . . . . — 29
Tressesdepaille . . . . . . . . . — 479
Verreriecreuse . . . . . . . . . — 5
Vins, . . e e e e 7 10
Autres marchandlses . . . . . . . bh 3639

Total . . . 15653 10904
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7. La altuation apréa la goerre.

Telle é1zit avant la guerre la situation d'Anvers i 1'égard de
la Snisse. Inutile de dire que dans ce domaine, comine dans
tant d’autres, le conflit acluel aura apporté des medifications
profondes, mais nous croyons qu'elles seront plutdt favorables
que défavorables aux relations par voie ferrée enlre le port de
I'Escaut et I'arriére-pays helvétique,

Un fait saute aux yeux dés maintenant. Les conventions die-
tées souns l'autorité de la compagnie allemande d’Alsace-Lor-
raine sonil abrogées par le fait méme de la guerre, L'Esl fran-
cais et le Paris-Lyon-Méditerranée recouvrent toute liberté
d'action ; el qui oserait douter de leurs bonnes intentions envers
la Belgique ? Pendant sa périede de convalescence, 1a Belgigue
doit étre considérée comme un prolongemenl de la terre fran-
caise,* la Républigue du Sud, génércuse et reconnaissante,
n'bésitera certes pas 4 favoriser le trafic Anvers-Suisse, d'au-
tant plus gue les ports francais ne sont ni suffisamment outil-
lés, ni assez favorablement situés pour attirer ce trafic. L'Al-
sace-Lorraine, redevenue terre francaise, ne sera plus cette
barricade qui se dressait & I'entrée de la Suisse. Méme en sup-
posant le statu quo, ce qui est improbable, impossible méme,
la compagnie de I'Est, désormais dégagée de toute obligation
envers la compagnie allemande, powrrait fixer des tarifs avan-
tageux pour Anvers,

Mais, depuis la guerre, un auwire événemenl irés important
s'est produit, qui, 4 son tour, aura une répercussion profonde
sur les relations Anvers-Suisse et Anvers-Italie, C'est I'ouver-
ture du tunnel Moutier-Granges, la continuation, le prolonge-
ment du Lotschberg et du Simplon. Avant la guerre, la péné-
tration en Suisse par Delle était plutot défavorable parce que
cette porte d'entrée n’ouvre guére un vaste champ d’action, It

15i, avant la guerre, 10 ¥/, seulement des exporiations anversoises étaienl d’ori-
glae francaise, il deit en &ire aulrement maintenant que la Belgique est ao nom-
bre dez vainquenrs et que I'Alsace-Loreaine z fail retour 4 la France. L'Alsacs-
Lorrzine, en effet, figurait pour 39 0/, dans les prodails élrangers exportés par
Anvers. Cea exporlations deivent continusr 3 emprunter la route d'Anvers, c'eat-
é-dire la voie la plus économique. Nous n’héaitons pas 4 dira que »i la Fraace
acheminail ces exportations par un port francais, dea milliers de enldals belges
auraient denaé leur vie pour la décadence @ Anvers,

i
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en est autrement anjourd’bui, Un simple coup d’eeil sur la carte
nous montre la superbe ligne de transil el de pénétration qui
a ¢ié créée grace an percement du Moutier-Granges, ligne qui
pourra rivaliser en lous points avec celle de Bale. Les capitaux
francais qui ont largement participé 4 cette entreprise comme
a cefle du Litschberg et du Simplon, avaient naturellement
pour bui, en tout premier lieu, de favoriser les voies ferrées et
les poris francais au détriment de celtes du Grand Duché de
Bade et de I’Alsace-Lorraine, mais il n’en reste pas moins vrai
que le port d'Anvers profitera directement de cette voie puis-
qu’elle diminoe sensiblement la distance Anvers-Létschberg,
laquelle pourra s’effectuer 4 Iavenir sans passer par I'Alsace-
Lorraine, Le tunnel Moutier-Granges rapproche d’un 0
I'Oherland bernois et 1a Suisse du Sud, de 'autre, le Simplon et
la Haute-Halie. 1l est, incontestablement, te complément natu-
rel de la grande artére francaise qui, de Calais et de Dunkerque
sur Berne et sur Milan, passait par Lille, Hirson, Longuyon,
Nancy, Epinal et Belfort. Ce trafic est cependant accessible &
1a ligne qui, d’Ostende et d’Anvers, conduit par Arlon ou Nancy
sur Delle. Ainsi la distance d’Anvers & Milan est réduite de
1008 & 953 kilomédtres.

Bref, disons avec Mr J. Brunhes que le tunnel de Moutier-
Granges procure Vincomparable avantage que «le tramsit si
puissant d’Anvers et de Rotterdam vers I'italie du Nord (et
affirmons méme vers une partie de ta Snisse) rentre ainsi dans
la spbére économique francaise et les marchandises de cette ori-
gine et de cette destination devront passer sur les rails fran-
cais au lien de s’acheminer par les rails allemands comme ils
le font depuis I'ouveriure du Gothard. Le grand projet aimé,
soutenu, voulu par Bismarck, a ét¢ réalisé au détriment des
intéréts économiques francais. Or, le Simplon, aidé du Lotsch-
berg et complété par le Moutier-Granges, peut devenir comme
une revanche compensatrice ».

Inutile d’insister sur les avantages que le port de P'Escaut
tirera de cette situation nouvelle; ce ne sera plus avec une
compagnie de chemins de fer allemands, mais avec des com-
Pagnies franeaises et amies, qu'il aura a traiter. L'augmenta-
tion de trafic entre la Suisse, I'ltalie et Anvers, qui sortira de
cette nouvelle combinaison, profitera également, en une large
mesure, & la France, qui récupérera tout le trafic qui seffectuait
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auparavant par les lignes allemandes. Le hénéfice que ce tra-
fic engendre sera certainement bien accueilli par les Comps-
gnies du Nord el de PEst.

11 est vrai que noire optimisme est atténué dans une faible
mesure par les exigences de Bordeaux, qui désire s'attribuer
une plus grande part du Irafic suisse, Les journaux francais du
mois d’octobre 1916 annoncent en effet la création d’une nou-
velle ligne de chemin de fer de {ransit qui raceourcirait la voie
exislante de plus de 60 kilométres. Le projel de cette nouvelle
voie de pénéiration est devenu d’'une importance capitale depuis
Ienirée en ligne des Etats-Unis, Le port de la Gironde et sur-
tout son port d'appui La Rochelle, étant choisis comme point
de. débarquement du matériel de guerre américain, Ouncle Sam
ne manquera pas de les outiller d’'une facon ultra-moderne ;
il employera le reméde héroique pour guérir leur nonchalance.

En geénéral, la guerre aura prefilé énormémenl aux ports
francais. Le formidable trafic entre la France et I'Anglelerre
aura forcé Le Havre, Rouen el méme Dunkergue & donner leur
rendement maximum ; le développement des relalions avec
IAmérique aura secoué les autres ports de 'Allantique ; ceux
de la Méditerranée, Marseille et Cette auront dir se charger 4
eux seuls d’approvisionner la Suisse. Ainsi, cette guerre aura
singutiérement fortifié la force attractive de tous ces ports tan-
dis que la guerre sous-marine aura développé I'indusirie mari-
time. De nombreuses relations se seront créées el, 4 T’heure de
la paix, Anvers se trouvera en face d'une rude besogne s'il veut
reconquérir le terrain perdu. La route d’Anvers, déserte depuis
Plus de trois ans, n'attirera que péniblemenl tous les anciens
convois qui se sont habitués & ravitailler la Suisse par Mar-
seille, Cette ou Bordeaux, Mais la difficulté n'est pas insurmon-
table. Anvers a tant soufferl au cours de son histoire, ¢elle ne
s'est jamais découragée, elle a toujours triomphé, Pourquoi en
serait-il autrement cette fois-ci? Comme pourvoeyeur de la
Suisse, Rotterdam a autant souffert qu’Anvers puisque la roule
du Rbin reste probibée; Anvers, le concurrent redoutable, n’a
donc rien accaparé et la lutte sera reprise & armes égales, Ce-
pendani, n’oublions pas que pendant la guerre Rotlerdam n'a
reculé devant aucun perfeclionnement de son port; il est pro-
bable qu'il fera I'impossible pour porier un coup néfaste au
Port de I'Escaut durant la période de transition. Anvers doil
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bien se metlre en garde pour parer ce coup, qui lui enléverait
peut-étre définilivernent une fraction notable de ses importa-
tions en céréales vers la Snisse.

Pour le frafic par rail, aussi bien pour les importations que
pour les exportations, Anvers peut attendre avec confianee la
reprise de la lutte économique. Tous les ports francais doni
nous avons parié, i l'exception de Marseille et de Dunkerque,
n'onl aucun arriére-pays industriel el ne peuvent offrir aux
navires une contre-valenr a la fois recherchée, appropriée et
abondante. Ces ports ne penvent remplacer Anvers ou lui por-
ter quelque grave préjudice; Anvers gardéra, d’une fagon ou
d’'une anire, la ligne de pénéiration la plus courte vers la Suisse.
En outre, les nouvelles forces attractives des multiples ports
francais sont bien éparpillées et manqueront probablement
d'unité d'action ; c'est enire eux surtoul gu'ils se disputeront
la sphére d'influence helvétique et une politique loyale el pers-
picace d’Anvers ne iardera pas 4 faire sentir ses effets.

Mais comment cette politique sera-t-elle concue? Du cbié
snisse nons voyons déja Vadministralion du Edischberg dis-
posée a enirer immeédiatement en pourparlers avec la Belgique
pour 'établissement de tarifs directs nouveaux. Des tarifs ter-
restres-maritimes auraient, d'aprés les gens de métier, beau-
coup de suceés et peuvenl étre légitimement sollicités par nous.
Prautre part, c'est le devoir des Belges de créer des tarifs ré-
duits de pénétration vers la Suisse, parce qu'il s'agit de sortir
victorieux de la lutfe que le pays va engager sur ce terriloire
neutre conlre les concurrenls hollandais et allemands. Si les
farifs réduits élaient déja trés faibles avant les hostilités, des
hommes compétents dans la matiére prétendent gu'il esi possi-
ble de les réduire encore davantage. Ces tarifs devraient étre
basés sur le prix de revienl de la marchandise lransportée en
fenant compte de son volume et de son poids spécifique. Les
ingénieurs allemands ont élaboré des tarifs trés bas ; Uingénieur
autrichien Braun et Uingénieur italien Bonazi se sont servis de
ces mémes procédés de ealculs pour des laxes réduiles. Ne
pourrail-on pas adapter ces mémes calculs aux prix de trans-
ports belges et francais?

Un réseau de voies ferrées bien aménagé devrait correspon-
dre & ces tarifs rédnits. Avanl les hostilités, le parcours Lamor-
teau-Delle était encore voie simple en certains endroits. D'au-
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tre part, Ia ligne Arlon-Namur étail littéralement engorgée par
les transports de minerais lorrains qui s’acheminaient vers les
centres industriels du pays belge. Cetle ligne a donné le maxi-
mum de son rendemenl; 1100 wagons de dix tonnes, chargés
de minerais et de maliéres pondéreuses, y passaient journelle-
menl, alors qu'elle était partiellement 4 voie simple. N'est-ce
pas un sur-rendement quand des irains enliers se succédent par
inlervalles de cing minutes? Toutes les mesures prises pour
détourner ce trafic sur d'autres lignes ne conslituaient que des
palliatifs. Des calculs préeis ent établi depuis longterups que
le détournement de ces transports par les lignes francaises de
I'Est et du Nord ne serait qu'une demi-mesure et que le dédou-
blement de la ligne belge 4 travers les Ardennes resterait malgré
tout inévitable. Mais méme alors, nous ne coupons pas le mal
4 sa racine, car tol ou tard l'engorgement se produirait quand
méme. Une mesure radicale s’impose: la conslruction d'une
neuvelle ligne directe Anvers-Arlon, car cet instrnment seul
permettrait un grand développemenl du trafic Europe centrale-
Anvers.*

Aprés les hostilités, la voie Bale-Rotlerdam deviendra cerles
un concurrent terrible. 11 ne s'agit pas de montrer au client
suisse ou italien que le maiériel de transporl belge est insuffi-
sant, car, du coup, il porlerait ses préférences ailleurs. L'élénienl
meral, I'estime de 1a Belgique a 'étranger, ne suffit guére 4 at-
lirer un clienl; ne complons pas trop sur eette arme, car les
affaires sonl les affaires et I'attrait d'un bénéfice, si minime
soil-il, suffit 4 faire pencher la balance en notre défaveur.
Anvers esl perdu si nous ne pouvens offrir des avantages maté-
Fiels égaux ou supérieurs a ceux offerts par ses concurrents.

Déja 1a nécessité se fait sentir impérieuse de mettre la main
a l'eeuvre dés le lendemain de la paix. Afin de limiter autant
que possible la période de restauratien, afin d’achever la neou-
velle ligne Anvers-Arlon dans un trés bref délai, le gouverne-
ment belge pourrait se servir du concours des lroupes dut génie,
qui ont acquis tant de connaissances techniques pendant 1a

' L'électrification du réseau el spécialement de 13 ligne Anvers-Luxembourg sera
une réalité d'ici pen de lemps. Quatre spécialistes ont é1€ chargés par le mwinisire
des Chemins de Fer de présenter nn projel permellant la mise en adjudication
pour le mois d'seit 1919 des lignes Bruxelles-Anvers, et Bruxelles-Luxembourg
suivrait l'élecirificstion de la ligne Bruxelles-Ostende. Les Iravaux commence-
raient au début de 1920.



— 166 —

dure épreuve que I'armnée el la nalion belge viennenl de traver-
ser. Ainsi, le militaire, aprés avoir combatlu Vennemi, devien-
drait Vinstrumenl d’une soperbe revanche économique,

Comme corellaire de cette ligne direcle, une nouvelle voie
hydraulique, la Chiers canalisée, serait 4 soubaiter; en rat-
tachanl le bassin de Longwy & la Meuse, elle acheminerait les
minerais et maliéres pondérenses vers les nsines belges et dé-
chargemit ainsi la voie ferrée engorgée.

