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AVANT-PROPOS
Si, à Nantes, dont les maisons se pressent sur les rives de la Loire, sur les îles, sous le lacis ténu des vergues des voiliers, des cheminées des vapeurs, tout évoque un long passé de gloire et de richesse économique, à Saint-Nazaire qui, correctement, borde les grands bassins à flot et semble faire appel, par delà le <( Boulevard de l'Océan », aux lointaines Amériques, c'est un récent et brillant essor qui s'affirme. Deux villes, deux ports bien différents, très dignes, chacun pour sa part, de retenir l'attention de quiconque s'intéresse à la vie maritime de notre pays.
Mais aussi deux ports, deux villes qu'il devient de plus en plus impossible de séparer dans toute étude économique ; deux villes-sœurs, étroitement solidaires, et qui, à mesure qu'elles prenaient mieux conscience des différences mêmes que la nature et les circonstances imposaient à leur fonction relative, se sentaient plus intimement unies dans leurs aspirations, dans les espoirs légitimes d'une énergique volonté.
Sans doute, Nantes, qui déclinait au milieu du XIXe siècle, s'émut de l'apparition de Saint-Nazaire ; sans doute Saint-Nazaire s'inquiéta lorsque les Nantais prétendirent revivre et débloquer la Loire à leur profit. Mais ce sont lointains nuages vite disparus à l'horizon. Tout progrès de l'un des deux ports profite à l'autre ; le grand port de navigation et le port indus-
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triel ne peuvent guère vivre l'un sans l'autre, qu'il s'agisse d'arrivages de matières premières ou de la fourniture du fret de sortie.
Au fond, ce que nous offre la Basse-Loire, c'est un port, qui réunit les conditions admises pour la prospérité d'un grand port de commerce : avant-port en eau profonde (Saint-Nazaire), capable de construire et de réparer ; arrière-port (Nantes), bien outillé pour l'industrie, bien desservi par voie ferrée et par voie d'eau ; tous deux reliés par la Loire maritime.
Au reste, dans un avenir qui ne semble pas très éloigné, la Basse-Loire tendra à se transformer en une grande rue d'usines que l'on suivra, du « quai de la Fosse » à la rue « Ville es Martin » comme on parcourt la grande artère qui vivifie une même cité. Ainsi, s'exprimera, dans la réalité immédiate, l'union qui s'est établie depuis longtemps dans les esprits, dans les volontés, et qui ne saurait que s'affirmer davantage.
Car la Basse-Loire attend une prospérité nouvelle. En façade sur l'Océan et capable, d'autre part, de se relier jusqu'à l'Europe centrale, cette région, au cours de la guerre, a beaucoup appris à soi-même et aux autres et peut beaucoup espérer. Or, elle le veut. Peu de pays, en France, ont manifesté, comme celuici, une tenace volonté de vivre et progresser, par effort personnel. Que de fois Nantes, menacée de ruine, a-t-elle su trouver en elle-même de ces initiatives qui, en sauvant un port, accroissent le patrimoine du pays tout entier ! Avec quelle ardeur Saint-Nazaire s'estil appliqué à tenir ce qu'on pouvait attendre de lui 1 Spectacle singulièrement réconfortant qui se poursuit sous nos yeux après la Victoire et qui permet de prévoir de fécondes conséquences au travail remar-
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quable des deux ports de la Basse-Loire, à la diversité de leurs moyens mis en œuvre dans une action commune dirigée vers le même but.
Conséquences heureuses aussi pour la vie générale de la France. La guerre a suffisamment souligné l'importance du rôle que la voie de la Loire pouvait jouer dans l'action économique de notre pays. Aux anciennes relations avec l'Amérique Centrale que soutiennent les longs courriers de Saint-Nazaire, les industries de Nantes, s'ajouteront d'autres liaisons fructueuses à Saint-Nazaire, grand port transatlantique, grand atelier de construction, qui détient une fonction originale entre Le Havre et Bordeaux ; Nantes qui transforme tant d'apports en produits métallurgiques, en engrais, clef du commerce de Loire ; tous deux occupent une place spéciale parmi nos ports de commerce. Ni l'un ni l'autre ne se rangent encore au nombre des trois ou quatre tout premiers ; mais déjà ils suivent de près et, si la Loire redevient enfin « une route qui marche », c'est une riche perspective qui s'ouvre pour de nombreux courants de navigation et de négoce.
De plus en plus, Saint-Nazaire et Nantes vivent comme deux organes essentiels d'un même être, se complétant l'un l'autre. Les étudier séparément eut semblé une coupure artificielle. C'est pourquoi on trouvera réunis ici, comme ils le sont dans leurs projets, dans leur travail incessant, les deux ports dont l'initiative audacieuse et la volonté avertie, après avoir ressuscité la Basse-Loire, lui préparent un riche et glorieux avenir.
Saint-Leu, 25 septembre 1919.
L'ANCIENNE PROSPERITE DE NANTES
NANTES
Les traditions. — Il est peu de ports, en France, qui, du premier abord, puissent, comme Nantes, évoquer, au milieu de l'activité contemporaine, le souvenir d'une très ancienne prospérité. A peine sorti de la gare d'Orléans, le voyageur s'arrête, frappé par la perspective du port tout grouillant de vapeurs, de vedettes, de gabarres, tandis que sur le ciel tranchent les hautes cheminées et les mâts de charge des steamers, les vergues des grands voiliers. Usines et ateliers se succèdent au bord des quais. C'est le mouvement et le bruit d'une grande cité industrielle. Mais le premier monument qui arrête le regard, en face même des usines les plus récentes, c'est le vieux château de la duchesse Anne, le témoin solide et élégant de l'ancienne histoire de la Bretagne. Armure du Moyen-Age demeurée au vestibule d'une maison neuve. Un peu plus loin, sur les quais, dans les îles, enchâs-
ses dans des pâtés de bâtisses modernes, d'entrepôts, d'usines ,de vieux hôtels du XVIIIe siècle rappellent les longues traditions de labeur audacieux et d'initiatives fécondes. L'activité présente nous saisit, mais les témoignages d'une activité séculaire nous retiennent. Et l'on a l'impression qu'à travers les vicissitudes de l'histoire politique ou économique, l'intelligence de la population nantaise a su comprendre et « adapter » les conditions naturelles si favorables à ses progrès.
Les conditions naturelles. — A 58 kilomètres de la Loire, au point où la marée se fait encore sentir, la rive droite du fleuve, jusque là plutôt basse, perd son ourlet de prairies et s'élève, dessinant un plateau vallonné dont la tranche, brusquement, met à nu les roches anciennes du soubasement, près du (( quai d'Aiguillon » actuel. Jusque là, depuis l'Océan, le lit du fleuve gardait allure de bras de mer. Le voici divisé par des canaux étroits dont les replis enserrent toute une série d'îles (îles Feydeau, île Gloriette, Prairie au Duc, etc.), plates et verdoyantes. Pour la première fois depuis l'embouchure, des facilités s'offrent pour la traversée du fleuve ; les îles semblent autant de pierres d'attente pour les piles des ponts qui relieront la rive droite à la rive gauche. Or, à cet endroit, précisément, viennent aboutir deux voies, transversales, d'un intérêt immédiat : voici, d'une part, la vallée de l'Erdre avec ses allures de golfe allongé, qui mène vers la Bretagne intérieure et vers la dépression de la Vilaine ; voici, d'autre part, le val riant de la Sèvre Nantaise qui pénètre dans la Vendée et avoisine, par l'amont, le pays poitevin. Puis, de
l'autre côté des îles, arrive le grand fleuve, la Loire qui, d'ordinaire, glisse mollement entre les prairies bordées de peupliers, entre les coteaux gracieux qui, à chaque détour semblent fermer et varient l'horizon. De très loin, des hauteurs sauvages du Massif Central, dévalent parfois des crues terribles, surtout en automne ; alors l'eau limoneuse, rapide, couvre toute la plaine. Mais ce sont colères passagères ; elles affirment l'importance d'un fleuve de mille kilomètres dont la courbe majestueuse, après avoir effleuré le sillon Rhône-Saône, frôle la Seine, puis se prolonge à travers l'ouest de la France où s'irradient les derniers grands affluents. Large domaine, de richesses variées, qui s'étend jusqu'aux confins de la France de l'Est et qui vient rejoindre à travers les îles nantaises, tout le domaine de l'Océan.
Origine de Nantes. — Ce carrefour de voies naturelles, à proximité de la mer Atlantique et qui dessert un arrière-pays si étendu à travers la France, appelait une cité. Ce fut Nantes qui, toujours, s'efforça de mettre à profit une situation si heureuse.
Dès le temps des Romains, le « Port des Namnètes » fait figure d'emporium important. Sur les hauteurs actuelles de Saint-Donatien, la tribu gauloise des Namnètes avait construit sa principale agglomération, sa « cité » Condivicnum. Mais, dès le IIP siècle, ville et port s'étaient rejoints, ne formaient plus qu'un seul centre. Centre vivace. Le souvenir d'un « collège de Nantes », d'une association d'armateurs, perpétue la tradition d'une navigation, maritime et fluviale, déjà active. D'autre part, il est assez curieux de voir aboutir à Nantes l'une des grandes voies romaines qui sil-
lonnaient notre pays. Celle-ci, des bords du Rhin, venait par Besançon, Autun, Bourges et Tours. Premier rudiment, en quelque sorte, du « Grand Central » dont il est tant question aujourd'hui, broderie renouvelée sur la vieille trame du canevas naturel.