On voit donc que de grands travaux reslent 4 faire, si nous
ne voulons pas que le port de UEseant, la métropele nationale,
soit écrasé dans la lutte de demain. En face de la Belgique se
Irouvera un blec uni, organisé, discipliné, qui melira tout en
jeu powr vaincre et poor alimenler les lignes ferrées et voies
fluviales qui condnisenl vers les ports allemands ou vers Rot-
terdam. * La création d’'on bloc compact, englobant le résean des
voies ferrées el fluviales des Eiats alliés doit éire opposée a
cette concentration de l'ennemi. Ainsi, le trafic entre I'Italie et
Anvers serall asspré et la Spisse profiterail largement de ce
Iransit.

Par sa situation géographique, la Suisse doit servir de trait-
d’'union dans les relations entre Alliés ; les voies ferrées Angle-
lerre, Belgique, ltalie, passent sur son territoire tandis qu'an-
cune ligne raccordant des régions industrielles des empires cen-
trapx n’emprunte le sol helvétique. Awvssi la Conférence éco-
nomique de Paris a déja envisagé celte ligue des voies ferrées
alliées et en principe I'accord semble établi. Pnisse la devise
nationale belge « L’union fail la force» inspirer ioute la poli-
tique des puissances alliées; la Suisse ne pourra que s’en fé-
liciter | 2

t Le bloe distiplicé et organisé de 1917 est tombé dauns le chaos, et les relations,
vers Hambourg surtoul, seront eacore difficiles pendant assez longtemps. L'Alle-
magae e réveillera el aprés ce révell nous devons nous aliendre & une terrible
Intte des voies de transport. Espérons qu'Anvers profitera de celte lréve pour or-
ganiser et canaliser le trafic de I'hinterland suisse, .

* Les accords tacites coaclus gotre alliés ne sembleat pss avoir un caraclére bien
officiel et déficilif.
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TROISIEME PARTIE

LA QUESTION DE LA MARINE MARCHANDE
EN BELGIQUE ET EN SUISSE

CHAPITRE PREMIER

La merine marchende belge,

Les nationa qui ne porlent pas leur acti-
wilé an deld des mers se condampenl i
aubir limmorlalité de la décadence,

Loy Belgrigue actuelle,
programme de polilique nationale,

Dans Vordre d’idées que nous venons de développer ne pas
rompre une lance en faveur d'une marine nationale serait res-
ter incomplet, C'est &4 ce propos que le Belge manque absoln-
ment de ce bon égoisme qui est tout patriotisme, c'est dans ce
domaine qn'il renie une des parlies les plus glorieuses de son
passé,

Certains économistes mal éclairés, tels PAllemand Wiede-
feld,* prétendent que les Belges ne sont pas nés pour la na-
vigation et que tout leur passé le prouve suffisamment. Cette
asserfion est totalement fausse. Ne sommes-nous pss les fils de
¢es navigatenrs flamands qui, dés le XIe siécle, doublaient

19;;{5114%11EDEFELD. Antwerpen im Weltverkehr und  Welthandel. Minchen,
y b. 20,



— 168 —

. Ouessant, Finistére et Gibrallar dans leurs coquilles d'embar-
cations et qui allaient foniiler lous les ports du Levail? Jus-
qu'i anjourd’hui un des détroits tes plus fréquentés de la terre
ne porie-1-il pas le nom altéré du Brugeois Magalhacns auquel
on n'a pas encore ¢rigé un monument dans son pays natal?
Le venl, hélas1 n'esl pas en Beigique aux choses de la mer et
cette indifférence envers un héros de la navigation n'es! pas faite
pour éveiller le peuple belge. Les Colomb, les Alhuguerque, les
Vasco de Gama, les Jean Bart, {es Ruyter, les Choiseul, les
Bougainville, les Nelson, sont depuis longtemps imunortalisés de
diverses maniéres par les peuples fiers de tels ascendants.
L'histoire de la patrie belge prouve que les ancétres étaienl
de hardis navigateurs capables de conceplions mondiales. A
chaque page de cclie histoire nous rencontrons des récits de
voyages lointains, dexpéditions dangereuses, accomplis par des
marins flamands. A la bataille de I'Ecluse, livrée au XIVe
siécle par Edouard 1[I d'Anglelerre contre la flotte francaise
de FPhilippe 1V, ce furent 20 bateaux flamands qui décidérent
de {a victoire des Anglais. Ce furent encore eux qui se ran-
gérent parmi les adversaires de la puissante Armada de Phi-
lippe Il Nous rencontrons méme les valenreux marins 4 bord
de la grande Oost Indische Compagnie, comme dans les com-
bats de Tromp el de Ruyter. En 1830 encore, dale de la Reé-
volution, nombre de Belges servaient dans la marine de guerre
néerlandaise.

Quand Ics écrivains allemands insultent anjourd'hni le brave
petit peuple de I'Escaut et de la Meuse, en prétendant quil n"a
pas de traditions historigues, ils onblient un peu trop que d’an-
ciens officiers de la marine rovale furent les instructeurs et les
fondateurs de la marine de guerre prussienne, devenue, hier
encore, la redonlable marine allemande.

Si le passé ful glorieux, notre XXe siécle ¢tablit que la race
a hien dégénéré. Le pavillon nalional belge ne participe pres-
que pas au tralic marilime du noble port d’Anvers, landis que
ce dernicr accuse, d’année en année, un accroissement lormida-
ble, ia flotte marchande nationale reste sans importance,

Le tablean ci-dessous monire le lent développement de la
Hotte belge depnis 1850.
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Etat ds 1a marine marchands belge au 81 décembre 1018
(Statistique officielle belge, d'spris le Lioyd Anversois)

1

I.l Année Yoiliers | Vapeurs Total | Tonnage mel

E |
1850 1356 5 164 34 M0
1860 108 g8 | A1 33111
1870 55 ! 12 67 1 30149
4880 28 1 40 66 ¢ TH666
1890 10 4 | b 75046
1900 5 | ey 73 113250
1810 5 | o9 104 191 132
191 8 i 93 ' 10 166 420
1912 S = B 181 637
1913 - 1 = 125 236 003

Depuis 192, nous constatons cependant une augmentation
trées sensible; elle est due surtout &4 V'Antwerpsche Zeevaart
Mootschappy qui s'est inléressée dans le iramping avec 7
vapeurs (13526 tonnes); d'autre part, la nalionalisalion de la
Red Star Line introduit dans le tablean ci-dessus une aug-
mentation de 12910 tonnes. En 1913, 'augmentation a él¢ de 25
pour cent. [.a méme augmentation étail assurée pour 194,
Ces accroissements étajent dus exelusivement & des consiruc-
tions récentes, nolamment 4 deux grandes unités nouvelles
de la Red Star Line qui devajenl entrer en ligne en 1914, Pen-
danl cette meme année plusieurs grands navires de 1'Ani-
twerpsche Zeevaart Moolschappy avaient ¢1¢ constriuits ¢gale~
meni. Depuis la constitution du nouveau Ministére de la Ma-
rine (1er janvier 1913), la progression se fil par bends.

Ces 125 navires, qui forment nolre flolle commerciale sont
presque tous des cargoboats, construils & Pélranger (66 %);
H navires seulement ont éé eonstruits en Belgique, dont le plus
grand jauge 5020 tonnes (I'Alberlville de la Compagnie belge
maritime du Congo), 6 antres bateaux sont vraiment superbes ;
ce sont 3 bateanx de la Red Star Line (Sociélé qui, en ce qui
concerne le capilal, est en définitive plus américaine que belge),
el 3 navires de la Compagnie belge maritime du Congo,

L'4ge moven de la flotle belge s'¢tail amélioré de 1902 4 1912,
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4 tel point que lorsque commenca la progression du lonnage,
la flotle belge était 'une des plus modernes. La construction
nalionale également s'était fortement accrue en 1913-1914.

Une comparaison avec les autres pays, ayant un chiffre de
population inférieur 4 celui de la Belgique, nous donne le
tableau suivant :

1914, Lloyds Register,

Pays Papulation N:;:.:;"‘:a Tonnage brut | Toennage net
Belgigue . . . | 7501000 | 173 | 341025 | 218800
Danemark. . . | 2757000 576 770430 454 262
Norvége . . . | 2391000 | 1656 | 1957353 | 1173036
Pays-Bas . . . | 5945000 709 | 14M O 910128
Portugal . . . [ 5960000 107 92 429 55 449
Suéde . . . . | 5561000 | 1088 | 1045364 5 382

L'infériorité de la Belgique saute aunx yeux.

Cetle pelite flotte n’effectuait que le 9% environ du mouve-
ment total des ports belges en 1913

En 1913, 75 % du irafic lotal du port d’Anvers est effectué par
les navires allemands el anglais. Le role secondaire du pavil-
lon national est donc bien évident. Il ne cesse dailleurs de
décroitre d’année en année; en 28 ans, de 1885 4 1913, il n'a
augmenlé que du double, alors que le trafic effectué par les
autres pavillons a erlt d'une facon vraiment prodigieuse. Voici
quelgques chiffres qui montrent le recul du pavillon belge.

Pourcentage du mouvement lolal par année.*

185 1890 1900 1910 1912 1918
129 10y 78§ 88% 66§  65%

La statistique suivanie nous fournil quelques renseigne-
ments sur le trafie effectué par notre flotte. C'est surtout avec
I'Angleterre et les Etats-Unis que les relations de la Belgique
sont les plus importantes.

1 OpovssiER. Anvers, ete, 1917.
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Flotte marchande belge.
Classification par destination des navires sortls.

Dastinationa Nuombre Tonnags
Angleterre. . . . . . . . . . 192 172 270
Allemagne. . . . . . . . . . 13 12 424
France . . . . . . . . . . . 23 18776
Espagne (Atlantique} . . . . . . 19 13996
Méditerranée . . . . . . . . . 17 20 456
Malie . . . . . . . . . . . 52 65350
Turquie . . . . . . . . . . 9 17 455
Russie (mer Noire) . . . . . . . 12 25158
Egypte . . . . . . . . . . . 24 38669
Congo~Belge . . . . . . . . . 18 83942
BtatsUnis. . . . . . . . . . 30 21 0H
Brésil . . . . . . . . . . . 27 64608
Uruguay et République Argentine . . 23 50575

Pendant que nous végétons ainsi, tous les pays tendent leurs
efforts vers 'augmentation de leur flotle commerciale. En 1905,
dans qualre pays, Royaume-Uni, Norvége, Allemagne et Suéde,
le paviflon national faisait plus de la moitié¢ du trafic maritime.
En Belgique, ce sont les couleurs auglaises et le pavillon alle-
mand qui transportent les produits du pays vers les marchés
d’outre-mer. Au lieu de laisser écumer le plus clair des béne-
fices par les N, D. L., les H. A. P. A. G., les Cunard, les White
Star, les Red Slar, les Waermann Linie, les Deulsche Levante
Linie, les Ost Afrika Linie et d'autres qui élalent fiéremenl des
noms plus ou moins exoliques sur les hangars d'Anvers, ne se-
rait-if pas possible de transporier sous pavillon nalional les
produits, fruits des sueurs du peuple belge ?

Les « Made in Germany» ou «in England » se gravent sur
les marchandises helges et contribuent 4 effacer de plus en plus
Ie nom belge A I'étranger. Chaque navire battant pavillon belge
est un morcean de la patrie et la fait connaitre au loin. Pour-
quoi ne pas avoir des centaines de ces « pays mouvants », sim-
ples chalutiers et énormes lévialhans qui porieraienl le nom
belge & toutes les [atitudes ¢l parleraient de produits belges a
lous les peuples de la terre ? Quand comprendra-t-on ce vers
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hautemenl significatif de Lemierre: «Le trident de Neptune
est le sceptre du monde»? Toute lhistoire de I'Angleterre
est 1al

Avant la guerre, la marine marcbande de la Belgique traver-
sail une crise parce que personne ne s’y inléressait. Les Belges
ne connaissaient pas la mer, ils s'en défiaient, montrani une
indifférence générale pour loul ce qui se rapportait aux en-
treprises de npavigalion. En un mot, les Belges partageaient
I'opinion de Mr Lounis Slrauss, le dernier des Mancbesiériens
en celte matiére, qui n'admettait aucune intervention de 1'Etat
dans ce domaine et qui disait: « Si nous avions besein d'une
marine marchande, elle se créerait par la seule force de la
nécessité. » Cerles, le probléme est tout anlre suivant qn'on se
place an point de vue de la nécessité ou de Yutilité. La marine
marchande belge n'est ni nécessaire ni absolnment indispen-
sable. La meijlleure preuve, c’est que jamais un cercle indus-
triel ou une Chambre de Commerce n’en onl élabli 1a nécessité,
Les étrangers offraient 4 Anvers des conditions exirémement
avaniageuses pour le transport des produits an pays. Si quel-
que armement belge s'est créé quand méme, il n'a en pour
avantage que d'exciter la concurrence. Nous devons dire aussi
que les fondatenrs de ces armements furenl irés souvent des
expéditears qui cherchérent ainsi & réaliser des bénéfices sur
le prix de transport loul en combaltant les liners. Mais la
marine belge n'a pas pn sontenir la Intte el les guerres de ta-
rif engendrérent des pertes énormes donl elle eut A supporter
les conséquences,

Si la nécessité n'est pas établie, 'utilité d’une marine natio-
nale est par conire bien prouvée, C'est 4 ce point de vue qu’il
fant se placer pour envisager la quesiion. A ce sujet, lJa Cham-
bre de Commerce d’Anvers déclare que « le développement de
la marine marchande serait évidemment un bien pour la Bel-
gique ». Dans nn rapport fourni, il y a nne douzaine d’années,

111 serail toutefols Inexact d'affirmsr, comme cerlains auteurs l'ont fait, que _Ies
armernenis belges n'ont subsisté que grice i 'appui du gouvernement, b'Qeéan
s'était lmposé dans le trafic de Fltalie. La « Koyale Belgo-Argentine » avail une
sHualion de premier ovdre dans le trafic de La Plata. Aussi. le prét fail 4 ces
saciétés éiait plutét un appul moral que financier. « L'Aniwerpsche Zeevaart
Moolschappy v et la « Zeevaart Mootschappy Gylsen », avanl de fusionner sous

le nom de « Lloyd Royal Belge » étaient devenus de grands armemenls par leurs
propres forces.
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par M* Harris Gashelt, attaché 4 J'ambassade britannique a
Berlin, nous lisons également les constatations suivantes:
«1. Les entreprises & I'étranger sont la source de la prospérité
d’'une nation; 2. Les affaires avec les pays d’oulre-mer affran-
chissent les peuples de la dépendance dans laquelle peut éven-
tucllement les placer la politique économique de leurs voisins ;
3. La marine marchande nationale est un puissant facteur pour
alteindre ces résultats, tout en réservanl tes hénéfices de trans-
port 4 la mére-patrie. n!

1] est A peine nécessaire d’insister davanlage sur l'utilité d’une
flotte commerciale nationale. Mr de Leener (L'organisation de
nolre commerce d’exporlaiion) cite quelques exemples qui
montrent tous les désavaniages de 'absence d'une marine mar-
cbande nationale et les conséquences malheureuses de la mau-
vaise organisation du commerce d’exporlalion belge en général.
« Les produits belges exportés au Japon, dit-il, suivent la voie
détournée de Londres et de Hambourg e? il serait infiniment
préférable 4 tous égards qu'ils fussent envoyés direciement.»

Quelques pages plus loin, nous trouvons le passage suivani:
«On nous a rapporlé 4 ce sujet, qu'un consul belge, ayarn! en-
voyé au Ministére de I'Indusirie et du Travail un échamtillon
des boites d’allumettes importées dans son ressort par des né-
gociants anglais, en demandant les conditions auxquelles les
fabricants du pays pourraient livrer la méme qualité, Padmi-
nistralion transmit la demande accompagnée de Véchantillon
a4 un fabricant de Grammonl ; celui-¢i reconnut d’emblée dans
I'échanlillon qu'on lui proposait comme modéle un arlicle de
sa propre fabrication.»

Voila comment on jouail avec les produits du pays, que les
Belges avaicnt la naivelé de confier aux bons soins d’élrangers,
Anglais ou Allemands.

Mais, malgré {'utilité évidente d'une flotle nalionale, le Belge
avait de la peine a se laisser convaincre. Les trois grands jour-
naux de propagande: Le Bulletin de la ligue marilime, Le
Mouvement maritime belge el Le Journal de fa Marine, créés
par la Ligue maritime belge, ne changérenl rien ou presque
rien A I'étal d'espril du peuple, qui monlra loujours la méme
indifférence & I'égard d'une marine nationale.

t La Belgique maritime et coloniale, 1905.
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Pourtant les bons exemples venant d’en baut ne manquérent
ras. Encore duc de Brabant en 1861, Léopold 11 s’exprima déji
4 la haute assemblée en ces lermes : « Je voudrais quaux sta-
tions d’Anvers et d’Ostende obh s’arrétent les chemins de fer
beiges, tout ne fut pas fini pour nous el que 1, au contraire,
s’ouvrit une large et nouvelle voie a 'activité nationale. Je vou-
drais que ces stations, points extrémes avjourd’hui, devinssent
bientdt te point de départ de nombrevx steamers qui prolon-
geraieni sur mer notre railway.» Et en 1898, afin de rappeler
ainsi que son désir de 1861 ne s’était pas encore réalisé, it ter-
minait un de ses discours 4 Anvers par les paroles snivantes :
« Nous avons éié les premiers sur le continent 4 construire les
chemins de fer, sachons les protonger par des lignes de navi-
gation.» Le roi actuel, Albert, s’est encore voué, dans vne
plus large mesure, aux choses de la mer. Si Yceeuvre de Léopold
Ier fut la libération du territoire, si son successeur créa un do-
maine colonial, le noble souverain d’anjourd’hui semble s’étre
assigné, dés sa jeunesse, la lourde tiche de relever la marine.
Son activité se manifeste sans cesse dans ce sens ; au yachting,
4 la péche, 4 lindustrie si importante des lransports par
mer, il ne cesse de donner des encouragements précieux. Dans
son discours lors de Vinavguration de I'Ibis (navire opheli-
nal) il s’exprima en ces termes: « 11 n’est pas inutile de vap-
peler que, dans tous les pays du monde, les populations de pé-
cheurs fournissent les meilleurs éléments du personnel marin
et que, par conséquent, sauvegarder les intéréts de la péche,
c'est travailler pour nofre marine marcbande.» Loi-méme
placa d’importants capitaux dans une grande société mari-
time belge. Il 0’y a pas de doute; on se irovve ici en présence
d'un plan bien déterminé dont la compléte réalisation, espe-
rons-le, n'est plus quune question de temps. Aprés le fonda-
teur de U'Etat et eelui de son domaine colonial, la Belgique con-
naitra le libéraleur définitif de la patrie et le créateur de sa ma-
Tine. .

Pour créer une marine, il faut d’abord gue certains preju-
gés populaires disparaissent et qu'on réalise des résullats au-
trement importants que ceux que l'on avait atteints avant la
guerre. Les armemenis nationanx n'étaient pas suffisamment
puissants pour rendre de grands services 2 la vie économl”
que du pays. Pour favoriser Pécoulement des indigénes et pour
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assurer des refations réguliéres avec loutre-mer, le gouverne-
ment a méme dii accorder des avantages spéciaux 4 des étran-
gers, il a conclu des conventions don! voici les cing princi-
pales :

A) Norddeulscher Lioyd (foi dn 21 mai 1886). Regoit de
I'Etat belge nne subvention annuelle de fr. 80 000 et le rem-
boursement des taxes de pilotage belge et hollandais ainsi que
des droits de fananx (supprimés depnis 1895) a fa condition que
tons les vapeurs postanx, appartenant an N. D. L. allant vers
et venant de PAnsiralie et de 1’Asie corientale, fassent escale &
Anvers.

B) Red Star Line (capital américain, pavillon belge). Loi
du 14 aciit 1887. L’Etat garantit 4 ta compagnie un minimum
de recetles de fr. 340000 par an, pour le service régulier du
transport des dépéches postales d’Anvers 4 I'Amérique du Nord
el vice versa.

C) Det Forenede Dampshibsselskabet {convention du 17 aoht
1887).t La Compagnie est antorisée a naviguer sons le pa-
ironage de IEtat belge ; etle s’est engagée 4 entretenir un ser-
vice régulier hebdomadaire enire Anvers, Copenhague et la
Baltigne et un service mensnel enire Anvers et la mer Noire
et vice versa.

D) Deutsch-Australische Dampfschiffahrl Gesellschaft (loi
du 5 aoht 1889). L’Etat belge paie une subvention pour chaque
traversée, a l'aller et au retour, entre Anvers et les principaux
ports de I'Anstralie; la subvention ne sera pas doe pour les
voyages qui excéderont annuellement le nombre de treize.

L) Kosmos Linie, et quelques antres lignes régnliéres ; dis-
pense de droits de pilotage (1889).%

Quant a4 la marine nationale, elle fut, comme nous l'avons
dit, aidée par une intervention financiére de I'Etat. Le denxiéme
Wémoire sur la marine marchbande belge, présenté an Comité
central de la Chambre de Commerce d’Anvers, jnstifie cette
Mmesure en disant que I'appui financier était nécessaire a cer-
tains armateurs « en considération des difficultés qu'ils rencon-
lrent ponr obtenir des capitanx destinés 4 ce genre d’affaires ».
Contre des obligations produisant un intérét de 3 %, amortissa-

* Les conventions avec la « Red Star Line » et avee la « Forenede » ont depnis
longtemps cessé d'dtre en vignenr.

1CL. Moniteur belge at OBOUSSIER. Anvers, elc., 107,
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bles au pair dans un délai de 20 ans, le gouvernement avait
ouvert un crédit de b millions, dont la §. A. « Océan» a tou-
ché 2 miilions, la Compagnie Royale Belgo-Argentine, deux
millions el In Compagnie Nationale des transporls marilimes,
un million. D'autre part, la loi autorisait I'hypothéque mari-
time ¢t fluviale et les établissements de crédit hypothécaires
aidaient également les armateurs belges.

Voila la situation, telle qu'efle se présentait an début des hos-
tilités. Le lendemain de la paix semble éire un moment fort
propice pour reprendre cette ceuvre, laquelle, pour bien réussir,
aurait di étre entamee en 1863, an début de l'essor d’Anvers
quand les armemenls étrangers n'avaient pas encore poussé
des racines aussi profondes dans la vie économique nationale.

Pendant 1a guerre, des bénéfices insensés ont été réalisés par
la navigation marilime.t On dit méme quec certains navires
parviennent & samortiv en six mois, Le fret est excessivement
élevé et tout fait préveir qu'il le restera encore assez long-
temps aprés la guerre, La pénurie des navires sullira presque
entiéremenl a contrebalancer la diminution du taux des assu-
runces et des anlres Tacteurs qui tendenl 4 influencer le prix
de trausport, De lous les coins du monde on annonce un dé-
veloppement cousidérable de l'indusirie maritime ; les neutres
et les puissances allices veulent mainlenir leur tonnage d’avant-
guerre, La Suéde el la Norvége ont des contrats jusque dans
trois ans ; en Hollande, les coins les plus reculés du pays, ainsi
Lobith, prés de la frontiére allemande, consiruisent des na-
vires. Des prix énormes ont él¢ payés pour des chantiers et
de tout petits établissemenls qui ne s’occupaient jusqu'a pre-
sent que de quelques réparations insignifiantes et qui avaient
4 peine les outils nécessaires ont été vendus aux environs de
Delft a fr. 150000, alors que leur valeur inlrinséque était au
maximum de fr. 10000.

L’Allemagne aussi se prépare secrétement. Voici quelques
révélations faites par M* Paul Palle, au Cercle Commercial et
Industriel de France:?

*Tei une regiriclion est nécessaire, Pour le moment, la navigation maritime ne
réalise pas trop de bénéfices. La période du « booming » ent pasede ot, pendanl
cetle période, las armateurs helges, tout en réalisant da groa bénéfices, ount élé
dépassés par les armateurs anglais et fran¢ais qui diaposaient de moyens beaucoup
pius considérables,

* Tribune de Lawsanne, € mal 1817,
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¢ Les compagnies de navigalion construisenl d’énormes ba-
timents & Hambaurg, le Bismarck, colosse de 56000 lonnes ei
le Tirpitz, vapeur 4 turbines d'environ 30000 lonnes; a4 Dant-
zig, le Colombier et I'Hindenburg, de chacun 35999 tonnes,
sans compler une cenlaine de navires de 6000 4 18000 tonnes
en voie de constraction pour étre achevés celle année. Les
ports de Steltin, de Hambourg sont amecliorés, agrandis; un
port principal intérieur de huit bectares, avec quais de trois
kilomélres, est creusé¢ dans la banliene Quest de Berlin pour
que de nombreux canaux el voies fluviales puisseni trans-
porter en meéme temps 4 la capilale un tonnage de 1600000
tonnes. On relie par de longs cananx le Danube au Rhin, an
Main, a4 la Moselle. On organise la circulalion interne dn
grand empire projeté par le pangermanisme : la Mittel-Enropa,
tandis qu'une trés nombreuse marine marchande s'appréle a
sillonner les Océans jusqu'anx plus lointains rivages, pour
I'éconlementl des stocks considérables de marchandises desti-
nées & l'exportation, qui sont accumulés en Allemagne.

«Le bureau d'une des compagnies de navigalion allemande
aux Etats-Unis a récemmenl envoyé, de tons cotés, méme a des
Francais, une carte postale avec réponse payée, contenant des
offres de lransport par vapenrs allemands dans quaranle-buit
centres de Y'Afrique orientale, occidenlale et méridionale et de
I'Extréme-Orienl, dés la cessalion des hoslilités. Les denx
grandes compagnies maritimes, la Hamburg-America Linic el
le Norddeutscher Lloyd, onl fait une combinaison entre elles
et avec un certain nombre de compagnies de moindre enver-
gure pour former un importanl « pool » on syudicat maritime,
qui leur permet de mainlenir les prix et d’éviter le risque
de se concurrencer, fout en se renseignani mutnellement. De
nouvelles compagnies de mnavigation se consiilnenl. A Vheure
acluelle, il parait que I'Allemagne pourail ajouler au lonnage
représenlé par ses anciens navires, | million 500 000 lonnes en-
viron de balimenis construits depuis 1913 on en voie d'acbéve-
ment, Le gouvernement a dil an Reichslag : « Nous aurons un
besoin urgenl d'un tonnage maritime importanl aprés la con-
clusion de la paix, et le Trésor impérial a déja mis en ceuvre
des moyens eonsidérables pour alteindre ce but. Le gouverne-
ment a donc promis et assuré son appui aux consiruclions
navales el au vasle programme d'expansion commerciale. Tout

12
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cela indique une préparalion ¢conomique intense pour Faprés-
guerre. »!