Nantes jusqu'au XVIIe siècle. — Dessins naturels si profondément gravés qu'ils ont résisté à toutes les épreuves historiques. Invasions normandes, guerres anglaises, guerres de religion, l'ancien « port des Namnètes » persiste heureusement dans sa prospérité malgré tous les obstacles ; les ombres diminuent, mais n'effacent point son éclat.
Longtemps Nantes demeura, avec Bordeaux, notre grand port atlantique. Bien que rattaché au duché de Bretagne dont il suivit l'histoire, Nantes conserva son rôle de port français, maintint son originalité, capitale du pays nantais entre Bretagne, Vendée et France, ouvert aux influences de l'ouest, aux influences de l'est qui se rencontraient sur ses berges. Sans doute, jusqu'au XVIe siècle, les ports méditerranéens se trouvèrent plus favorisés. Car alors la grande voie commerciale empruntait la Méditerranée et les ports atlantiques ne connaissaient encore que le rivage européen de l'Océan. Nantes, cependant, avait déjà fort étendu son rayon d'action, dès le XIIe siècle même. Ses navires — car, de bonne heure, elle sut se construire et armer une flotte — ses navires nouaient des relations régulières avec les pays du Nord, grands fournisseurs de bois, avec l'Angleterre, alors pays du blé et de la laine, avec la péninsule Ibérique, important marché de vins, de métaux précieux, d'épices, avec les pays méditerranéens eux-mêmes, où affluaient
les riches produits des Indes fabuleuses. En outre, à Nantes arrivaient les bateaux de la Loire. Le commerce de Loire florissait et la « Compagnie des Marchands fréquentant la rivière de Loyre », apparue sous Philippe le Bel, va prospérer pendant des siècles. De l'Anjou, de l'Orléanais, provenaient blés et vins, la Touraine donnait ses fruits, le Berry et le Poitou offraient la laine de leurs moutons, la Maine et la Bretagne fournissaient, avec des pierres, des toiles renommées. Sur le fleuve, de nombreuses barques, à rames, à voiles, naviguaient, parant, grâce à l'adresse et à l'expérience des mariniers, aux dangers des grèves, aux caprices des chenaux, aux irrégularités des crues et des maigres. Car le commerce, jadis, n'exigeait ni masse, ni rapidité, ni régularité stricte. Et de Nantes, les voiliers, nefs ou caravelles, partaient, chargés de produits français, pour de fructueux cabotages. Les marins rompus au métier, audacieux et solides, ne manquaient point sur les côtes ; tandis qu'à Nantes s'accumulaient les traditions d'un négoce avisé et aussi les capitaux nécessaires au développement des affaires. Parmi les témoignages de ces lointains efforts, demeure célèbre, dans les annales nantaises, le traité signé en 1^28 avec les Espagnols de Bilbao, qui réservait aux contractants des avantages et privilèges réciproques en matière de commerce et de religion. Traité appliqué jusqu'au XVIIIe siècle. D'ailleurs, pour se souvenir de ce qu'elle doit à la mer, Nantes a ses « armes parlantes » qu'elle peut, non sans un légitime orgueil, comparer avec celles de Paris : de « gueules » (rouge) ; une nef d'or habillée d'hermine, voguant sur des ondes au naturel (vert), au chef cousu d'hermine (duché de Bre-
tagne), avec la devise suivante : Favet Neptunus eunti qui peut se traduire : « L'océan favorise qui ose l'affronter ».
LA PROSPÉRITÉ AUX XVII ET XVIIIe SIÈCLES
Les Nantais osèrent. La découverte de l'Amérique valut aux ports de l'Atlantique un nouveau domaine, immense ; par là, directement, on atteignait les Indes. Après le Portugal et l'Espagne, la France profita de cette révolution économique. Nantes, ainsi, connut, aux XVIIe et XVIIIe siècles, une prospérité qu'aucun autre port français ne put égaler, — Marseille mis à part à cause du Levant et des « Indes orientales ».
Le commerce colonial. — Lorsque le gouvernement royal, grâce à Colbert, entreprit de mettre au premier rang la colonisation et le commerce français, il trouva, chez les négociants et armateurs nantais, l'aide la plus précieuse. Ceux-ci sollicitaient des privilèges, ils avaient déjà fondé cette « Société de la Bourse commune » qui obtint le 3o janvier i646 des lettres-patentes et dirigea sur Madagascar le premier navire français. C'est surtout vers les Antilles que l'attention devait se diriger : avec d'autres marchands de Tours, de La Rochelle, les Nantais demandaient en i663 le monopole du commerce aux Indes. Le système des Compagnies Royales ne pouvait pas leur donner pleine satisfaction. Mais lorsque Colbert fonda la Compagnie des Indes, Nantes souscrivit 200.000 livres. La participation de Nantes à l'essor du
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commerce colonial fut tel qu'en 1700, lors de la réorganisation du Conseil Royal du Commerce, un négociant nantais en fit partie.
La flotte nantaise. — Ce représentant avait charge de gros intérêts. La flotte nantaise était d'importance. On estime que, pour le commerce de la Guinée et des « Iles », les armateurs employèrent i5o navires de 5o à 4oo tonnes, chiffre considérable pour l'époque. Au début de la Révolution, Nantes occupera 259 longscourriers, 271 navires pour le grand cabotage, 775 pour le petit. Pour armer cette flotte imposante, les marins du pays fournissaient des équipages de choix. Leur renom s'affirmait par les exploits des corsaires, des Cassard, des Thiercelin, des Arreau, de vingt autres, dont les prises sur les Anglais n'étaient pas sans profiter à la richesse du port.
La traite. — Ces navires prenaient cargaison de bœuf salé, de farine, lard, vin, toile, huile, beurre, vêtements ,etc... ; puis, ils cinglaient vers les « Iles », mais en passant par la Guinée. Car, dès 170/i, la Compagnie de Guinée avait donné licence aux armateurs nantais de faire le commerce des nègres , du « bois d'ébène ». En effet, la traite, alors, était admise et procurait de sérieux bénéfices. On embarquait, en Guinée, des nègres achetés au moindre prix que l'on transportait — on sait dans quelles affreuses conditions, — aux Antilles, en Amérique où on les vendait comme esclaves aux planteurs. Voltaire luimême avait pris une action de 5. 000 livres dans l'armement d'un négrier de Nantes, nolisé par un certain Marchand. Placement fructueux dont l'immoralité n'apparaissait alors qu'à quelques rares esprits.
Le sucre. — Nantes fournissait à l'Amérique la main-d'œuvre nécessaire pour la culture de la canne à sucre, garantissant par là même l'une des conditions de sa prospérité, le commerce du sucre. Après avoir débarqué aux Iles sa cargaison de noirs et des produits européens, le navire revenait chargé d'un peu de coton, d'indigo, de café, surtout de sucre. Si, au départ, la cargaison valait 100.000 livres, au retour, au bout de quinze mois, elle en valait 3oo.ooo. La canne à sucre était devenue la principale culture des Antilles, presque l'unique ; Nantes détint, ou à peu près, le monopole du commerce du sucre et devint la distributrice ordinaire de la précieuse denrée. En 1698, les navires lui apportaient 6 millions de livres de sucre brut, 3oo.ooo livres de sucre blanc ou terré ; en 1788, sur i65 millions de livres de sucre que fournit Saint-Domingue, 35 millions viennent à Nantes. Le total de ces importations, en 1790, est évalué à 61 millions. Seul le port de Bordeaux peut, sur ce point, rivaliser avec le port de Nantes.
L'Industrie. — Mais Nantes ne se contente point d'échanger les marchandises ; elle les transforme sur place, sait être industrielle. Comme le gouvernement a interdit aux colonies le raffinage, surtout depuis 1698, Nantais de fonder des raffineries, de les multiplier (5 déjà existaient en 1671), de favoriser la création d'usines analogues tout le long de la Loire, jusqu'à Orléans. En 1788, près de 20 raffineries, employant 5oo ouvriers, fonctionnaient à Nantes. Industrie demeurée longtemps l'une des grandes industries nantaises, associée plus tard à l'industrie des
biscuits. Preuve nouvelle de cette initiative, de cet esprit d'adaptation et d'intelligence des conditions économiques qui caractérise les Nantais. Ils se gardaient bien de miser sur une seule carte ; d'autres industries formaient un appoint précieux. Dès 1750 paraît une fabrique d' « indiennes » et les bois des Iles contribuent, en 1790, à la naissance de la fabrique de meubles de Maurice, ïndret, d'abord chantier de constructions navales, devient grande usine métallurgique pour la fonderie et le forage des canons. L'activité nantaise s'attaque à divers moyens de progrès, prompte à saisir l'occasion propice.
Les relations européennes. — Le développement du commerce américain ne lui faisait pas négliger les anciennes relations européennes. D'Angleterre arrivaient les charbons, l'étain, le plomb, le cuivre, le fer, l'acier, premiers témoins de l'évolution étonnante de l'industrie mécanique ; à la péninsule ibérique, on demandait métaux précieux, laines, peaux, oranges et citrons, vins fins, et la Scandinavie envoie toujours du bois, un peu de fer.
Enfin, la pêche à la morue, qui vaut au commerce avec l'Espagne un fret avantageux, occupe plus de 3o navires de 70 à 3oo tonneaux.
Ainsi, tout en conservant ses relations anciennes, comme une sûreté éprouvée, Nantes s'était lancée hardiment dans la direction nouvelle du commerce transatlantique, avec un succès remarquable. Et comme, par Nantes, à cause de la navigation en Loire, on était assuré d'un marché étendu, bien des navires d'autres ports français faisaient escale à Nantes.
Le mouvement du port. — De là un mouvement qui classait le port de Nantes parmi les deux ou trois premiers de France. On estime, en effet, que le total des entrées et des sorties, pour Tannée 1764, atteint 1^29 navires et i58.546 tonnes. En 1790, le mouvement atteindrait 266.000 tonnes. Gros chiffre pour l'époque !
Projets d'amélioration de la Loire maritime. — A tel point qu'on se plaint déjà des difficultés d'accès. Les navires sont devenus plus considérables, calent davantage et l'on s'aperçoit que, faute de travaux appropriés, la Loire maritime risque de ne plus suffire au trafic régulier. Le chenal n'est pas toujours sûr et les risques s'accroissent à mesure que le tonnage augmente et que la cargaison a plus de prix. Dès la fin du XVIIe siècle, les gros bateaux rompent charge à Paimbœuf et les marchandises sont souvent transbordées sur des barques de 5o à 60 tonneaux ; seuls les navires de moins de 100 tonneaux peuvent parvenir aisément jusqu'à Nantes. Aussi, en 1785, on établit, pour le soumettre aux Etats de Bretagne, le plan d'un bassin à flot. De 1763 à 1768 on essaie, au moyen de digues telles que celles élevées par Magin, de diminuer le lit moyen et de l'approfondir, par exemple au droit des îles Botty et Cheviré. Malheureusement les connaissances techniques sont encore insuffisantes, les moyens dont on dispose trop rudimentaires. Et les plaintes continuent. Car on sait bien qu'avec une Loire améliorée, le trafic s'accroîtrait et avec de moindres frais.
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La Navigation sur la Loire en amont. — Par contre, à l'amont, le matériel ancien suffît encore et, de ce côté, la nécessité semble moins pressante. Certes, Nantes n'aurait pas atteint, au XVIIIe siècle, ce degré de prospérité si la Loire avait été bloquée en amont du port. Sans doute la Loire était tout aussi irrégulière qu'aujourd'hui. Mais on pouvait se servir de petits bateaux, qu'on déchirait souvent, d'ailleurs à l'arrivée ; ils calaient de o m. 4o à o m. 60, trouvant ainsi un mouillage d'ordinaire suffisant. Nombreux ils circulaient et l'habileté et la patience des mariniers surmontaient les difficultés, réparaient les accidents. On sait que Mm0 de Sévigné, pour se rendre « aux Rochers » suivait la mode qui obligeait à prendre le bateau à Orléans. Le voyage est parfois mouvementé. « Il y a trente lieues de Saumur à Nantes », écrit-elle le 17 septembre 1675 à sa fille ; (( nous avons résolu de les faire en deux jours et d'arriver aujourd'hui à Nantes ; dans ce dessein, nous allâmes hier deux heures de nuit ; nous nous engravâmes et nous demeurâmes à deux cents pas de notre hôtellerie sans pouvoir aborder... Nous nous sommes rembarques à la pointe du jour et nous étions si parfaitement bien établis dans notre gravier que nous avons été près d'une heure avant que de reprendre le fil de notre discours ; nous voulons, contre vent et marée, arriver à Nantes, nous ramons tous. » Ce n'est point à dire qu'on puisse en tirer argument contre la navigabilité de la Loire, mais plutôt contre les dangers de la navigation de nuit. Au surplus, si parfois on était arrêté ainsi de jour, c'étaient accidents prévus comme on prévoit aujourd'hui un retard de train. Et, de fait, à ce moment, la navigation était
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fort active. A la façon dont les Ursulines de Nevers confient aux mariniers de Loire leur perroquet Vert- Vert, on s'aperçoit que le voyage, tout irrégulier qu'il pût être parfois, était dans les traditions régulières. Même des « coches d'eau » furent concédés, à la fin du siècle, pour accélérer les transports. A vrai dire, c'est surtout de là vers Paris, par Orléans, que s'établissait le trafic. Cependant des convois partaient de la Haute-Loire. Et de toutes ces gabares, chacune de faible tonnage, sortait un total considérable de marchandises. Par cette voie, Nantes recevait de Lyon des tissus de soie et des fromages de gruyère ; du Forez des armes et de la quincaillerie ; du Nivernais les canons et les ancres des forges royales de Guérigny-la-Ghaussade ; d'Auvergne du chanvre, des fromages ; de Beauce les blés ; du Poitou, du Berry des laines ; de Touraine du vin ; du Maine et de Bretagne des toiles. Trafic important que l'on songeait à développer encore puisqu'un projet de 178/i vise à relier par un canal Nantes à Brest. La Loire, alors, avec ses affluents, servait admirablement le trafic nantais. A la remonte, passaient le sel, les poissons secs, les ardoises, les sucres. En quatre jours et demi, d'après Arthur Young, le grand voyageur anglais de la fin du XVIIF siècle, on pouvait descendre d'Orléans à Nantes. Mouvement tel qu'en i646 déjà, le carme Mathias de Saint- Jean n'hésitait pas à comparer la Loire à « la veine-cave du corps humain qui, contenant beaucoup de sang dans sa capacité, ayant beaucoup de rameaux attachés à son tronc, porte et distribue dans toutes les parties du corps humain le sang et la vie. » De même les lettres patentes accordées à la « Société de la Bourse Commune » en i646
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disaient : « Jugeant qu'il n'y a pas de lieu dans ce royaume plus propre à cet effet que notre bonne ville de Nantes, tant pour la fertilité du terroir qui l'environne que parce qu'elle communique dans toute la France par le moyen de la rivière sur laquelle elle est assise, qui lui fournit toutes les choses nécessaires à la navigation... » Aussi, dans la plupart des villes des bords de Loire, c'est sur les quais que s'élèvent ces riches hôtels du XVIIIe siècle qui témoignent de la richesse d'alors et de la vie de la Loire, depuis le quai Cypierre à Orléans, jusqu'au quai de la Fosse à Nantes.
Les monuments, témoins de la valeur du port. — A. cette époque, les quais de Nantes n'étaient pas ces terre-pleins à rebord vertical qui forment aujourd'hui à la vieille cité un corset rigide. Le quai de la Fosse, centre de la navigation, n'offrait aux navires que des cales inclinées où les manœuvres chargeaient ou déchargeaient, à grand renfort de muscles, les marchandises. Mais alors, comme tant d'autres villes, Nantes se transformait. Non seulement des monuments publics comme le théâtre, bâti en 1788 par Graslin, la place Royale, la Bourse, œuvre de Grucy, comme l'ancienne Cour des Comptes (Préfecture actuelle), œuvre de Geineray, mais encore nombre d'hôtels particuliers, de maisons, demeurent les témoins d'une glorieuse propriété. Tels quelques hôtels de l'île Feydeau, construits par Geineray, telles certaines maisons du quai de la Fosse : celle qui porte aujourd'hui le numéro 17 date de 1742 ; ses balcons en fer forgé, ses hautes fenêtres ont encore grand air sous le fronton caractéristique, tandis que
près des cariatides, un globe, un compas rappellent les préoccupations nautiques. Une autre, au numéro 86, date de 1756. Marque élégante de cette richesse bourgeoise acquise à force de labeur tenace et d'intelligente initiative, évocation singulière du XVIIIe siècle entre le vieux château de la duchesse Anne et les modernes entrepôts. Et, par les soirs d'été, quand le soleil couchant vient dorer les façades, que les senteurs de goudron et de chanvre semblent plus fortes, on se prend à oublier pont transbordeur, usines, steamers et à imaginer les carrosses lourds qui trépident sur les pavés, le long des beaux hôtels, tandis que sur les eaux moirées du fleuve, aux reflets verts, glissent les sveltes voiliers, chargés de richesses, revenant des pays où l'on voit « se lever des étoiles nouvelles ».
Lorsque la Révolution commença, Nantes comptait au nombre des trois grands ports de France. Il avait su tirer parti des conditions que la nature indiquait à sa prospérité. Mer et fleuve avaient confondu les richesses au pied de ses maisons. Peu de ports, en France, étaient aussi considérables, aussi actifs, aussi capables de longs espoirs.
CRISE DE 1790 A
Brusquement, la prospérité de Nantes se trouva entravée. La Révolution et l'Empire, périodes de troubles intérieurs, de guerres extérieures si longues, ne pouvaient pas favoriser l'œuvre commerciale et industrielle poursuivie avec tant de succès. D'autant qu'au moment même où s'élaborait un monde nouveau, — dont les bienfaits ne devaient apparaître que par la suite — les anciennes habitudes de l'industrie- et du commerce allaient être transformées par la mécanique et par la vapeur.
Suppression de la traite. — En proclamant la suppression de l'esclavage (4 février 1794), la Convention affranchissait l'humanité d'un trafic honteux. Personne qui pût protester contre ce geste généreux et juste. Mais il est évident aussi que ce devait être le
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signal d'une crise redoutable. Les planteurs, désemparés par la perspective de la suppression d'une maind'œuvre traditionnelle, se trouveraient aux prises avec des difficultés capables, au début tout au moins, de diminuer la production ; les armateurs allaient perdre un fret avantageux pour la navigation transatlantique. L'une des bases du négoce nantais se trouvait sapée. Bonaparte essaya de rétablir, en 1802, l'esclavage des noirs. Mais le branle était donné et les horreurs des « négriers » à jamais condamnées. En 181 4, la traite fut abolie définitivement, solennellement, au Congrès de Vienne, la France et l'Angleterre chargées de surveiller la côte d'Afrique afin d'empêcher toute contrebande. Progrès heureux des idées de civilisation, mais coup sérieux pour l'armement nantais.