En méme temps que FAllemagne s'arme ainsi, la Belgique
s¢ prépare également A Ia grande lutle de demain, car le con-
tact prolongé avec les vieux lonps de mer semble avoir réveilié
Famour de 'Océan. Le gouvernement du Havre a déja arréi¢
le programme que le peuple belge, appuyé par ses dirigeants,
sefforcera de résondre : arracber & I'Allemagne le tralic qu'elle
avait accaparé en Belgique, voild la mission de la marine na-
lionale. Pour cxécuter une lelle ceuvre, il fandra, comme on ¥'a
fait dire 3 Mr Aellepulte, le concours de loutes les bonnes vo-
lontés, de tonles les compétences et quand les moyens natio-
nanx feronl défaul, en parlie, it s'agira de stimuler les partici-
palions anglaises el francaises. Le gouvernement a voulu lni-
méme donner Pexemple de Pactivité ; il a doté le pays d'un em-
bryon de marine nalionale, le Lloyd Royal Belge, comprenant
39 navires. Cette nouvelle entreprise dispose, dés son début,
d’un capital-aclions de 50 miilions de francs. En outre, elle est
autorisée 4 émellre un emprunl de 100 millions de franes;
I'Etat belge garantil un inlérét de 4 %. 25 millions d'obliga-
tions seront de suile émises dans le public. La sociélé a, en
cuire, e droit de faire nn emprunt de 100 millions pour
I'achal dex navires; cel emprunt esl garanli par des hypothé-
ques sur navires el sera amorii pius tard par I'Etat, au moyen
de Pémission d’un emprunt de 75 millions en obligations. En
cas d'augmenlalion du capilal-actions, le gouverzemenl belge
a le droit de souscrire pour la moitié. Aux autres augmenta-
tions du capital-obligalions correspondra une augmentation du
capital-actions, s’élevant a la moilié de la delle d'obligations.
It est donc évident que celte société élendra son aclivité sur un
champ trés vasle.

Pendanl la guerre, les navires de cetle entreprise serviront 4
approvisionner la populalion belge affamée ; aprés les hostili-
tés, ils feronl la chasse aux lignes réguliéres allemandes éla-
blies 3 Anvers. Nous ne désirons guére enirer dans de vaines
discussions sur I'opportunilé, la nécessité et I'utilité du Lloyd

* Nous savons aujourd’hui qu'une énorme quantité de ces batsaux ont did élre
abandonnée par I'Allemagne au profit dea Allids qui se partagent les navires au pro-
rata des peries subies par la guerre sous-marine. La Belgiqoe ne doit pas ¢'atten-
dre & recevoir grand'chose.
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Royal Belge, Ceux qui atlaquent eeile institution le fonl uni-
quement parce qu'ils y voien! une intervention étatiste. Or,
Frtat deit parfois mtervenir quand des intéréts nalionaux
considérables sont en jew. Dailleurs, le Lloyd Royal n'est pas
uniquement une cuvre d'miilité publique; e’esl encore une
@uvte nécessaire; le Relief avait besoin de navires pour con-
tinuer I'alimentation de la population belge affamée. Si, du fail
méme de la création de cet embryon, les pouvoirs publics ont
ouvert un horizon nouveau i la marine nationale, nons n'avons
qua nous en réjonir.

Quoi qu’il en soil, la marine macrchande belge semble déja
renaitre avec une force plus vive, plus expansionniste, plus
palrioligne. Nous n'admetirons plus gque V'on vende an Maroc
des draps allemands pour des draps belges qui y ¢laient de-
mandés, que l'on vende a la Guadeloupe, el sous éliquetle
francaise ce qui sorl de nos usines, que l'on réclame de VEx-
iréme-Orient des allumeties de Grammont en croyant que cel-
les-¢i sont fabriquées en Angleterre, que I'on vende aun profit
des Allemands surtout, un peu partout dans le monde, nos pro-
pres fabrications aprés les aveir démarquées,

Le début de la période de restauration nous sera pénible el
peut-étre fort pen favorable pour la lutte. Tandis que nos ri-
vaux s'outilleront an mieux des perfectionnements les plus
modernes, tandis qu'ils s'émanciperont et conquerront chaque
jour de nouveaux débouchés qui nous échapperont, tandis que
fous les pays industriels maltiplieront lenrs moyens de péné-
tration sur le marché d'outre-mer, la Belgique, cncore trem-
blante sons les cendres qui couvrenl ses usines, devra-t-elle
se conlenter d’admirer paisiblement cetle lutle poignante ? Non,
méme pendani la période de {ransition et snrtout alors, nous
devons préparer le lerrain, afin que les semences que nous
jetterons plus tard tronvent imunédiatemeni mn sol propice.
Cest a I'Etal qu'est dévolu ce role. C'est lui qui doil faire de
la réclame, c'est lui qui doit couvrir ses nalionanx et les pro-
duits de leurs industiries de sa hanle prolection. La vraie ré-
clame pour l'indusirie renaissante ne peul étre faile que par
I'Elat, car Inji seul pent montrer la marque qui couvrira lous
les produits du pays, le pavillon,

En parlant de la réclame, Mr De Lecner donne des argu-
ments excellents, lesquels, indireclement, imposenl en ce do-
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maine l'intervention étatiste. « La réclame intensive, dit-il, est
indispensable an succés commercial dans beauconp de pays..
il n’y a pas de recherche efficace de la clientéle sans une récia-
me {rés intense... le premier soin est de préparer le terrain par
une réclame abondante el systématique.» Or, qui peut mieux
que I'Etat faire cette réclame abondante et systématique; un
simple négociant ou industriel fera une réclame incompléte,
car il lui manquera le prestige que seul posséde V'Ftat. Le pa-
villon serzif certes la réclame par excellence.

Pour le lendemain de la paix nous réclamons donc une
marine d'Etat qui fasse de la réclame syslématique, qui orga-
nise des voyages de propagande commerciale. Au début, évi-
demment, les sacrifices seront lourds, el le résullat puremenl
moral, mais plus tard, quand nos produits seron! connus dans
tous les coins du monde el quand les couleurs nationales de
la Belgique demanderont la revanche économique, alors nous
en lirerons le plus grand profit.

Pour donner un caractére officiel aux voyages de réclame,
il suffirait d’'équiper quelques élégants pavires avec de sim-
ples canons de salat, uniquement destinés & faire du bruil el &
altirer I'attention sur le pavillon belge. Ces navires, en allanl
de port en port, en montrant leurs couleurs partout dans le
monde, organiseraienl déja, par le fait méme, nolre commerce
international, Ils précéderaient les produits qui accourraient
peu aprés pour occuper la place préparée. Ces croiseurs inof-
fensifs pourraient en méme temps inspecler nos agences, con-
tréler ['activilé de nos consuls, trop peu énergiques et trop peu
entreprenants ; ils sentiraienl alors qu'un lien les relie a la
mére patrie. L'étude des débouchés pourrait aussi étre effectuée
par ces missions commerciales flottantes, pour suivre ainsi
I'exemple du Board of Trade. Ces yachts consulaires feraient
connaijtre la nouvelle Belgique, désireuse de reconquérir son
ancienne place sur le marché mondial.

A colé de ces courses officielles, V'initiative privée et collec-
tive pourrail organiser des expositions flottantes, des comploirs
ambulants, qui monlreraienl les premiers échantilions des pro-
duits sortis de nos usines saccagées. Chacun de ces produils
porterait la marque bien spéciale de nos couleurs, afin d'éviter
qu'ils soient confondus avec ceux de l'étranger ; ainsi le clienl
d’outre-mer s’adresserait de plus en plus directement & nous
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pour s’approvisionner el s'outiller. Nous insistons surtont sur le
signe extérieur, caractéristique de nos produits, car la nationa-
lité¢ a une valenr commerciale qui ne pent ére négligée, « Liori-
gine d'un produit, si elle est connue du consommateur, permet
4 celni-ci de le reconnaitre parmi les articles concurrents, Elle
sert ainsi de réclame pour tous les produils de la méme prove-
nance, D’autre part, des prodnits sans nationalilé sont plns
connus de Ja clientéle » (De Leener). Or une marine marchande
nationale est le meilleur moyen d’éviler qu'on arrache nos éti-
quettes ou quwon démarque nos produits. L'organisation dont
nous vencns de parler, basée sur la marine marchande, ferail
Plus de bien anx exportations de la Belgique que des années
d'efforts stériles, effectués sans la moindre méthode et avee
trop pen de ténacité et de finesse commerciale.

La présence d’un navire d’tat baltant pavillon belge dans un
port étranger, aurait une répercussion profonde sur la popu-
lation, désireuse de veir la renaissance dn pays qui a tant sai-
gné. En 1899, la Belgica était de passage & Buenos-Aires. La
colonie belge de ce port argentin offrit an commandant de Ger-
lache un drapeau de soie dont la remise solennelle fut le pré-
texte d'une grande manifesiation. Voici comment le consut
belge de cette ville relate cet épisode :

« Le moment de bhisser le drapean a été solennel ; le navire
était noir de monde, ainsi que les quais. Tous les speciateurs
ont snivi des yenx, en silence et chapean bas, 'opération de
hisser trés lentementd le pavillen & la corne o) son arrivée firt
salnée de hourrahs, Une société chorale composée de Frangais,
de Suisses et de Belges, a chanté la Brabangonne, ce gui natu-
rellement a encore augmenté 'enthousiasme de fous les specta-~
teurs et dont beaucoup avaient des larmes aux yeux. Cerles, si
Pon pouvait voir de Belgique 'tmpression que produit 3 Fétran-
ger un navire représenianl vraiment le pays, je ne doute pas
que cela provoquerait un revirement complet dans l'opinicn
publique a I'égard de la marine, ant celle de UEtat que la mar-
cbande. Nul n’ignore que la Belgique n’a ancun besoin de
navires cuirassés, mais il ne faut pas cacher qu'on s'élonne
extrémement dans les pays d'outre-mer de ne jamais voir, ne
fol-ce qu'un simple vaissean-école, apparienant a V'Etat, ve-
nant y faire acle de présence et monirer notre pavillon.» Un
commandant anglais qui avait demandé de visiter la Belgica,
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déclara au moment oit il prit congé de commandant de Ger-
lacbe : « What a pity that Belgium does not sbow ber flag
abroad ».

Certes, ce ne sont 13 que de petifs faits dans la grande vie de
la Belgique, mais « de petiles causes souvent répétées ont de
grands effets ». Engageons-nous donc avec lenteur, prudemment
mais strement, dans la voie nouvetle qui s’ouvre devant nous.
Développons progressivement, rationnettement et avec meéthode
le tonnage de notre marine, créons une marine d’Etat et des
navires-écoles.

Nous ne devons pas craindre les difficnités nombreuses qui
se trouveront sur notre route. La créalion de lignes réguliéres
entre auires, qui aaraient leur poste d’attache 4 Anvers, serait
cbose assez difficile, Mr de Groole, agent maritime, président
de la section maritime de la Chambre de Commerce d’Anvers,
écrit & ce sujet: « Une ligne réguliére de navigation ne s’établit
pas comme une ligne d’omnibus. Pour créer et maintenir un
service régulier, il faut avant tout du fret, c’est-a-dire des car-
gaisons. Pour nous, Belges, cela a toujours £t¢ nne reetle cause
de faiblesse ponr nos lignes nationales, surtont dans les trafics
transocéaniques, que la part minime prise par le négoce belge
dans les transactions commerciales mondiales. Le fret est géné-
ralement 4 charge des firmes exotigues.»! Cetie aifirmation
est infiniment vraie. Les industriefs belges vendent la plupart
du temps france port belge (Auvers). Le trafic maritime reste
ainsi au choix de léiranger et celui-ci a des préférences pour
les armements de son pays, dont il a pu apprécier la loyaute,
I'intégrité, la bonne foi et le respect des droits d'autrui.

Si nous voulons donc assurer du fret, nous devons remplacer
nos transactions « fob » par des transactions « cif ».2 Une légis-
lation expéditive, adaptée anx besoins pressanis de la naviga-
tion, serait également a souhaiter,

Une fois le fret assuré, il ne s’agit pas encore de se lancer
4 ta légére, car nous nous heurterions a4 des concurrences inévi-
tables. Il s’agira de diriger T'activil¢ vers les pays qui offrent

t Indépendance du 5 juin 1917,

3Méme au point de vue strictemienl commercial, il est de loin préférable de
vendre « cif» au lien de vendre « fob », car ln clientéle étrangére & qoi on pré-
seule nn arlicle connail ainsi le prix ecact of n'est pas ennuyée par los compli-
cations des transporte.
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le plus de chances de succés. N'oublious pas surtout que l'in-
dustrie maritime est d’un rapport extrémement variable. Des
crises périodiques mécessitent parfois le désarmement fempo-
raire de certaines unités démodées. En Angleterre, wn capital
d’'un quart de milliard de francs, employé par 100 sociétés de
navires marchands, est resté improductif pendant dix années
consécutives. En Belgique, nous avons d’aillenrs constaté un
phénoméne semblable. Les frois armements belges financiére-
ment soutenus par le gouvernement en 1907, ont dii rédnire
le capital social de moitié aprés la crise de 1908-1911. Ces cri-
ses nécessitent done la création de réserves importantes qui
permettent de snrvivre aux temps de crises économiques.!

Nous devons encore lenir comple du caractére spécial du
port d’Anvers, lequel, comme port d'escale, ne cadre pas irés
bien avec les tendances de création de lignes réguliéres. Tous
les vapenrs notamment qui arrivent d’un port étranger sont
presque complétement chargés et lenrs frais de navigation sont
donc couverts en majeure partie par ces chargements étrangers.

Seul, le tonnage restant encore libre est mis a la disposition
des industriels belges; dés lors, les prix de transport peuvent
étre sensiblement abaissés sans trop inflnencer le rendement
du voyage. Une ligne belge indépendante ayant Anvers comme
port d’attache devrait nécessairement faire supporter tous les
frais dn voyage par la clientéle nationale. La lutte a4 coups de
tarifs enire la ligne concurrente et la ligne belge serait donc
terrible et cette derniére aurait beaucoup de peine & en sortir
victorieuse.

Mais, loin de nous décourager, ces difficuliés doivent nous
stimuler dans la Intte; griace a4 une collaboration intelligente,
prudente et tenace, nous pouvons arriver i remplacer quelques
lignes allemandes d’Anvers.

Le port d’Anvers, le premier du monde comme inslallations,
avec des voies d'accés nombrenses et une marine balant noir,
jaune, rouge, c’est nn bel avenir que la génération actuelle doit
prendre 4 ccenr de réaliser,

L Gf. Métropole, année 1917, article trés intéressant traitant cette question, par
DE GROOTE.



CHAPITRE 11

La flotte marchanda suisse.

Si le probléme de la création d'une flotte marchande belge
rencontre des difficultés, ceiui de la fondation d’une flotte mar-
chande suisse se heurte encore 4 de plus grands obslacles. La
Suisse est un des rares pays dont les couleurs ne floitent pas
sur mer. Totalemenl séparée de 1'Océan, enfermée dans le cceur
de I'Europe, clle a toujours eu recours a ses voisins pour le
transport de ses produits fabriqués et des matiéres premiéres
nécessaires a4 son industrie, Ses aspirations nationales n'oot ja-
mais dépassé ses frontiéres actuelles et le pays semblail se
résigner de bon cceur & payer de lourds frais de transport aux
étrangers qui voulaienl bien se charger de lui amener toul ce
donl il avait besoin pour son exisience. La guerre actuelle a
donné naissance 4 un désir ardenl de saffranchir de 1a tutelle
étrangére, La crise des transports, qui provoquait une grande
élévation du prix de revien! des produits venant d'oulre-mer,
n'a pas tardé i frapper les esprits el la création d'une flotle
marchande nalionale semble élre un moyen efficace pour atié-
nuer autanl que possible les effets désastreux de cette crise el
pour s'affranchir dans une plus large mesure de toute ingérence
du dehors.

Cette idée n'esl pourtant pas loul 4 fail nouvelle. En 1862
déja, une sociélé qui s'oceupait de la colonisation suisse au dela
de 1'Océan, adressa une demande au Conseil fédéral pour obte-
nir Yautorisation de créer une marine suisse battant pavillon
national. Dans le cas ol le Conseil fédéral ne serail pas de cet
avis, elle sollicitait V'autorisalion d'affréter des navires neutres
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sur lesquels on hisserait les couleurs suisses. Deux ans plus
fard, en 1864, un groupe de Suisses, établis & Smyme, Bréme,
Trieste, Pétrograde, eic, firent une semblable requéle ; c'esl &
c¢ momeni-la seulemeunl que le Conseil fédéral prit 'affaire en
mains. Son message a l'Assemblée fédérale concernant I'auto-
risalion de faire usage du pavillon suisse donne un apercu de
loute {a question. En voici quelques fragmenis intéressanls :
«Dans le courant de ia présenie année, le méme objet, indé-
pendamment des susdites pétitions, a été mis trois Tois sur le
tapis. La guerre entre les Allemands et les Denois avait eu des
eflets désastreux pour le commerce du Nord el 1'on ne larda
pas a reconnaitre 'opportunilé de posséder un pavillon neutre
sous la protection duquel la circuiation put avoir liew sans en-
traves. Ce Tul a celle occasion qu'il parviat aw Conseil Téderal
deux demandes en autorisation de faire usage du pavillon
suisse. Ces demandes étajent V'une el I'autre dalées de Brime.
Le Conseil fédéral crut toutelois devoir les écarter par des mo-
tifs qui s'expliqueront plus tard.

Dans une autre occasion, le pavillon suisse avait été arboré,
mais non respecté, Un Suisse établi dans les Etals-Unis voulait
exporter du coton d'un port hloqué d'un Eial séparatiste, sur
deux de ses navires portant pavdlon suisse. Ces batiments fu-
reol néanmoins capturés par la croisiére de I'Union. Le Conseil
fédéral écarla awssi d’'une maniére absolue l2 demande de I'in-
léressé d'inlervenir auprés du gouvernemenl de "Amérique
du Nord. Les motifs de ce refus ressortiront pareillement de la
discussion. »

Le fait que celte question de pavdion a élé soulevée presque
simulianément dans les eaux de I'Asie el de I'’Amérique aussi
bien qu'en Europe, sur la mer du Nord et la Méditerranée,
devail nécessairement altirer au plus haut degré l'attention du
Conseil fédéral, car il devail admettre qu'il fallait assurément
la présence d’intéréls majeurs pour faire renaitre celle ques-
tion avec une lelle persistance.

Le Conseil fédéral entre ensuile dans une explication de la
question an point de vue du droit des gens. An sujel de la
reconnaissance officielle du pavillon suisse sur les mers, il in-
voque un exemple. « C'est ainsi, dit-il, que lorsque nolre envoyé
suisse aborda dans les ports du Japon, le baliment sur lequel
il se trouvajt portail le pavillon suisse qui ful salué avec le
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cérémonial d'usage par les navires de toutes les puissances
maritimes qui y étaienl représentées.»

Aprés avoir donué tout un exposé de la théorie de Hugo
Grotius el la maxime «Mare liberum», lc Conseil fédéral
résume ses argumenls comme suit:

« Le droit de la Suisse d'utiliser la mer est inconteslable ;
quant au pavillon, il suit la politique du pays. ]l n’est pas
besoin que, par un acte spécial, les autres nations reconnais-~
sent le pavillou et le droit de I'arborer. Mais la courtoisie exige
d’abord que la Suisse fasse connaitre gu'elle veut désormais
faire usage de son droit; en second lien, les convenances veu-
lent gu'elle demande 1'admission des navires suisses daus les
ports des auires nalions, et en troisiéme lieu, il importe d'enta-
mer des négociations avec quelques-unes d'euntre elles pour
assurer au pavillon suisse au moins les droits des nations les
plus favorisées. Il n'esl cependant pas nécessaire que les négo-
ciations relatives an deuxiéme el troisiéme poinl précédent la
décision de I'Autorité fédérale touchani I'autorisation d'arborer
le pavilllon, mais il est 4 désirer, par des raisons pratiques, que
la décision précéde tout autre acle, »

Le message traile alors différentes questions juridiques ayant
trait 4 la navigation marilime ; lelle celle de la preuve que le
navire est une propriélé exclusivement suisse, celle de I'auto-
risalion A accorder pour le port du pavillon suisse, celle des
mutalions subies par des bateaux suisses, celle de la juslice
pénale, elc. Au point de vue juridique, le Conseil fédéral arrive
4 la conclusion suivante :

« Nous avons trouvé gue la gqueslion peut éire résolue par
Iaffirmative el que malgré certaines difliculiés apparentes,
I'exécution ne rencontrera aucun obstacle insurmontable. »

Le message passe alors en revue les grands avantages que
le pavillon national flottant sur des navires suisses procurerait
2 la vie induslrielle commerciale et méme politique de 1'Etat ;
il s'arréle ensuite au développemenl successif du commerce, &
la satisfaction de I'amour-propre nalional, 4 la certitude d'élre
approvisionné en lemps de guerre el 4 la lutle pour V'indépen-
dance.

« La Suisse en se procurant accés sur les mers, disait-il,
ouvre un champ nonvean et illimité a4 son activilé qui, 4 son
tour, ¢largira les vues de la nation el en affermira l'énergie.
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Le domaine de son développemenl ullérienr esl ici tout 4 fait
libre el sans limites. Soil que la Suisse veuille s'agrandir par
des possessions transatlantiques ou se développer militairement,
ou conclure des lrailés avec d'autres pays; soil qu'elle veuille
¢migrer ou fabriquer et trafiquer chez elle seuiement; libre
carriére lui est laissée pour loute activile ulile, de méme que
pour les caprices de son imagination. La Suisse trouve sur
I'Océan la méme atmosphére libre que celle qui souffle sur
les Alpes. »

La fin du message est ainsi congue: « Nous avons donc
I'honneur de recommander & la Haute Assemblée fédérale
{'adoption de I'arrété suivanl : « L'Assemblée fédérale de la Con-
fédération suisse ;

Vu la pétition de bon nombre de Suisses domiciliés & Triesle,
Smyrne et Saint-Pétersbourg

Vu fe message du Conseil fédéral du 25 novembre 1864, arréte :

1. Le Conseil fédéral est autorisé & permetire 'usage sur mer
du pavillon suisse pour les navires snisses ;

2. Jusqu'a décision ultérieure de 'Assemblée fédérale, le Con-
seil fédéral receit les pleins pouveirs pour prendre les mesures
nécessaires a l'exécution du présent arrété. »

Cetle demande fut repoussée par les Chambres fédérale et les
armateurs suisses étabiis au dehors durent conlinuer 4 navi-
guer sous pavillon étranger.

Mais en 1889 la guestion revint sur le tapis, exaclement sous
ja méme forme. Ce fut un négociant de Ziirich, Mc Charles
Messing, qui adressa une demande au Conseil fédéral tendant
4 Tauloriser 4 hisser le pavillon suisse sur mer. Cette fois en-
core, 1a demande ful repoussée, mais le Conseil fédéral donna
au moins les arguments qui le forcérent A prendre une telle
décision. *

La letire que la Chancellerie fédérale adressa le 12 novem-
bre & Mr Charles Messing, a4 Zurich, sur P'ordre du Conseil fédé-
ral pour tui communiquer la décision de ce dernier de repous-
ser sa demande tendanl & étre aulorisé a arborer le pavillon
suisse sur mer, est concue en subslance comme suil:

« Méme en faisant abstraclion compléte de ce que la parti-
cipation des capilaux suisses ne suffit pas, par elle-méme, a

+ Feuille fédérale de la Confédération suisee du 12 nov. 1889, vol. IV, p. 679.
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juslificr I'exhibition du drapeau suisse el qu'il faudrail pour
cela la preuve que le propriétaire du navire est de nationalité
snisse, 1'exécution de I'idée, soulevée par vous, de l'introduclion
ilu drapeau suisse dans les transports maritimes, qui est natu-
rellenenl la condition de l'autorisalion de hisser ee pavillon
dans le cas particulier, vienl se heurter a des objections si
nombreuses et si graves, qu'il ne peut étre fait droit a votre
demande, pour le moment de moins; ces scrupules ont aussi
¢té e molif pour lequel il n’a pas ¢éi¢ donné suite a la propo-
silion dont le Conscil fédéral avail éié nanti en 1864, absolu-
ment dans le méme sens que votre demande.

« Les obstacles sont de deux natures : les uns provienneat de
nolre position comme pays méditerranéen, les auires ont un
caraciére inlernational.

« En ce qui concerne les premiers, la eréation dune marine
marchande suisse, el il y en aurail en fail une si, avec la per-
mission des autorités, le pavilion suisse étail arboré sur le mat
d'unr vaissean quelconque, nécessiterail la création d'une légis-
lation marilime ; on bien pluldl inversément une codification
de ce genre devrail éire préalablement adoptée avant qu'on
puisse parler d'une marine marchande dans le sens du droit
des gens. Or, pour le moment, les autorilés fédérales u'onl au-
cune compétence pour légiférer sur cetle matiére ; on oe pour-
rail créer celle compélence que par une revision de la Consti-
tution fédérale. Au surplus, abstraction faile de cette considé-
ralion, 1'élaboration des lois el réglements nécessaires au sujet
du droil commereial marilime, des assurances maritimes, de
I'élal civil, des crimes et délits commis a bord dn vaissean, elc.,
exigerail des années, pendant lesquelles il ne pourrail ancune-
ment éire question d'accorder l'autorisation d'arborer le pa-
villon suisse.

« Quanl aux difficultés d'ordre international, il n'existe pas.
il esl vrai, de motifs de droil qui s'opposenl a l'usage du pavil-
lon suisse. La Suisse a iocontestablemeat le droil d'utiliser la
mer ¢l de la sillonner de ses navires, en arboranlt le pavillon
nalional. Toutefois, I'exercice de ce droil esl dépendant de 1a
bonne volonté des puissances étrangéres par le défaut de cotes
el dun port d'altacbe. Cet élal de dépendance entraverait au
plus haut point I'exercice de sa juridiclion civile et pénale, €t
sans diminuer en rien sa responsabilité pour 'abus du pavillon,

4
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il opposerait des obstacles presque insurmontables & la répres-
sion el 4 la punition d’abus de ce genre. »

A deux époques dillérentes, en 1864 et en 1889, le méme pro-
bléme se pose; pourquoi s'est-il pos¢ si tardivement 7 Clest
sans doute parce que le caraciére internaiional des roules mari-
times ne fut guére admis pendant les sidcles précédents. Ce
n'est que petit & petil, stimulée par des considérations politiques
et par les aspiralions nationales des Etats cdtiers, prédestinés
4 la navigation maritime, que 1'idée de la liberté des rmers s'est
transformée en une loi immuable. C’esl uniquement vers la {in
du siécle passé que la conception mercantile a fait place & une
théorie plus libérale. Afin d’éviter les attaques des pirates, avec
lesquels le Danemark avait signé un accord, les villes han-
séatiques Iurent obligées de hisser le drapeau danois sur leurs
navires marchands pour pouvoir librement traverser la Médi-
terranée. En 1871, nous assistons encore 4 un ¢as bien original.
Un navire, la Palme, battant pavillon allemand et apparte-
nant 4 la mission protestante de Bile ful arrété dans la Man-
¢he par les Francais et condnit par eux 4 Dunkerque.* Peu
apres, le gouvernement francais relacha le navire et reconunt
la nécessité pour les Snisses de se servir d'un pavillon étranger.

11 est vrai que la théorie du « Mare liberum » ful déja émise
dés le commencemenl du XVIle siécle, mais ce n'est gu'un sié-
ctle el demi plus tard qu'elle entre dans Vére de Yapplication
pratique. Jusqu'a nos jours, ce méme principe ne cesse de ga-
gner du terrain et le iulur trailé de paix, basé sur des [onde-
ments démocraliques et libéraux, acceniuera encore davanlage
ces tendances, Nous touchons ici le point capital du probleme
de la navigation maritime suisse.