Les Guerres. — Les Corsaires. — Fléchissement du Trafic. — Or, les guerres de Vendée, la cruelle tyrannie de Carrier à Nantes, restreignirent singulièrement et bouleversèrent même les possibilités du trafic. D'autre part, les guerres de la Révolution et de l'Empire, qui ne purent pas nous donner la maîtrise de la mer et au cours desquelles, au contraire, les ports français vécurent en état de blocus de la part de l'Angleterre, ne pouvaient que nuire au commerce maritime. Certes, les corsaires accomplirent d'heureuses randonnées, exécutèrent des prises fructueuses. Les Etienne, les Desagneaux, les Chassin, tant d'autres réussirent des attaques, ramenèrent du butin. On compte que, de 1793 à 181 5, 74 navires amenèrent à Nantes 67 prises d'une valeur de 25 millions de francs. Juste revanche des pertes subies par le commerce
nantais. Les pauvres mêmes en profitaient, puisqu'il avait été décidé que les hospices et le bureau de bienfaisance recevraient un pour mille du produit des prises. Cependant, ces expéditions hasardeuses ne sauraient suffire à remplacer le négoce régulier. Et le déficit apparaît assez lorsqu'on voit le mouvement du port tomber, en 1802, à 80.000 tonnes environ. L'importation du sucre brut avait baissé considérablement. L'Océan, en quelque sorte, se refermait, le rayon d'action se restreignait beaucoup et le commerce avec l'Angleterre était interrompu.
La menace du sucre de betterave. — Il y a plus. Ces raffineries, qui avaient été à la fois cause et conséquence des progrès du port de Nantes, les voilà, elles aussi, rudement atteintes. Le « Blocus Continental » décrété par l'Empereur, c'est la quasi interdiction des arrivages du sucre de canne. Pour y remédier, on s'efforce d'extraire le sucre de la betterave. Napoléon Ier fit essayer la culture de la betterave jusque dans la Loire-Inférieure et y favorisa la création de raffineries spéciales. Cultures et usines ne survécurent guère, d'ailleurs, à la chute de l'Empire. Il n'en restait pas moins la menace précise, de par ce fait nouveau, d'une concurrence redoutable pour l'industrie nantaise, pour le trafic du port de Nantes.
Canal de Nantes à Brest. — Une seule création profitable, alors, et qui ne fut pas inspirée par l'unique souci de sauver Nantes. En 1806, Napoléon fit commencer, par l'Erdre, le canal de Nantes à Brest, un peu comme compensation pour les pertes de l'industrie sucrière, surtout comme un moyen stratégique d'éviter les croisières anglaises. Œuvre utile,
mteds incapable, évidemment, de déterminer le relèvement complet du commerce nantais.
L'Empereur vaincu, la paix rétablie, notre domaine colonial se trouve fort diminué, notamment aux Antilles. Nantes ne peut pas manquer d'en souffrir.
LES EFFORTS DE NANTES DE 1815 A 1850 RELÈVEMENT ET DÉCLIN
Pourtant, les Nantais ne s'abandonnaient pas au découragement. Ils s'acharnent, au contraire, à rénover l'ancienne prospérité et recherchent de nouveaux moyens d'action.
Le sucre. — C'était, jusque-là, surtout un port colonial, un grand port sucrier. Il se transforme en accroissant sa valeur de port industriel. Les Antilles ne fournissent plus tout le sucre qu'il faudrait ? Alors, on essaie de nouer avec l'île Bourbon, avec l'île de la Réunion les relations qui jadis concernaient Saint- Domingue et autres Antilles. Et ainsi l'on maintient le commerce du sucre colonial. Il ne restait plus que k raffineries en i8i5 ; il y en a i5 en i8£o. Contre la concurrence des sucres de betterave, on lutte vivement, avec ténacité, et l'on obtient (i 838-43), pour les sucres coloniaux, des dégrèvements de droits qui rétablissent un peu l'équilibre par rapport aux sucres européens.
Industries nouvelles. — Il est bien certain, cependant, que l'industrie sucrière ne peut plus tenir le même rang que jadis. Les navires n'amènent en i83g que 13.700 tonnes de sucre colonial ; seulement 20.000 en 18^7. Le trafic du port, cependant, a re-
trouvé de l'activité puisqu'il se chiffre, en 1829, par 269.000 tonnes, en 1839 par 307.000. C'est, en partie, parce que l'industrie nantaise a trouvé des voies nouvelles. Des résidus des raffineries on a tiré le noir animal, et, depuis 1820, on connaît la valeur de cet engrais pour transformer les landes bretonnes. Ainsi naît une industrie qui est devenue de nos jours l'une des plus importantes et qui produit un mouvement appréciable, maritime ou fluvial. Alors aussi apparaît, pour le bien de la pêche bretonne, l'industrie des conserves de poissons (J. Colin, 1828) ; plus tard, les conserves alimentaires profiteront, précisément, de l'amélioration, par engrais, des cultures. Les huiles coloniales permettent avec l'industrie des conserves, celle de la savonnerie, développée par Duflos et Serpette (i844). Industrie assez riche pour mériter un privilège aux « portefaix savonniers » qui, seuls, ont droit de transporter les huiles ou savons venant de Marseille. D'autre part, les industries mécaniques, qui se développent alors dans l'Europe occidentale, sont représentées aussi à Nantes. On recevait depuis longtemps du coton des Indes et l'industrie du tissage était ancienne dans la région (toiles de Bretagne). Aussi, en i83i, on compte à Nantes 21 filatures, surtout rassemblées dans le quartier Saint-Similien ; elles traitent coton et laine. Des forges, des fonderies s'installent et l'industrie métallurgique se développe, appelant des importations de houille (65.700 tonnes au total en 1847), de fonte (2.700 tonnes), de plomb (2.700 tonnes). Dès 1825, d'ailleurs, Indret s'est mis à construire des machines à vapeur et des chaudières. Et alors, sur la ville, commencent à s'étendre les fumées des usines.
La Navigation sur la Loire. — Elles s'étendent aussi sur le fleuve. Nantes ne s'est pas laissé surprendre par l'avènement de la vapeur. En juin 1822, un bateau à vapeur, « la Loire », construit chez Guibert, est lancé et assure dès lors, chaque jour, la liaison Nantes-Paimbœuf. Bientôt ces petits navires se multiplient, vont à Angers. En i838, les « Inexplosibles » pouvaient vous conduire à Orléans en trois ou quatre jours, en revenir en deux ou trois. Navigation toujours un peu délicate, sans doute, et parfois retardée par des échouages. Mais la Loire n'a pas le monopole de ces accidents. Dans les « Mémoires d'un Touriste », Stendhal raconte comment son bateau à roues s'engrava en Loire, en 1837, pour la plus grande joie des mariniers qui descendaient au fil de l'eau. Mais il ajoute, d'ailleurs, qu'après l'embouchure de la Maine, on était sauvé. Et certes, beaucoup purent croire alors, grâce à ce nouveau moyen de propulsion, à un nouvel essor de la navigation fluviale. Ne vit-on pas, en 184.1, un « Inexplosible » partir de Nantes et remonter, par eau, par nos canaux de l'Est, jusqu'en Allemagne, jusqu'à Heilbronn ! Aussi, le 8 avril i838, le journal Le Breton préconisait-il déjà une liaison avec la Suisse et l'Allemagne par la Loire et les canaux qui s'embranchent sur elle. Projet prématuré peut-être, mais qui prouve assez combien on se préoccupait de maintenir les relations de Nantes, par la Loire, avec l 'arrière-pays.
Canal de Nantes à Brest. — Dans une autre direction, le canal de Nantes à Brest, achevé en 18^2, jouait son rôle, si modeste fut-il. Il n'a pas peu con-
tribué, en facilitant le transport des engrais à la transformation de la Bretagne intérieure, et aussi à l'élargissement du domaine nantais. Il servit même de point de départ à des tentatives nouvelles de liaison, la liaison avec la Manche. En i833, un bateau nantais transporta, par Redon, à Saint-Malo, des fers pour la construction d'un bassin à flot.
Aucun appoint capable de grossir le trafic ne pouvait être négligé, d'autant moins que les Nantais s'inquiétaient davantage de la menace qui s'accusait à l'égard de la navigation en Loire. Les nécessités du commerce contemporain seraient-elles longtemps encore satisfaites par la faiblesse des cargaisons et l'irrégularité des arrivages dues à la nature sauvage du grand fleuve ? o m. 80 de tirant d'eau entre Nantes et le Maine, o m. 60 en amont, maxima pas toujours obtenus, surtout pas régulièrement ! De sorte que déjà l'idée avait été lancée d'un canal latéral, demandé par la Chambre de Commerce en 18^2.
La concurrence de la voie ferrée. — La voie ferrée n'allait-elle pas ruiner le trafic par voie d'eau ? Le chemin de fer apportait, comme avantages, la masse et la vitesse, de plus en plus nécessaires à l'industrie et au commerce. Or, en i845, il atteignait Nantes, à la gare installée dans la prairie de Mauves. Le fleuve luttait toujours ; mais il serait bientôt distancé. D'autant plus que, dans l'engouement que suscite toute invention nouvelle, bientôt d'aucuns s'imaginèrent que le chemin de fer devait remplacer tous les autres modes de transport. Du moment que la navigation fluviale ne pouvait opposer que l'adap-
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tation aux petits bateaux du mode nouveau de propulsion, elle risquait fort d'être vaincue. Toutefois, sous le Second Empire encore, elle garda sa valeur et, si elle perd le trafic des voyageurs, elle contribue, par le trafic des marchandises, à la vie du port de Nantes.
Insuffisance de la Loire maritime. — Celui-ci se trouvait menacé par un autre danger, plus pressant encore. L'accroissement du tonnage des navires s'accommodait de moins en moins des faibles profondeurs de la Loire maritime ; il fallait, de plus en plus, se soucier de la marée, du chenal. Depuis longtemps, les plus gros bateaux s'allégeaient à Paimbœuf. Or, en 1821, on ne trouvait plus, par pleine mer, que 3 mètres d'eau sur les hauts fonds. Il fallait absolument essayer de permettre l'accès à Nantes des navires de 4oo tonnes. L'ingénieur Lemiaire tenta d'améliorer le chenal en construisant des digues longitudinales submersibles, de Nantes au Pellerin (i834-i84o). Les travaux appronfondirent un peu le lit du fleuve en aval de Nantes ; mais, entre la Martinière et Paimbœuf, l'accès demeurait difficile. On ne connaissait pas encore les moyens de corriger les fleuves à fond mobile et les dragages ne pouvaient guère donner de résultats, faute de machines puissantes. Alors, à défaut du fleuve, ne pourrait-on pas créer une voie artificielle ? En i843, l'idée d'un canal entre Saint-Nazaire et Nantes, pour navires de 5oo tonnes, se fait jour. Mais la réalisation de cette idée coûterait fort cher. Et l'Etat paraissait s'intéresser davantage à d'autres ports, puisque, sur n5 millions de francs votés pour l'ensemble des ports français de 1837 à
i844, 680.000 francs seulement composaient la part de Nantes ! Peu à peu s'était répandue l'opinion que, désormais, les ports situés au fond des estuaires ne pouvaient plus répondre aux conditions nouvelles du trafic maritime, que l'avenir appartenait aux ports côtiers. C'est ainsi que Gouvernement et Conseil général songèrent à créer à Saint-Nazaire un port capable de suppléer Nantes, dont le mouvement accusait à peine 162.000 tonnes en i846.
Nantes se voyait donc menacée de blocus à la fois par l'amont et par l'aval, faute de moyens efficaces permettant de ménager des accès en eau profonde.
Efforts de propagande. — Les Nantais luttaient de leur mieux. Pour élargir leur champ d'action, ils avaient recours aux initiatives les plus heureuses. En i838, la maison Despecher nolisait un trois-mât, 1' (( Oriental Hydrographe » qui devait emmener, dans un voyage autour du monde, soixante-dix jeunes gens qui étudieraient les ressources commerciales de chaque pays au profit de Nantes. Le bateau fit naufrage en i84o, mais tout le monde fut sauvé et des résultats acquis .En i845, on obtient qu'un marin nantais, le capitaine Loarer, embarquera sur un navire de guerre qui va visiter les côtes de l'Afrique du Sud, de Madagascar ; il emporte des échantillons de l'industrie nantaise. Nouvelles manifestations de cet esprit d'entreprise, de ce souci scientifique, de cette volonté qui ont tant contribué à la valeur du port de Nantes.
L'Armement. — Les armateurs sont toujours nombreux. En i845, on comptait 117 maisons d'armement, construisant 255 navires de 49-852 tonnes pour la na-
vigation au long cours. Les constructions navales étaient en progrès constant, livrant même bien des navires de 600 tonnes, pour la plupart des voiliers, des trois-mâts. Sans doute, chaque jour les conditions d'accès du port semblaient devenir plus précaires, mais on espérait toujours conjurer le mauvais sort et Ton travaillait autant que jamais.
Le danger. — A ne considérer que le trafic général, l'activité de l'industrie et du commerce, on s'aperçoit que le port de Nantes a su réparer très vite les ruines causées par la Révolution et l'Empire et retrouver une prospérité réelle. Mais, vers i85o, on distingue les causes d'une diminution inquiétante. La rivalité du chemin de fer risque de porter préjudice à la Loire. Sans doute, par ce moyen, arriveront plus vite et seront plus vite réparties les marchandises que le port reçoit ou expédie, et par plus grandes masses. Et la régularité du transport semble pouvoir compenser, au besoin, la différence de prix. Est-ce à dire que le port puisse, sans dommage, accepter la suppression de la navigation fluviale ? Les voies ferrées sont loin de se ramifier comme se ramifient les affluents du fleuve et leur concentration à Paris risque de supprimer des transversales précieuses. Plus tard, d'ailleurs, la valeur des transports par eau sera mieux estimée. Pour le moment, si la substitution d'une voie ferrée à une voie fluviale ne semble guère menacer d'autres intérêts que ceux des mariniers, il n'en reste pas moins que l'on n'admet pas, sans une appréhension justifiée, la diminution de rendement ou la mort d'une voie naturelle qui avait fait ses preuves. Sans se rendre bien compte, peut-être, d'une utilité
dont l'évidence ne s'imposera que de nos jours, les Nantais sentaient bien que le renoncement à la Loire pouvait être très dangereux et ils essayèrent toujours de maintenir avec la France centrale cette liaison traditionnelle et, malgré tout, commode.
Plus grave encore était la difficulté de mettre les chenaux d'accès maritime en harmonie avec les nouvelles conditions à la fois de la navigation et du commerce. Car il faut accuser beaucoup moins l'ensablement, l'envasement de l'estuaire, que l'accroissement de la capacité des navires. C'était comme une révolution économique qui bouleversait les traditions de plusieurs siècles. Nantes voyait se rétrécir le couloir qu'elle dominait sans qu'aucun travail humain semblât pouvoir encore le dégager.
LA NAISSANCE DE SAINT-NAZAIRE
On crut alors que la meilleure solution consistait à rapprocher le port de la mer libre. Et cette solution un peu simpliste, qui ne tenait compte que des facilités d'accès, donna naissance à Saint-Nazaire.
Paimbœuf était déjà trop enfoncé dans le fleuve et d'accès assez compliqué puisque la route favorable obligeait à cingler d'abord sur Donges pour venir passer ensuite entre la Tour des Moutons et la Tour des Brillantes.
Or, en face de la pointe de Mindin, au sud de la Grande Brière, sur un petit plateau rocheux qui protège un peu contre le vent du large, le petit village de Saint-Nazaire était d'accès facile. Une fois franchie la barre des Charpentiers, le chenal de Bonne Anse offrait
6 mètres d'eau à basse mer ; celui qui s'étale entre le banc de Bonne Anse et le banc des Marées donnait 4 mètres. En amont, des terrains bas, faciles à creuser. C'est sur ce point que le gouvernement résolut de créer un port maritime. Saint-Nazaire n'était encore qu'un village, avec ses maisons basses, tapies autour d'une petite église, sur ces terrains que l'écluse nouvelle a tranchés. En 1811, on n'y comptait encore que 3.ooo habitants, alors que Nantes en renfermait 70.000.
En i835 se construisait un môle-abri pour les bateaux-pilotes. En i84o commencèrent de grands travaux : il s'agissait d'établir un bassin à flot de 12 hectares de superficie. Ce bassin, dit bassin de Saint-Nazaire, fut achevé en 1857. Le port de Saint- Nazaire était né.
De là devaient partir les grands navires de la « Compagnie Générale Transatlantique » (fondée en 1862). Dès i84o, le gouvernement avait concédé la ligne du Brésil avec port d'attache à Saint-Nazaire. Désormais, les relations par longs-courriers, avec l'Amérique Centrale surtout, devaient se nouer à Saint-Nazaire.
Nantes avait bien senti le coup. Mais, capitaux, industries se résoudraient-ils à se transporter vers l'aval ? Le pourraient-ils ? Tout d'abord, les Nantais considérèrent le port nouveau comme un rival dangereux, tandis que les Saint-Nazairiens jalousaient l'industrie, le commerce nantais. On ne comprenait pas bien encore que deux ports voisins, l'un sur la côte, l'autre en rivière, ne peuvent que gagner à leur voisinage même, chacun ayant sa fonction propre. Il était certain, en tout état de cause, que Nantes ne pouvait plus prétendre à rester tête de ligne pour la naviga-
tion transatlantique à grande vitesse. Au fond, l'évolution économique imposait un partage d'attributions que l'on ne voulut pas reconnaître au début, qui ne tarda pas à s'imposer pour le profit de tous. Encore faudra-t-il que, tandis que Saint-Nazaire se développe, Nantes ne se laisse point « bloquer ».
DÉCLIN DE NANTES
La création de Saint-Nazaire avait été interprétée parfois comme une condamnation de Nantes, à tout le moins comme une diminution importante ; par contre, Saint-Nazaire pensa un moment pouvoir attirer à soi tout le trafic de la Basse-Loire. D'où des froissements, une défiance qui ne durèrent point d'ailleurs. Car bientôt l'évidence apparut, la solidarité des deux ports de la Basse-Loire, la nécessité même du travail particulier de chacun. Du moins cette rivalité même, en dépit de certains inconvénients, servit-elle l'intérêt commun en surexcitant l'activité des deux ports.
LES EFFORTS DE NANTES
L'opposition contre Saint-Nazaire. — Que Nantes prît ombrage de Saint-Nazaire, c'était dans l'ordre naturel des choses, surtout à une époque où sa vie
se trouvait en butte à des difficultés nouvelles et redoutables. Il n'y a aucun intérêt, aujourd'hui, à masquer cette lutte qui ne tarda point à se transformer en accord.