Au point de vue juridique, chaque Etal souverain peut pro-
fiter de la liberté des mers. Or la souveraineté de la Conlédéra-
tion suisse étant un fait établi, la situation géographigue de la
Suisse ne peut joner aucun réle dans cette gquestion de droit.
Le droit de hisser un pavillon s’appuie sur la simple personna-
lité souveraine d’'un Etat. Le juriste francais, Pradier Fodéré,
Temarque a ce sujet (vol. II, Nv 462): «La personnalité des
Elats s'exprime par lenrs emblémes ; leurs armoiries par exem-
Ple, leur drapeau, leur pavillon. Le pavillon notamment, est le

' BonriLs, Manuel de Droit international public, 1o 802, p. 425,



stgne de la nationalilé du navire qui I'arbore. Chaque KEtat a le
droit ¢ue scs emblémes soient respectés. »

Celte guestion de droit ¢iablie, analysons les objeclions que
In Confédération invoquail contre les projeis de 1864 et 1889,
Elles soul au nombre de quatre:

1. La Suisse ne dispose pas de moyens efficaces pour pro-
téger son pavillon ct sa flolie ;

2, Aucune législalion marilime n'existe pour régler les dil-
firends el pour dicter les lois ;

3. Sans accords spéciaux avec une puissance amie, I'exécu-
tion des réglemenis suisses de pavigation ne pourrail pas étre
verifide ;

4. La Suisse, s¢cparte de la mer, ne posséde aucun port na-
tional.

Ces objeclions ne sont pas des obslacles insurmontables. A
la premiére, nous pouvons répondre qu'il n'est pas du lout
néeessaire de posséder une flotte de guerre pour défendre ses
intéréls commereianx ; d’antres moyens efficaces restent a la
disposition d'un Etat. La Belgique, qui posséde nne flotte de
cotnimerce, peu importanie il esl vrai, n'a aucun navire de
guerre i1 sa dispesition pour exercer une pression 4 un moment
donné. Puis une lierce puissance amie ne pourrait-elle pas se
cbarger de proléger le pavillon nalional suisse ? D’ailleurs, la
gituation n’est pas si critique qu’on se I'imagine volontiers. L'es-
prit de FAcle de navigalion de 1651 a complélement disparu.
i Angleterre, gui a ecrtainement la plus grande part dans le
irafic mondial, esl lotalement rallice au principe de la libre
navigation.

La seconde objection ne lient guére debout parce que rien
n’empéche d’élaborer un code maritime en s'inspiranl des prin-
cipes ¢mis dans les autres pays.

La troisitme difficullé esl égalemenl irés f{acile 4 résou-
dre. En lemps de paix déja il arrive fréquemmenl quun pelit
Etail el que la Belgique ou la Suisse, se sert d'un consulat
¢tranger pour faire valoir ses droits en pays lointain. Ne
powrrail-on pas faire de méme en maliére de police mari-
time ? Un consul élranger d'une puissance amie, qui se charge
de faire respecter les inléréts économiques des ressorlissanis
d'un tiers Etal pourrail égalemenl, nous semble-t-il, veiller &
Fexcention siricie des réglemenls suisses de navigation.
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La quatritme objeclion scule semble revélir un caraclére
relativement sérieux, Le porl natlional cst en effel la condi-
tion sine qua non de la création d'une {lotle marchande. Mais
ici encorc des arrangements spéciaux avec des puissances
amies pourraient aboulir 2 un bon résultat.

La Suisse vivant sur un pied d’amiti¢ ahsolue avec lous
les Efals n'éprouverait certes aucune difficullé & louer une
partie des quais d'un port francais, ilalien, allemand ou méme
belge. Le port d'Anvers, qui aura une rade giganlesque dans
peu d’années, n'est-il pas prédestiné & servir les intéréts suois-
ses ?

Ce ne doivent donc pas élre des mobiles juridiques oi des
causes poliliques qui onl empéché la Suissc de hisser le pa-
vilton &4 la croix blanche sur champ rouge el de faire respec-
ter ses droits. Si les différents gouvermements onl loujours
donné une réponse évasive, la raison doit étre cherchée surtout
dans le sceplicisme qu’ils onl éprouvé quant au rendement ¢t i
la vilalité d'une flotte commerciale suisse.

En envisageanl les dillicultés que les entreprises anglaises,
allemandes el francaises renconirent au cours de leur exislence,
on serait fondé a ére fort peu oplimiste. Un capital formidable
esl nécessaire pour faire face aux évenlualilés du début el sur-
loul aux crises redoulables que l'industrie marilime iraverse
souvent pendanl de longues périodes.

Puis, sous quelle forme créerait-on cetle marine marchande
suisse ? La forme étaliste, la forme mixle, dans laquelle I'Elat
aiderait les entreprises par des subvenlions ou la Terme pure-
menl privée? La création des voies ferrées donna déjh mais-
sance a semblable discussion; toutefois, si la forme élatiste
est parfois désirable pour les chemins de fer, elle ne I'esl guére
pour la marine marchande, L'Elal a certainement le droil el
méme le devoir de s'inléresser a une enlreprise qui jouerait
un si grand réle dans I'approvisionmement de la Suisse. Il 5'agit,
en effel, de salisfaire aux muliples besoins de sa populalion ;
il esl également obligé de se préoccuper de satislaire ces be-
soins par un minimum de dépenses. Si l'inlervention étalisle
esl ainsi raisonnable, I'élalisalion ne l'esl pas parce que toules
les expériences failes en ¢e domaine onl prouvé que I'exploita-
lion direcle par I'Etal nons éloigne du minimum des dépenses.
L'encouragement par 1'Etat des sociélés privées au moyen des



—_ 192

subventions est une aufre forme d’exploitation beancoup plus
rationnelle, mais elle risque d’engendrer trop facilement une
diminntion de la liberté d’aclion de la sociélé, Les services que
PEtat lui rendrait seraient 16t on tard contrebalancés par des
faveurs que Ia société accorderail & son tour. Or, le domaine de
la navigalion maritime exige une libert¢ d’action absolue;
nn esprit indépendant et fiexible doit guider une telle exploita-
tion. Si I'Etat comprend bien son devoir, la forme de la socitté
privée encouragée par I'Fial serait certainement irés bonne.

La simple sociélé privée semble étre }a meillevre forme pour
mener ceite ccuvre 4 bonne fin. L’Etat peut cependani intler-
venir d’une maniére indirecte, comme actionnaire par exemple,
en méme temps qUil encourage ainsi la société il peul veiller
anx intéréls du pays.

Aprés la forme, disculons la vitalité de Yentreprise. Une ma-
rine marchande purement snisse, ne transportant gue pour la
Suisse, serait-elle viable ? Non. Le principal facteur du suceds,
le fret suisse, n'est pas suffisamment important pour alimenter
nne flolte commerciale. La vie économigue suisse n’est pas en-
core assez développée pour alimenter un irafic régulier. La
nécessité du coneours dn fret étranger oblige ainsi la Suisse &
entrer dans I'dpre Intle de tarifs, car les antres floites commer-
ciales habiluées &4 la bataille, ne céderonl pas facilement la
place 4 nn nouveau venu. Pour s'atlirer la clientéle étrangére,
I'armaleur suisse devra se plier & tous les godds et 4 lous les
désirs; la clientéle suisse passera bientdt A 1’arriére-plan.

Pour résondre la difficulté, une solution fort ingéniense a
été proposée; on cbargerait une firme suvisse, établie au de-
hors, de rechercher le frel nécessaire. Mais, comme on I'a déja
objeclé, il est évident qu'une firme honnéte qui accepterait cetle
offre aurail des difficultés sans nombre & concentrer le fret,
4 moins toulefois qu’elle ne posséde une grande inflnence et
de trés bonnes ¢t nombreuses relations d’affaires; oir trouver
nne telle firme?

Drautre part, si la Suisse crée une flotte commerciale, elle
devra s’en tenir au régime des lignes réguliéres ; des tramps, ces
ouisiders de la navigation marilime, ne rendraient pas a la
Suisse les services qn’elle atlend d’nne flotte commerciale. Puis,
avec quels pays d'ontre-mer la Snisse se meltrail-elle en re-
lation par nne ligne directe ?
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Un Suisse séjournant a I'étranger écrit 4 ce sujet dans la
Neue Zarcher Zeitung du 17 avril 1917:

« L'horaire devrait an moins prévoir les lignes suivantes :

1. Une ligne vers le Japon. Toutes les quatre semaines wun
vapeur partirait d'un port de la mer du Nord en faisant escale 4
un ou plusieurs poris de la Méditerranée, 4 Colombo, 4 Sabang,
aux Straits, 4 Manille et 4 Hong-Kong. Ce service cxigerait 8 &
7 vapeurs ;

2. Une ligne vers I'Australie. Toutes les quatre semaines un
vapeur pariirait dun port de la mer du Nord en faisant es-
cale & nn ou plusieurs porls méditerranéens, 4 Colombo et aux
principaux ports australiens. Le retour s’effectuerail de Bris-
bane par 1'Archipel des Indes néerlandaises, Marseille vers un
port de la mer dn Nord. 7 vapeurs seraient nécessaires pour
cette ligne ;

3. Une ligne Méditerranée-New-York. Un départ par quinze
jours avec escale dans piusieurs poris méditerranéens, 5 a 6
vapeurs seraient nécessaires ;

4. Une ligne vers le Brésil et La Plata, en pariant d'un port
de la mer du Nord ou de la Méditerranée. Une traversée par
quatre semaines en faisant escale aux poris espagnols. 4 a 6
vapettrs sonl nécessaires.

Cette flotte reviendrait 4 50 millions de frames environ, en
supposant que le service serait fait par de simples vapeurs de
3-4000 tonnes bhien aménagés et ayani une vitesse de 10-12
milles marins. Les installations & bord permettraient de trans-
porter un nombre restreint de passagers. 8i on compte encore
les énormes frais mécessaires 4 l'achal des grues, a la cons-
titulion des réserves d'approvisionnement, & I'élablissement des
entrepéts, etc., on comprend ajsément qu'un tapital respectable
serait engagé dans celte entreprise. Les banques ne seraient pas
irés tentées d'y parliciper, car cetle nouvelle affaire occasion-
nerait trop de frais sans ofirir la cerlitude du rendement. Sur-
tout si la nouvelle société d'armement ne réussissait pas a s'in-
troduire dans les « conférences » ou « pools », elle se heurterait
4 une concurrence presque insurmoniable,

Quoiqu'il en soit, tout ce probléme trés complexe est exces-
sivement difficile 4 résoudre. Bien que la Suisse ait le droit de
se créer nne flolte commerciale et de maviguer librement, on
comprend aisément gu'elle tarde a4 exercer ses droits, car ce

13



n'est pas sans sacrifices et sans difficultés qu’une flotte na-
tionale se fonderait. Ce probléme forme d'ailleurs V'objet d'une
¢tude approfondie, entreprise par la société anonyme pour la
eréation d'une flotle marchande suisse, qui s'est fondée 2 Ge-
néve e ler février 1917, avec un capital de fr. 25000 et qui se
propose I'étude et Vexamen de toutes questions en corrélation
avee son titre. Des personnalités imporiantes de la Suisse oc-
cidentale s'occupent également de cette étude; car, pour que
cette ceuvre puisse étre couronnée de succés, la collaboration
des autorités du pays, l'appui du commerce et de Vindusirie
sont nécessaires.

Supposons que ce projel se réalise. Marseille deviendrait le
port d’attache de la flotte marchande suisse de la Méditerra-
née. Mais quel port faudrait-il choisir dans la mer du Nord?
Hambourg, Bréme, Rolterdam, Anvers, Le Havre ou Dunker-
que ? Le port qui conviendrait le mieux aux intéréts suisses est
celuji qui offre une liaison rapide par voie mnavigable el par
voie ferrée enire la Suisse et I'Océan, celui qui constitue une
imporlante place d'importations de céréales et de matiéres pre-
miéres et en méme lemps une porte de sortie excellente pour
les exportations de produits chers, de machines et outils et de
toute espéce d’articles de luxe, Il faut en oulre que ce port pos-
séde les ressources nécessaires au succes de lignes réguliéres,
car ulie concUrrence, une opposition, issue des lignes réguliéres
indigénes de ce port, snffirait 4 tuer lentement la jeune flotte
suisse.

Bréme et Hambourg sont loin de remplir ces conditions.
Sans doute, ces deux ports sont liés 4 la Suisse par plusieurs
voies navigables; 'une méme ¥ accéde sans toucher la Hol-
lande. Avanl la guerre, le Rhin mettait le territoire helvétique
en relalions directes avee Rolterdam et Anvers, mais un bateau
aurait di, pour atteindre Hambourg ou Bréme, utiliser la route
par mer. 1l en est autrement aunjourd’hui, car on vient de ter-
miner le canal de la Weser gui, partant de Bréme, relie cette
ville au Rhin par Minden et Duisbourg-Rubrort. Comme il
existe déja un canal de la Weser a4 V'Elbe, il sera possible d'ar-
river 4 Bale par Berlin-Hambourg-Minden-Ruhrort et 'on a
calculé que ce lrajet prendrait environ 17 jours. Mais, malgré
cette nouvelle voie fluviale qui unil désormais la Suisse a la
mer Baltique el aux denx porls allemands de la mer du Nord,
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la distance Bile-Hambourg on Bale-Bréme esl encore de bean-
coup supérienre a celle de Bile-Rotlerdam ou Bale-Anvers. En
ontre, ces ports allemands sont les résidences de la Hapag et de
lJa N. D, L, les plus grandes compagnies de navigation régn-
liére du monde ; ils sont le siége de 'expansion maritime alle-
mande et une compagnie étrangére de navigation réguliére y
rencontrerait une trés forte concurrence.