Les Nantais s'efforcèrent de s'opposer aux projets qui profitaient à Saint-Nazaire. Si la Compagnie d'Orléans vit sa ligne arrêtée à la prairie de Mauves, c'est parce qu'on pensait en empêcher le prolongement jusqu'à Saint-Nazaire. Lorsque l'on entreprit le premier bassin à flot, Nantes voulait qu'on interdît de construire des magasins, des entrepôts sur les terrepleins voisins, afin de borner le rôle de Saint-Nazaire à celui d'un port de relâche. A toute occasion, les protestations ne manquaient point.
Les travaux dans la Loire maritime. — Mais il y avait mieux à faire qu'à se lamenter ou à protester. A Nantes, on le comprit bien. Il fallait lutter positivement, chez soi, pour maintenir sa place.
La grande affaire, c'était évidemment de permettre accès à la navigation maritime. On essaya encore des digues longitudinales pour obliger le fleuve à creuser davantage et empêcher les divagations. C'est ainsi que de i85g à 1869 on les construisit, on les continua de Nantes jusqu'à La Martinière. Les résultats, cette fois, ne furent pas négligeables puisqu'on obtint une augmentation de mouillage de un mètre sur les hautsfonds et qu'on eut ainsi, en haute marée il est vrai, k m. 3o d'eau, c'est-à-dire le mouillage qu'on se propose actuellement d'obtenir sur la Basse-Seine. Malheureusement on dut reconnaître bientôt qu'il fallait plus ; des atterrissements se formaient en aval, entre La Martinière et Paimbœuf, diminuant la valeur des
travaux exécutés. Un ingénieur remarquable, Léchalas, préconisait, dès 1869, des dragages en pleine Loire. Mais il ne réussit guère à faire partager sa foi et orf ne lui rendra pleine justice que plus tard, lorsque, grâce à des moyens mécaniques puissants, on pourra constater la vérité de ses indications. Toutefois, les dragages furent repris, surtout après 1877, et permirent d'avoir un chenal de k m. 5o de profondeur sur 60 mètres de largeur environ. Ce n'était guère suffisant, le tonnage des navires augmentant plus vite que l'approfondissement des chenaux. Il aurait fallu, d'ailleurs, associer aux dragages les travaux de correction des rives. On l'ignorait alors. Aussi, en 1879, un navire calant à m. 5o doit-il renoncer à parvenir jusqu'à Nantes, sauf exception ; a fortiori les grands steamers modernes. De sorte que, malgré tous les efforts, la navigation maritime délaissait peu à peu le port de Nantes.
Travaux d'aménagement du port. — On avait bien essayé, pourtant, d'aménager aussi le port lui-même au gré des exigences nouvelles. Aux cales de jadis s'étaient substitués des quais verticaux avec des terrepleins pour la manutention et le dépôt des marchandises. Le u quai de la Fosse » fut refait de 1873 à 1881 ; le quai « Ernest Renaud » élargi de 1881 à 1886, le quai « d'Aiguillon » établi de 1881 à 1880 ; en tout un kilomètre de développement linéaire. Travaux bien nécessaires, mais qui ne pouvaient profiter alors qu'à des navires de moins de 5oo tonneaux de jauge. On signale, comme un véritable événement, en 1881, l'accostage du « Misti » qui jaugeait 45o tonneaux et avait 4 m. 60 de tirant d'eau. Aux voiliers
élégants s'ajoutaient de plus en plus les vapeurs trapus et les chantiers nantais construisaient bon nombre de navires à vapeur. Mais tous navires de tonnage relativement faible. Et le contraste s'accusait chaque jour davantage entre les quais de Saint-Nazaire, bordés de longs et hauts paquebots et ceux de Nantes où s'amarraient seulement des navires de peu de capacité.
Déclin de la navigation fluviale. — Par surcroît, la Loire, en amont, est de plus en plus désertée. Si, en 1866 encore, le trafic, de la Maine à Nantes atteint 3oo.ooo tonnes, il devient insignifiant entre 1880 et 1890, définitivement ruiné semble-t-il. La Loire est abandonnée.
L'Industrie. — L'industrie nantaise, cependant, demeure active et même se développe, industrie métallurgique, engrais, conserves alimentaires. Mais il arrive que la Toie ferrée ne suffit pas et surtout que, seule maîtresse des transports, elle exige des prix forts. Il faudrait l'appoint du fleuve et celui-ci n'est plus fréquenté.
Le Commerce. — Les opérations faites à la succursale de la Banque de France qui se chiffraient, en 1880, par 189 millions de francs, en augmentation de 84 millions sur le compte de 1868, tombent, en 1890, à i45 millions. Témoignage évident d'un fléchissement, d'une inquiétude qui s'aggrave.
Mouvement du port. — Aussi le mouvement du port décline-t-il. De 48o.ooo tonnes en 1879, ^ passa
à 55o.ooo en 1881, mais le voici réduit à 354ooo en 1886. Tonnage marchandises. Le tonnage de jauge se maintient péniblement autour de i.5oo.ooo tonneaux, mais même ainsi la décadence apparaît. Au reste, le trafic d'une denrée aussi importante que le sucre manifeste bien la situation angoissante du port .En 1875, Nantes reçoit 60.000 tonnes de sucre, en expédie 11.000 ; vers i885, on ne trouve plus que 22.000 tonnes à l'entrée, à peine 1.000 à la sortie.
Situation alarmante. Tandis que d'autres ports français jouissaient d'un mouvement sans cesse en progrès, Nantes ne progresse plus, Nantes diminue. Il lutte, mais il a perdu, de beaucoup, le rang qu'il tenait jadis dans la vie maritime de la France. La prospérité industrielle ne saurait faire illusion ; le port végète. Bloqué à l'aval, bloqué à l'amont, Nantes se débat contre la menace d'étouffement dont il souffre. Et il est peu de spectacles aussi poignants, vraiment, que celui de ce port qui se sent pris à la gorge et qui, sans perdre espoir, cherche à se dégager, avec une énergie tenace.
LE DEVELOPPEMENT DE SAINT-NAZAIRE
Pour se sauver, Nantes devait forcer l'accès à la mer, puis rendre vie à la Loire. Et il apparaît ainsi que la création et les progrès de Saint-Nazaire ne pouvaient pas être responsables du déclin de Nantes. Si Saint-Nazaire n'avait pas existé, Nantes n'y aurait guère gagné. Par Saint-Nazaire au moins se maintenait la direction du trafic vers la Loire. La Basse- Loire n'était pas abandonnée.
Les travaux. — Saint-Nazaire se développait, favorisant la grande navigation transatlantique. De 1862 à 1881, on creusait un nouveau bassin à flot, le bassin de Penhoet, qui ajoutait 22 hectares aux 12 du bassin de Saint-Nazaire. De 1881 à 1894, des dragages, d'autres travaux amélioraient les passes, approfondissaient les bassins. Les navires trouvaient ainsi, à Saint-Nazaire, profondeur, espace, abri. Ceux même qui calaient 5 et 6 mètres pouvaient accoster au moins à chaque marée.
Mouvement du port. — Aussi le mouvement du port avait-il progressé rapidement, 120.000 tonnes en 1857, 890.000 en 1888, bientôt plus de 1. 000. 000 de tonnes.
La Navigation. — La Compagnie Générale Transatlantique. — Faut-il y voir le déplacement de l'ancien tonnage de la Basse-Loire ? Ce serait admettre que les circonstances économiques n'ont pas changé. S'il est vrai que la Loire maritime ne pouvait plus être remontée par les gros « cargos », il est vrai aussi que des éléments nouveaux entraient en ligne de compte. Les relations transatlantiques s'étaient fort développées et la navigation à vapeur, vite perfectionnée, entraînait un mouvement de passagers que l'époque des voiliers ne pouvait pas connaître. A ces besoins nouveaux avait répondu la création de la Compagnie Transatlantique. La « Compagnie Marziou » première concessionnaire de la ligne des Antilles (27 février i858) n'avait pas pu exploiter son domaine et avait cédé ses droits à la Société Péreire (19 octobre 1860), fondatrice de la Compagnie Générale
Transatlantique (19 février 1862). C'est le i4 avril 1862 que le « Louisiane », navire en fer de 5oo chevauxvapeurs, quitte Saint-Nazaire pour atteindre Fort-de- France en i3 jours ; c'est le premier voyage. Depuis, les progrès avaient été rapides. C'était la c< Compagnie » surtout qui alimentait le trafic de Saint-Nazaire, étant concessionnaire (1862) de la ligne des Antilles et du Mexique. Arrivés à Penhoët, les voyageurs pouvaient passer directement du bateau au chemin de fer et arriver à Paris, en moins de 9 heures dès avant 1870. Dès 1857, comme on l'a vu, Saint- Nazaire était relié à Paris par voie ferrée.
Les chantiers de constructions navales. — La Compagnie générale transatlantique s'avisa bientôt de faire construire ses paquebots à Saint-Nazaire même. Facilité de construction des cales, fonds suffisants pour le lancement, travail aisé en bassin, les conditions étaient favorables. Les « chantiers de l'Atlantique » accrurent l'activité du port. Bientôt les « Chantiers de la Loire » s'établirent, tout proche. Saint- Nazaire devint ainsi l'un des principaux centres de constructions navales en France. C'est-à-dire que, dès le début, Saint-Nazaire prit le rôle qui lui revient nécessairement, celui d'un grand port de longscourriers, celui d'un grand chantier de constructions. Et une ville nouvelle s'étendit au-delà des bassins, géométriquement dessinée.
Les forges de Trignac. — Mais si Saint-Nazaire prétendait rivaliser avec les ports qui, grâce à l'industrie locale, alimentent un fort trafic, il risquait de s'égarer. Que les capitaux, les traditions, les usines
nantais vinssent s'établir plus près de l'Océan, rêve chimérique. On ne voit guère pareils déplacements. D'autre part Saint-Nazaire manquait d'eau, n'avait à proximité ni houille ni fer, devait tout créer ! Sans doute les forges de Trignac constituent un foyer industriel. Elles ne réussirent pas sans peine à vivre. Fondées en 1879 pour exploiter le minerai de fer de Segré, à portée de la houille anglaise, elles durent s'éteindre peu après, les minerais angevins coûtant plus cher, à cause du transport par voie ferrée, que les minerais espagnols amenés par mer. Elles ont repris en 1890 et sont devenues prospères. Elles peuvent apporter, notamment, aux constructions navales, un secours précieux. Mais elles ne suffisent pas à créer un centre industriel de première importance. Rien ici qui se compare à l'industrie nantaise.
Si le port de Saint-Nazaire a développé son trafic, ce n'est pas l'industrie nantaise qui put y apporter quelques entrave. Si le port de Nantes décline, le développement de Saint-Nazaire n'en est point cause.
Des deux côtés on s'en rendit bien compte. Par la création du « Canal maritime », Nantes, débloquée, va retrouver un regain de vie prospère. Et le progrès de Nantes ne nuira point au progrès de Saint- Nazaire.
Chacun ayant vite pris conscience de son rôle particulier, les deux villes-sœurs oublièrent rapidement leur défiance réciproque et les deux ports ne tardèrent point à associer leurs efforts. De sorte qu'après une
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période de crise, les deux ports ont pris rang parmi les dix principaux ports de France, ceux qu'on a coutume d'appeler les grands ports et leur vie est plus liée chaque jour.
Cette courte période de défiance ne mériterait guère de retenir l'attention si elle n'avait pas eu pour effet de surexciter les énergies, si elle n'apprenait pas, aussi, comment des gens de bonne foi, trompés par des apparences simplistes, savent reconnaître rapidement leur erreur et transformer une inimitié superficielle en une profonde et féconde solidarité.
LES TRAVAUX D'AMÉNAGEMENT L'OUTILLAGE
L'union de Nantes et Saint-Nazaire. — Au moment où la guerre de 191/I-1918 vint changer brusquement la vie du pays, depuis nombre d'années, déjà, Nantes et Saint-Nazaire s'étaient accordées pour mener à bien le développement économique de la Basse-Loire et se rangeaient parmi les grands ports de commerce français. Cette entente fructueuse, le Maire de Saint- Nazaire en exprimait la valeur en termes excellents, le 19 juin 1913, à l'occasion d'un banquet offert aux membres du « Congrès de l'Association pour la navigation intérieure », qui venaient d'être reçus à Nantes. « Si, » disait-il, « entre Saint-Nazaire et Nantes existe la saine rivalité qui fait le progrès, il y a aussi entre nous des liens d'attachement et le très grand désir des deux villes de voir chacune d'elles progresser, convaincus que nous sommes tous que la prospérité de l'une favorisera et assurera la prospérité de l'autre. » Et il évoquait l'avenir plein de promesses, ajoutant que, plus tard, ce qu'on verrait, ce ne seraient pas deux ports, Nantes et Saint-Nazaire, « mais un immense port occupant, sur une distance de soixante ki-
lomètres, les rives de la Loire et échelonnant, depuis Nantes jusqu'à la mer, de chaque côté du fleuve, les usines et les industries. »
C'est qu'en effet le rôle de chaque port s'était précisé et avait été mieux compris de part et d'autres. Etant donné les conditions actuelles du commerce maritime, Nantes ne pouvait pas prétendre à recevoir les immenses paquebots ; Saint-Nazaire ne pouvait pas prétendre transplanter à son profit le commerce, l'industrie nantais, ni même provoquer quelque appel, en ce sens, vers lui, si la Loire demeurait bloquée en amont. Nantes mort, Saint-Nazaire perdait l'attirance d'un négoce important ; Saint- Nazaire végétant, Nantes perdait l'attraction d'un port en eau profonde, bien outillé. Tout ceci avait été mis en pleine lumière par un avocat de Nantes, « loiriste » convaincu, M. A. Durand, dans une conférence faite à la Société de Géographie Commerciale de Paris. Il prouvait que Nantes doit soutenir Saint-Nazaire et y est tout disposé, car les deux ports se complètent. Saint-Nazaire a pour sa part le grand transit, les lignes postales, les chantiers de constructions pour grands navires ; Nantes profite de cette porte largement ouverte sur l'Océan et conserve son industrie active, son négoce riche et hardi qui déterminent la vie du port.
LES TRAVAUX A NANTES
Mais il avait fallu, aussi, que chacun réalisât de sérieux efforts et surtout, pour l'intérêt commun, que Nantes sût se transformer et opérer une véri-
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table résurrection. Les Nantais, en effet, accomplirent une œuvre remarquable, tenus qu'ils étaient non seulement de maintenir les relations avec la haute mer, mais encore de suivre les progrès extraordinairement rapides de la capacité des navires. Quiconque a pu voir, vers 1913, l'activité du port de Nantes, l'afflux des cargos, a mesuré les progrès accomplis. Ne comptant que sur leur effort personnel, les Nantais, à force d'audace intelligente, triomphèrent. Ils n'épargnèrent ni l'argent ni les recherches ; Chambre de Commerce, particuliers voulurent et réussirent. Et l'attention des Pouvoirs publics fut retenue.
Le canal maritime. — Les efforts tentés pour améliorer la Loire maritime étaient demeurés presque stériles. Pourtant, il fallait permettre aux navires exigeant un mouillage de 6 mètres d'atteindre Nantes. Or, en 1879, comme on sait, un navire calant 4 ni. 5o ne se risquait guère à vouloir remonter jusque-là. Alors fut reprise l'idée d'un canal maritime, à grande section, qui rétablirait artificiellement la relation naturellement interrompue avec la mer. Décidé en 1879, le canal fut commencé en 1882, achevé en 1892 et ouvert à la navigation le ier septembre de cette année. Il avait coûté 27 millions de francs. Long de i5 kilomètres, il s'étend de La Martinière au Carnet, c'est-à-dire entre Nantes et Paimbœuf, sur la rive gauche du fleuve, large de 22 mètres au plafond, de 55 mètres en surface, offrant un mouillage de 6 mètres au moins. Il est éclairé et le passage peut s'opérer de nuit.
Désormais, les navires ayant un tirant d'eau de 5 mètres à 5 m. 80 pouvaient parvenir à Nantes.
On y vit même, en 1897, un vapeur dont le tirant d'eau était de 6 m. 79. Du coup, Nantes était sauvé. En fait, dès 1893, le port reprit une activité importante. En 1893, 334 navires portant 194.700 tonnes de marchandises remontaient le canal, 261 portant 49.100 tonnes le descendaient, soit un mouvement total de 595 navires de 2 43. 800 tonnes de marchandises. En 1897, ce mouvement atteignait 555.4oo tonnes pour 827 navires, dont 490 et 462.3oo tonnes à la remonte, 337 et 93.100 tonnes à la descente. C'est-à-dire qu'en 1897, le trafic du canal entrait pour les trois-quarts dans le total du commerce maritime de Nantes. Voilà une victoire indiscutable dont les Nantais pouvaient à bon droit s'enorgueillir.