Les ports francais de I'Atlantique et de la Manche ne répon-
dent pas non plns aux exigences d'une flotte cominerciale
snisse. Leur sitnation géographique et le mangue de fret lourd
francais sont deux éléments défavorables. Le Havre, Dunkerque,
Nantes, sont situés trop an Sud dn grand courant commercial
qui passe par la mer du Nord. Un navire partant du Havre
pour un pays d’entre-mer ne peut faire escale 4 Londres, An-
vers ou Rotterdam sans faire route en arriére. Géographique-
ment parlant, Bordeanx, Dunkerque on Le Havre se trouvent
plus éloignés da cenlre de la Suisse que le pori belge ; aucune
banne voie d'eau ne les met en communication natnvelle avec
la Suisse. Ces ports ne peuvenl pas concentrer les importations
el les exportations suisses et me conviennent donc pas pour
devenir le siége de la flalte snisse.

Reste donc Rotterdam on Anvers, Jes deax ports de Vembou-
chure du Rhin. Pour les communications fluviales Rotterdam
est plus rapproché de la Suisse et 'emporte sur Anvers de
130 kilométres, mais nous savons que celte distance n’est pas
une grande infériorité pour celte ville,* d’aulant plus que le
Rhin est et restera loujours une grande voie d'imporiation,
mais non d'exportation d’articles de luxe, provenant de FVin-
dnstrie suisse. Par contre, pour les cammunicaiions par voie
ferrée, Anvers Yemporle d’environ 100 kilomélres sur le port de
Ratterdam et exerce dés lors une force attractive beancoup plus
grande, Cet avanlage n'est gnére négligeable en matiére de
transport par chemin de fer et le port du Nienwen Waterweg
devra loujours baisser pavillon en présence de la concurrence
des chemins de fer belges, qui disposent d'nn trajet de 248 kilo-
mélres (Anvers-Klein-Bettingen) pour établir des laxes rédui-
les. Un accord hollande-allemand, en vue de canaliser le lra-

* En outre, le canal Escaut-Rhin donnera & Anvers la plus courte distance par
voie lluviale.
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fic suisse par Rofterdam, devrait nécessairement sombrer en
face d'un accord franco-belge qui posséde I'avantage de la dis-
tance kileméirique la plus courte. D’ailleurs, Rotterdam n’est
pas un port d’exportation ; il ne répond donc qu'a moitié aux
conditions que nous avons posées plus haut. En outre, comme
port d'attache des lignes réguliéres, le port bhollandais n'est
guére recommandable, car il remplit déja ce réle pour les lignes
néerlandaises, lesquelles, plus que toutes les autres lignes étran-
géres, tiennent 4 garder jalousement ce privilége. Le fait seul
que certaines lignes allemandes préférent de beaucoup l'escale
d’Anvers & celle de Rotterdam ne parle pas en faveur du port
hollandais.

Par comnire, Anvers est le port tout indiqué pour servir de
siége &4 Ja marine suisse et il saluerait avee jore Uentrée en lice
de celie nouvelle flotte. La concurrence d'uve marine marchande
indigéne n'est pas & craindre ici, car la flotte belge est encore
a4 som débul; sevles les lignes réguliéres allemandes qui s'en-
richissenl au détriment de lexpéditeur étranger regretteraient
la nouvelle concurrence suisse.

En dehors de tous les grands avantages gque nous avons déja
étudiés, le port belge permettrait non seulement & la flotte
suisse de prendre une charge suffisante, mais il donnerait en
méme temps loccasion de recueillir du fret dans les ports
francais de I'Atlantique. Pour les importations de blé et de
céréales, & deslination de la Suisse, Anvers est certainement
moins bien situé que Rotterdam, mais un bon aménagement
du port, tel qu’il est prévu, facilitant le transbordement rapide
des grains arrivant en vrac, suppléerait largement a cet incon-
vénient ; I'exécution du projet Canal Rhin-Escaut donnerait en
cetle matiére une supériorité décisive 4 Anvers. Pour Vexporta-
tion des marchandises légéres et de valeur, Anvers offre & ia
fois le fret le plus bas, les conditions d’embarquement les plus
avantageuses 1 et la distance kilométrique de beaucoup la plus
courte. .

' A, Location des bdches, fr. 2 pour toates distances: dans les antres ports, ces
{rais w'élévent parfois au double. .

B. Taxes de chimage des wagons trés minime i Anvers, aileignant la moitié de
celles appliquées dans les autres ports. :

C. Lex wagons sont placés sans frais & la disposition des expéditeurs ou destinn:
taires sur le quai on le long du vapeor.

Cf. encore OBOUSSIER, Anvers, ete. p. 8.
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Arrétons-nous ici & une idée émise tout récemmenl par le
syudicat suisse pour Pélude de la voie navigabie du Rhine au
Rhin. Dans son scpliéme rapport, e Comité de direction de ce
syndicat, en réponse & une demande de préavis du Dr J, Vai-
lotton, & Lausanne, sur l'adhésion ¢éventuelle de la Suisse a
I'acte de navigation du Rbin, suggére la création d'une série
de ports franes sunisses a Lyon, Marseille, Celte, Mannheim et
Rotterdam. On sait en effet que Ia Serbie, pays enclavé comme
Ia Suisse, est parvenue a ohienir, le 30 novembre 1914, une zone
franche dans le port grec de Salonique et on se demande si,
par analogie avec ce pays, la Suisse ne powrrait pas alteindre
un bat semblable.

Ces ports francs rendraient naturellement de grands ser-
vices a4 la Suisse. La définition que Mr Octave Justice, colla-
berateur du Bordeaux colonial et marilime, donne a ces zones
franches marilimes suffit 4 nous monlrer [utilité de telles
organisations : « Les porls francs, dit-il, sont des territoires
maritimes privilégiés, netiement définis, enclavés dans le ter-
ritoire douanier, outiliés pour le départ et la réceplion des
bateaux, pour I'entrée, le magasinage et la réexpédition des
marchandises, et dont Finlérét réside dans les facilités offerles
anx échanges commerciaux, facilités qui ont pour effet d’inlen-
sifier les réexportations et conséquemment le commerce mari-
time lui-méme.» Dans ces porls francs, la Suisse pourrait
monter el réparer ses chalands et ses remorquewrs, conslruire
des entrepdts ; elle échapperait 4 beaucoup de difficultés douna-
niéres, eile y trouverait une grande indépendance en cas de
conflit douanier.

Mais pourquoi ne parle-t-on pas dans ce rapport de la créa-
tion d'un porc frane 4 Anvers ? L’explication en est fort sim-
ple ; Anvers offre déji presque toutes les facilités désirables el
un port franc n’y aurait plus beauconp de raison d'étre.

De méme que les ports angiais sonl considérés comme ports
francs a cause du caractére libre-échangisle de I’Angieterre, de
mémes on peut considérer Anvers comme port franc, les droits
de douane c¢ianl insignifianls en Belgique.® Tontefois, si la

111 gerait facile de démonlrer que la Belgigoe est plua libre échangiste que
T'Angleterre, pays typique dans ce domaine. Proportionnellement a la valeur des
importations, la Belgique exige moins de droits d'entrée que 1'Angleterre qu'on
appelle perfois « {le franche».
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Suisse demandait a la Belgique l'autorisation d'exterritorialiser
un quai snisse 4 Anvers, nous somimes convaincn gque cetie
demande serait acceptée, car la Suisse, petit pays neutre, ob-
tiendrait plns facilement cet avantage quun grand Etat qui
pourrait, te cas échéant, abuser de ceite bienveiflance.

Bien que les difficuités donaniéres qne la Snisse rencontre
a4 Anvers soient infiniment négtigeables, quoique aprés la guerre
tont doive étre mis en ocuvre pour favoriser les relations Suisse-
Belgique-ontre-mer,! nous croyons qu'il sera d'une certaine
ntilité pour le commerce suisse de solticiter un port franc
a4 Anvers, puisque ceite mesure entrainerait I'obligation mo-
rale des autres poris francais et hollandais de ne pas refuser
a lenr tonr une antorisation sembiable,

Lidée d'exterritorialiser certaines zones dans les ports qui
sont en relations avec la Suisse fat & peine lancée, qu'une
antre solution, non moeins intéressante, surgit en vue de faci-
liter le transit & effectuer pour la Suisse, Phénoméne cnrienx,
non senlement en Suisse, mais également au Danemark, en
Norvége, en Snéde et en Hollande, on étudie ce méme reméde,
lequel, espére-t-on, atténuera les inconvénients que la poli-
tique douaniére engendre pour les ports sitnés 4 l'entrée d'un
pays. C'est avec une crainte bien tégifime que les économistes
snisses et surtout les partisans de la navigation intérieure, en-
trevoient linanguration d'un systéme trop protectionniste, un
ensemble d’entraves qui géneront la circulation des produits
en Europe au lendemain de 12 gnerre. La Suisse, bien qu'étant
en dehors dn conflit, devra nécessairement subir Pinfluence de-
saslreuse de cette politique pationaliste et elle tiche déja de
diminuer les difficutiés que toutes tes tracasseries donaniéres
et administratives créeront au commerce international de méme
qu’au commerce de fransit qui passe par son territoire. Mr Léon
Frey, directeur de la S. A, dn port du Rhin 4 Béle, propose
de transformer le port de Bale tont entier en port franc afin
de favoriser ainsi les relations internationales gui ne tarde-
ront pas 4 se renoiter en une cerfaine mesnre dés a fin des
hostitités. Que penser de cette idée?

Disons tout de snite qu'elle a énormément de partisans et

1 A ce sujet, notons la création du syndicat « Suisse-Belgique—Outre-mer » avec
sitge & Lausanne (Casino), qui a pour butde développer les relations entre Ia Suisse

" et Anovers,
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un cerlain nombre d’adversaives. Les avantages de Bile port
franc sont extrémement nombreux el méritent nolre attention.
D’abord les marchandises entreposées sur ce terrain « interna-
tionalisé » conservent toute leur liberté de mouvement et toute
leur force expansive. Les marcbés francais, italiens, autri-
chiens et ceux de I'Allemagne du Sud restent Jargement ouverts.
Un produit arrivant d’Anvers y trouverait un « repos», une
halle, qui Jui permetirait peul-étre d'achever sa route plus
facilement. En outre, un commercant qui utilise ¢ce pori franc
conserve la lihre disposition d’une certaine somme d'argent
puisqu'il en évite l'immobilisalion sous forme de droits de
douan¢, Un autre avantage consiste dans la possibilité de
perfectionner les produits avant de les expédier vers les lieux
de consommation. Des usines multiples se créeraient dans ce
port franc et donmeraienl a4 Bale une importance toute spe-
ciale. A Hambourg, il y a bien une centaine d'industries di-
verses qui emploient plus de 10000 ouvriers pour donner a
certains produits um «fini» indispensable. Béle port franc
provoquerait linstallation des chantiers de conslruction de
navires, puisqu’i! n'y aurait plus de droits de donane pour
entraver l'entrée des matériaux de conslruction. Voild encore
un mouve! horizon, un nouveau champ d'activité qui s'cuvre
et qui est appelé a servir de base 4 la création d'une flotle
suisse rhénane et d'une flotte de cabotage,

D¢ nombreuses objections ont été élevées conire Baile, port
franc et méme par des spéeialistes dislingués. Ceux-ci pré-
tendenl que les marchandises destinées a la réexportation
jouissent déja du régime des passavauts ou des entrepdls
et qu'aucun droil de douane n’est exigé d’eux. 11 faut pourtanl
convenir que la faculté d'entrepdt demande une multitude de
formalités qui constituent une entrave sérieuse au commerce
international. Elle est loin de valoir la iiberté des échanges
créés par un port franc qui donne au commerce extérieur la fa-
cullé d'introduire des marchandises, de les manipuler suivant
les convenances de la clientéle et de les expédier sans délai
vers les places ol les appelle la bausse des cours. Cet argu-
ment a dautant plus de valeur que la Suisse nautorise
que la réexportation 4 I'cidentique» et non & '« équivalenl».
En outre, la facullé d'entrepél est incapable de créer un mar-
ché. Le régime des expéditions avec passavant donne bien des
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facilités analogues a celles qui résultent de I'entreposage. 11
exonére du payemeni des droits les matiéres déclarées pour
la fabrication d'objets destinés & Vexportation, de facon 4
abaisser le prix de revient de ceux-ci. Néanmoins ce régime
est loin d'offrir les mémes avantages que la franchise d’un
port parce qu'il ne profite qu'a nne infime quantité de pro-
duits alors que le port franc est ouvert i toules les marchan-
dises,

Une autre cbjection, plus sérieuse, prétend que les industries
de perfectionnement qui s'installeraient 4 Béle viendraient
concurrencer les industries nationales sur le marché imtérieur
ct extérieur, En effet, ces usines recevraient des matiéres pre-
miéres dans des conditions tout a fait exceptionnelles, On
craint encore que cette ville ne devienne le refuge d'nne quan-
tité d'industriels qui feraient, grice A des falsifications, ume
concurrence insoutenable sur le marché extérienr. Une diffi-
cultéd nouvelle surgit quand on pense 4 l'impossibilité de re-
connaitre l'origine des produits qui entreraient a l'intérienr du
pays en passant par le port franc. Quel tarif appliquer? Le
département fédéral des finances, directement intéressé, devra
étudier les conséquences qu'engendreraient sur les recettes fé-
dérales l'introduction du tarif général ou d'un tarif spécial a
la zone. Pour le développement du port un farif bas, celni éta-
bli par les conventions, serait souhaitable.

Le probléme est bien compliqué et doit encore étre étudié
plus cn détail. Noions aussi que les partisans de ce projet ont
vn: lendance marquée a prendre le port franc de Ham-
bourg comme modéle et qu'ils en lirent des conclusions erro-
nées, Ce gqui s'est réalisé & Hambourg ne doit pas nécessai-
rement se produire 2 Béle, N'oublions pas en effet que I"Alle-
magne est bien plus protectionniste que la Suisse : la moyenne
du droit d'entrée s'éléve en Allemagne A fr, 8,40 sur cent francs
importés, alors qu'en Suisse cou atteint 4 peine la moiti¢ de ce
chiffre. Or, puisque le but d'un port franc est surtout de ser-
vir de correctif au régime protectionniste, il est évident que
les résultats sout pluzs om moins marqués suivant qu'il s’agit
d’'un pays ou d’un autre.

Revenons au probléme de Ia eréation d'une flotte marchande
suisse. Si cette question est encore trop peu étudiée et laisse
toujours subsister une certaine erainte quant au rendement et
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quant & la vitalité de I'entreprise, il en esi tout autrement de la
création d’une flotte rhénane suisse. Point de doute ici sor le
suceés incontestable et sur l'opportunité de celte mesuvre ; une
telle fondation est stre de marcher vers un bel avenir et de
rendre des services inestimables 4 la Suisse.

En effet, dans un des premiers chapitres de ce iravail
nous avons constaté que la concorrence est un des éléments
décisifs du bon marché d'un port. Or, 4 ce point de vue, ob-
servons la situation de Bile; tont y est dans les mains de
quelques firmes allemandes ; ce sont les Fendel, les Rhenania
ov des expéditeurs réunis de Mannheim qui sont maitres abso-
lus du tavx do fret. 1l va sans dire que ces compagnies ne
s'eniretuent pas pour laire profiter leur clientéle suisse ; voici
un cas récent qui montre ce monopole et l'usage abusif qu'en
font les Allemands, Aux mois davril, mai et juin 147, les
arrivages de charbon étaient pev nombreux an port de Bale.
La National Zeitung, en recherchant la cause du faible dé-
veloppement du irafic, prétend que la favte en est aux arma-
teurs allemands, qui, en exploitant la sitnation actuelle, exi-
gent un fret plus élevé que celui réclamé par la voie ferrée.
Esi-ce que la concurrence de quelques armateurs suisses n'au-
rait pas vn effel bienfaisant dans un pareil cas ?

Une flotte rbénane suisse, tout en retenant dans e pays
les dépenses du Iret, aurait pour avaniage de rendre la Suisse
indépendante des armateurs étrangers, Un accord entre les ar-
mateurs suisses et les anmateurs bollandais ou belges donne-
rait 4 réfléchir aux concurrents allemands. La floite rhénane
suisse porterail ses propres produits vers les ports des em-
bouchures du Rhin pour revenir avec les denrées nécessaires
4 lalimentation ou avec les matiéres premiéres réclamées par
I'industrie.

Une floite de cabolage compléterait cette flotte rhénane. De
Manchester, de Liverpool, de Loadres, du Havre, elle ramé-
nerait directement de la laine, du coton, du bois, des denrées
coloniales et les antres produits que les grands tramsatlanti-
ques achemninent vers les ports du continent.

Cette flotte rbénane est un des seuls moyens qui permet-
tromt & la Suisse d'échapper &4 la menace des cbarbons alle-
mands. Nous parlons de menace, paree que I'Allemagne se dé-
fend déja actuellement par ses combustibles ; dans I'avenir, elle
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ne roetira ses charbons 4 la dlSpOSIllon de la Snisse que con-
tre des prix trop élevés, ¢

Pour créer une flotte de haute mer, la Suisse nous parait
devoir passer par irois phases successives. La premiére con-
sisie naturellement dans la création d'une flotte rhénane qui
rendrait la Suisse maitresse de son trafic sur le Rbin? La
deuxiéme serait la création d'une flotte de cabolage, qui irail
cueillir e fret le long des céles do conlinent européen, en
Suéde, en Norvége, en Danemark, et dans les poris anglais,
les grands enlrepdts du trafic international. Peut-étre qu'aprés
ces deux phases la Suisse pourrait réaliser ie couronnemenl
de l'euvre : la flotte de baute mer. Et encore, I'inlernationa-
lisation du BRhin serait désirable afin que 'expansion maritime
suisse pll reposer sur une base solide,

Cette question de I'iniernalionalisation du Rhin a été mitle
fois débattue dans tous les jourmaux, revues ou livres; aussi
croyons-nous ne pas devoir insisler 4 ce sujet. Dans la Se-
maine littéraive, de Genéve, Mr William Martin affirme que
I'essor industriet de la Suisse dépend de son approvisionne-
ment sans eniraves en charbon et en fer par la veie du Rhin
libre et rendu navigable jusqu'a Bale. La Suisse réclame une
porte de sortie lolalemnent libre, exemple d’entraves; ces as-
pirations sont justifiées et légitimes. Dans le cas spécial qui
nous occupe, 4 quoi bon créer une flotte de commerce avec port
d’atiache dans la mer du Nord, si les navires ou chalands ne
peuvent circuter librement, sans la moindre enlrave entre Bile
et la mer!

Les revendicalions anglaises correspondent en fous points
aux exigences suisses ; les deux pays désirent un méme chan-
gement du régime du fleuve, Déja lors du congrés de Vienne
en 1815, les représeniants des puissances élaborant le traité de
paix avaient examiné la queslion de prés. Le projet, conlenanl
deux articles, était ainsi formulé :

Articte 1er. — Le Rhin, depuis le point ol il devient navigable
Jusqu'a 1a mer, sera, sous le rapport du commerce et de 1a na-

1 Léon FREV : « Basel als Welthandelsplatz » dans la National Zeitung dn 26 avril
1517,

2 D'autant plus goe le traité de paix reconnait i la Suisse sa part légitime dans
la question du Rhin.



— 203 —

vigation considéré comme un fleuve commun entre les diffe-
rents Etats qu'il sépare ou traverse,

Article 2. — La navigation dans tout son cours, soit en mon-
tant, soit en descendant, sera entiérement libre ¢t ne pourra
étre interdite & personne, en se conformant toutefois aux régle-
ments qui sont arrétés pour la police, d'aprés le mode gui sera
établi,

La rédaction de ce projet était suffisamment obscure pour
exclure les autres nalions, telles que I'Angleterre, de la libre
jouissance du Rhin. Un nouveau projet présenté quelques mois
plus tard par le délégué britannigue, lord Clancarty, qui avait
élaboré un lexte plus précis et plus catégorique, fut nettement
rejeté et le principe du libre usage du fleuve par tous subit un
échec. Pen d’années plus tard, en 1819, la Hollande exigea des
droits de douane et elle ne prit pas garde aux protestations an-
glaises. Dés lors, l'idée de Vinlernationalisation du fleuve fut
enterrée jusqu'a la guerre présente. 1l s’agit de voir maintenant
si I'Angleterre, si ienace dans sa politique exlérieure, saura
maintenir ses exigences, qui intéressent si hautement la Suisse,
Cependant, le probléme est singuliérement compliqué par le
respect dit aux droits souverains des pays traversés; le traite
de paix fulur aura 4 débrouiller cette guestion épineuse.!

t Le Lraité de paix de Yersailles a décidé Finlernalionalisation du Rhia.



CONCLUSION

Nous avons essayé de mettre en relief les facteurs qui déler-
minent la prospérité d’Anvers el cenx qui moalrent son im-
poriance pour I'arriére-pays helvétique,

Les causes de ia prospérité du port de VEscaunl sont :

a) Les conditions naturelles, la situation merveilleuse 4 I'en-
irée d’'un binterland élendu, trés industriel, qui posséde une
population dense et laborieuse.

b) L'organisation intérieure du port, ses installalions perfec-
lionnées, son esprit comnmercial.

¢} Les mulliples voies de communication aussi bien le dense
réseau de voies fluviales que l'inextricable réseau de voies fer-
rées qui parienl d’Anvers vers 'binterland.

d) Son bon marché naturel, engendré par 1'équilibre entre
les importations et les exportations, par la multiplicité des
lignes réguliéres qui rayonnent d’Anvers vers loutes les par-
ties du monde el par la concurrence sans merci que font les
tramps anglais et les liners allemands,

€} Le Rhin, ce fleuve géant qui relie Anvers au centre de
’Europe.

En analysant ce dernier facteur, nous avons été forcé de re-
connaitre linfériorité manifesle d’Anvers vis-a-vis de Rolier-
dam. Ce dernier port est la clef du Rhin; d’un coté, il s'est
outillé {out spécialement pour le lrafic rhénan et de I'autre il a
rendu la navigalion entre Anvers et le Rhin plus difficile et
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Plus onéreuse. Rotterdam domine le Rhin, et Anvers ne pro-
fite qu'en faible mesure des grands bienfaits de ce flenve. Ce
n’est pas 4 Rotterdam que nous jetons la pierre, mais 4 An-
vers qui s’est désintéressé du Rhin. Pour remédier 2 cette situa-
tion malhenreuse, onlre une meilleure installation du port, nn
canal Escant-Rhin est indispensable. Notre étude comparalive
des différents projets connus jusqu’a ce jour nous a fait con-
clure quan point de vue économigne le projet Schneiders ré-
habiliterait Anvers dans le mouvement rhépan el Ini assnre-
rait en tous cas le trafic dn Rhin supérienr et de la Suisse.

L’importance économique d’Anvers pour la Suisse est déter-
minée par les points suivants :

a) Son bon marché nalurel est un é&lément indispensable
pour un pays qui iravaille des matiéres premiéres étrangéres
en viie d'une consommation élrangére et sonvenl d’outre-mer
et qui, pour vivre, doit imporier la plus grande part de ses pro-
duils alimentaires, f

b) Comme port d’exportalion surtout, Anvers a une impor-
tance capitale pnisqn’il est la place d’exportation des produits
de luxe, la spécialité de lUindustrie suisse. 11 offre la ronte la
plus simple, la plus rapide et la plns avaniageuse pour les
envois vers I'Angleterre et le Nonveanr Monde.

¢) Comme pori d'importation pour la Suisse, Anvers s’est
laissé balire par Rotterdam et Marseille. Ici, il n’offre plus les
avanlages vonlus 4 cause de la politique néfaste qu'il a snivie
par rapporl au Rbin. Nous avons indiqué les remédes que les
économisles ne cessenl de réclamer. Pnisse le gonvernement
prendre la ferme décision d’exécuter Feeuvre proposée !

d) Anvers esl un des rares ports qui possédent une bonne
voie fluviale pour la pénétration vers le cceur de I’'Europe. Au-
cun port francais, ni ifalien ni allemand, n'est acluellement
capable de concurrencer Anvers par voie d’ean, dans Yarriére-
pays helvétique, el au fur el 2 mesure que la navigation rhé-
nane ira en reculant vers Yamont, le port belge gagnera en
force pour résister 4 la concurrence de Rotterdam. Un canal
Escaut-Rhin étranglerait du coup le concurrent hollandais el
permettrait en méme temps anx charbons belges de lulter en
Suisse avec la houille de la Ruhr.
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¢) Par voie ferrée, Anvers est le port le plus rapproché de
Bile ou de Delle, les denx grandes portes d’entrée de la Suisse.
Sur territoire helge, les taux sonl extrémement bas et en géné-
ral les tarils Bile-Anvers sonl inférieurs & ceux du Havre-
Bile ou de Dunkerque-Bale. Avant les hostilités, la eompa-
gnie allemande d’Alsace-Lorraine, d'accord avec les compa-
gnies francaises de I'Est et du Paris-Lyon-Médilerranée arré-
lajent expansion anversoise vers la Suisse, Aprés la guerre,
les chemins de fer de I’Etat belge, d'accord avee les compa-
gnies francaises, renforceront la puissance d'attraction du pert
belge. Une mnouvelle voie ferrée Anvers-Arion et des larifs
terrestres-maritimes de pénétration son! deux mesures qui, du
coté belge, peuvent aider & développer le trafic Suisse-Anvers.

Nous avons encore traité la gqueslion d'une marine mar-
chande belge et d’'une marine marchande snhisse, parce que nous
eslimons que ees deux points 4 l'ordre du jour ont quelque
influence sur la prospérité d’Anvers, Pour la marine mar-
chande belge, nous concluons favorablement, tandis que nous
ne voulons pas émettre un jugement catégorige pour la créa-
tion d'nne flotte suisse de haute mer. Par contre, il nous sembie
logique gue la Confédération senge d’abord & la eréation d'une
flotte rhénane, laquelle serait de la plus haule utilité et lui
permeltrait peunt-étre de se lancer ensuite dans une entreprise
plus ambilieuse suor les mers,

La question de l'internationalisalion du Rhin nouns parail
d'une haute imporiance pour la Suisse et pour Anvers; si le
Congrés de la Paix I'établit déflinitivement, Bile port fraac,
marchant de pair avee une floite rhénane snisse, sonl deux
éléments capables d’augmenter Iimportance économique du
port d’Anvers pour Ia Snisse.

Les lravaux publics que nous réclamons exigeronl des dé-
penses formidables. Nous savons que le Gouvernemeni ne de-
manderail pas mieux que de les exécuter. A ce sujel, parlant
de la restauralion du pays, Mr Hellepuite, ministre des Tra-
vaux publies, disait naguére: « Mes voeux seraienl comblés
si, disposant d’'un nombre respectable de millions, il m'était
donné de procéder grandement et rapidemeni; un vaste pro-
gramme est A réaliser.»

Espérons gue ces millions ne manqueronl pas el que ceux
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qui ont élranglé Anvers pour un instant, seronl obligés de payer
les sommes nécessaires pour lui insuffler ume vie nouvelle.
D’aulre part, nous complons sur la France pour conlribuer i
faire d’Anvers un pert de lout premier ordre, capable d"assu-
rer i la Belgique une prospérilé éclatanle et rapide. Nous avons
une foi inébranlable dans I'avenir parce que nous connaissons
Phistoire de nolre vieille métropole qui sait renaitre aprés cha-
que période de sommeil. Puisse Anvers ére le lien et le sym-
bole de I'Union économique des peuples alliés; puisse-1-efle
rendre le maximum de services que la Suisse peut exiger d'un
port de mer!
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