Cependant le voyageur qui prenait le bateau de Nantes à Saint-Nazaire, en 1913, voyait le canal désert, abandonné ! Il l'était, en effet, depuis janvier 191 1, après 18 ans de services. Vie bien courte, semble-t-il, pour un organisme aussi récent et aussi utile ! Fin bien faite pour étonner, de prime abord. Ce n'est pas que l'expérience eût été malheureuse. Tout au contraire. Précisément, le canal avait si bien servi le port qu'il était devenu insuffisant. On le reconnaissait en 19 10. Les navires, dans la Loire maritime, doivent compter avec la marée. Or, par faible marée, seuls les navires calant 5 mètres et moins pouvaient aborder le canal. Tandis que les cargos en venaient à caler 7. La navigation entre Saint- Nazaire et Nantes exigeait qu'un navire profitât de deux marées, trois parfois pour la remonte. Perte de temps, insuffisance de mouillage, insuffisance aussi d'espace pour un trafic devenu intense, autant de
raisons pour chercher mieux que le canal et éviter un nouveau blocus. Dans son livre sur les Ports de France, en 1904, P- Léon avait prévu cette insuffisance. « Il est vraisemblable, » écrivait-il, « que d'ici peu d'années, le canal ne sera plus fréquenté par aucun navire et cet instrument de transport, à peine créé, se trouvera déjà hors de service. »
Les travaux dans la Loire maritime. — Mais les Nantais ne se laissèrent pas prendre de court. Pour eux, le canal était un palliatif immédiat. Ils ne renonçaient point à vouloir se servir du fleuve lui-même, de cette admirable voie d'eau, cause première de leur prospérité. Sans doute les idées de l'ingénieur Léchalas (1869) étaient en avance par rapport à la technique nécessaire. Mais on ne les avait pas oubliées et l'on suivait attentivement les progrès de la technique moderne. La création de dragues, de suceuses puissantes n'échappe pas à l'attention des Nantais. D'autre port, on apprend les résultats obtenus pour la Gironde par l'ingénieur Guénot, — qui devint l'ingénieur de la Loire. On se préoccupe donc d'amodier la Loire elle-même et une loi du i!\ décembre 1903 — déjà ! — autorise ces travaux. Il faut noter d'ailleurs qu'on n'avait jamais renoncé complètement aux dragages en Loire. En 1892- 1894, on avait obtenu, sur les hauts fonds, 5 m. 20 de mouillage, 5 m. 5o après 1897. Mais on commençait à savoir qu'on pourrait lutter efficacement contre ce qu'on a appelé l'ensablement de la Loire, à condition de joindre aux dragages des travaux délicats de correction du lit du fleuve. Les travaux furent poussés avec énergie. En 1900, l'île Lemaire disparaissait ; en 1909, le haut
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fond de Roche-Maurice était dérasé, de sorte qu'en 191 2 on obtenait, en aval de Nantes, un mouillage de 6 mètres. On pouvait donc abandonner le canal et, usant de moyens plus puissants, escompter en Loire même, dans un avenir prochain, 7 mètres d'eau. En 191 4, les navires calant 6 m. 20 pouvaient, à toute marée, atteindre Nantes. Progrès remarquable, tout à l'honneur des Nantais qui le voulurent, des ingénieurs, notamment M. Kaufmann, qui parvinrent à résoudre le difficile problème de corriger un fleuve à fond mobile. S'il est vrai que, en aval de Nantes, l'apport des sables d'amont varie de Aoo.ooo à 1 million de mètres cubes par an, grâce aux engins actuellement employés et à la science des ingénieurs, un chenal stable de cent mètres de large peut être maintenu. Des endiguements judicieusement placés, des « épis » transversaux qui rassemblent les sables, tracent au fleuve sa voie profonde et ramassent toute sa force dans le chenal choisi. Nantes n'a donc plus à craindre d'être fermé aux navires de mer, à ces cargos qui sont devenus les outils communs d'un commerce prospère.
Lorsque vous arrivez à Nantes, de l'intérieur, vous êtes d'abord un peu désorienté par tous ces bras qui se multiplient autour des îles : bras de la Bourse, canal Saint- Félix, bras de la Madeleine ,bras de Pirmil. Vue d'un ballon, d'un avion, cette partie de la ville évoque un peu les souvenirs vénitiens. Mais bientôt la Loire redevient une, après avoir franchi le pont transbordeur (1903) qui fait figure d'arc triomphal, port de l'Océan immense. Puis, la ville disparaît et le fleuve aux eaux lourdes et grises s'écoule entre les rives plates herbues, encadré au loin par
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des coteaux piquetés de moulins à vent. Jadis, sur la rive gauche, le fleuve se dispersait entre des îles, îles Cheviré, Mindine, Indret, Pivin. Des digues scientifiquement conçues y ont mis bon ordre. D'autres, dans ce qu'on appelle la « section intermédiaire », au droit de l'ancien canal, continuent à préparer l'atterrissement des sables. L'île Binet, l'île du Grand Poireau ont disparu, rescindées. Et tandis que barques et gabares, à voile, à rames ou remorquées, rappellent la navigation de jadis, aux dimensions restreintes, steamers et grands voiliers les croisent, les dépassent, témoins du monde nouveau. Le chenal est balisé, éclairé ; la navigation de nuit est assurée : entre La Martinière et Paimbœuf i3 feux, 6 bouées lumineuses jalonnent la bonne route.
A partir de Paimbœuf, plus d'îles, mais quelques rochers et hauts-fonds. La route sûre, de Paimbœuf atteint Donges, pour revenir près de Mindinet atteindre Saint-Nazaire. La houle du large se fait sentir et des grains amenés par le vent d'ouest strient l'horizon.
LES TRAVAUX A SAINT-NAZAIRE
La voie est libre pour les plus grands navires ; car l'embouchure de la Loire ne tend guère à s'ensabler. Saint-Nazaire est d'accès facile, signalé au loin par Belle-Isle, et l'on s'est appliqué à réduire la barre des Charpentiers. Ce haut-fond où l'on ne trouvait, en 1882 que 3 m. 20 d'eau en basse mer, on l'a dragué et en 1910 on y rencontre au moins 7 mètres de profondeur, c'est-à-dire qu'en haute marée on peut compter sur un mouillage d'une dizaine de mètres.
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La Chambre de Commerce qui a dirigé ces travaux a permis ainsi aux grands paquebots d'arriver en tout temps, ou presque, à Saint-Nazaire. Normalement, des navires calant 8 m. 5o parviennent sans retard au port.
Naguère encore, il était assez délicat de pénétrer dans les bassins ou d'en sortir. L'entrée, en effet, se trouvait en Loire, dans la direction Est-Ouest alors que l'embouchure est orientée Sud-Ouest-Nord-Est. On a conservé le souvenir de certain paquebot qui, malgré l'habileté du pilote-major, ne parvint pas sans peine ni accident jusque dans cette grande rade qui mesure 2 kilomètres sur 65o mètres avec 8 mètres et parfois 16 de profondeur. Ce détour difficile, les Saint-Nazairiens l'ont supprimé. Là où jadis se trouvaient la vieille église et le village de pêcheurs, une énorme écluse s'ouvre directement sur l'Océan. Elle date de 1907 et a coûté 16 millions de francs ; 218 mètres de long, 3o de large, 10 de profondeur, telles sont ses dimensions. Elle constitue l'un des ouvrages les plus remarquables dans l'histoire de l'aménagement de nos ports. C'est un spectacle toujours curieux de voir un « transatlantique », guidé par les remorqueurs, suivre ce détroit qu'il semble remplir de sa masse et filer doucement en haute mer, entre les deux jetées de i.3oo mètres qui continuent l'écluse et dont les musoirs sont séparés par une ouverture de 124 mètres. Doucement le paquebot longe les quais qu'il domine largement de son pont supérieur ; puis, libre, il prend de la vitesse et progressivement diminué aux regards, s'élance vers les lointains océaniques. Ainsi, plus aisément, les navires de gros tonnage trouvent les bassins à flot auxquels Saint-Nazaire
doit son origine et ses progrès, les douze hectares du « bassin de Saint-Nazaire », les vingt-deux hectares du <( bassin de Penhoët », reliés entre eux par un pertuis large de 35 mètres. A frais communs, l'Etat, la Chambre de Commerce, les Sociétés de constructions navales ont approfondi le bassin de Penhoët de façon à permettre l'accès aux navires de 9 m. 5o de tirant d'eau. De telle sorte qu'avant la guerre, des navires de 210 mètres de long sur 29 de large accostent à toutes les pleines mers ; lors des périodes de faibles marées, ceux qui ont un tirant d'eau de 6 à 7 m. 5o peuvent encore venir à quai. De là un peu de surprise pour le voyageur qui brusquement, au sortir du bateau nantais, aperçoit ce rassemblement de puissants (( lévriers » de la mer, plus hauts que des maisons, monstres dociles arrêtés le long des quais. Ici encore, il convient de remarquer l'activité des organisations locales, soucieuses de la prospérité du port, toujours prêtes aux sacrifices nécessaires pour maintenir Saint-Nazaire — si jeune encore cependant, — à l'échelle des conditions maritimes et économiques. Si le petit port de pêche de jadis est devenu le grand port transatlantique d'aujourd'hui, c'est pour beaucoup grâce au travail de ses habitants.
Un service de pilotage évite aux navires des tâtonnements fâcheux. Les pilotes, répartis entre Nantes, Saint-Nazaire et Belle-Isle, assurent l'entrée et la sortie. Jadis chacun travaillait pour soi. Mais l'avantage d'une entente — et d'une caisse commune — n'a pas tardé à s'imposer et la navigation elle-même en a profité. Certes des accidents peuvent toujours se produire, comme l'échouage du « Glenturrer » en Loire, après Paimbœuf, pendant la guerre, celui de la
« Champagne » en face du boulevard de l'Océan, en 1916. Il suffît parfois d'une fausse manœuvre. Mais, grâce à l'habileté et à l'expérience des pilotes, ces accidents sont réduits au minimum, et de fait, fort rares.
Ainsi, de Saint-Nazaire à Nantes se trouve établie une voie navigable de réelle importance, bien aménagée, largement ouverte sur le dehors, une Loire nouvelle en quelque sorte. On l'avait cru condamnée et la voici qui, grâce à l'énergie, à la foi de ses riverains, hommes avertis des progrès aussi bien de la science que de l'économie mondiale, reparaît plus forte, plus grande, meilleure, capable de soutenir la comparaison avec tant d'autres fleuves plus favorisés par les conditions naturelles. La voici dotée d'un avant-port en eau profonde, Saint-Nazaire, d'un arrière-port industriel bien relié à l'intérieur, Nantes. Et cela en dix années, dix années décisives pour la résurrection de la Basse-Loire.
L'OUTILLAGE DES PORTS
En même temps, cette magnifique avenue a été dotée de tout ce qu'exige un grand port moderne pour la manutention, l'évacuation et la conservation des marchandises.
A Saint-Nazaire. — A Saint-Nazaire, la navigation dispose de 4.260 mètres de quais autour des deux bassins, c'est-à-dire une superficie utile de i65.ooo mètres carrés, pourvus de multiples postes d'amarrage. Sans retard de nombreux navires peuvent prendre ou lais-
ser leur chargement. Les hangars abritent une surface de i5.4oo mètres carrés ; là s'entreposent les marchandises qui craignent les intempéries. Tout autour d'eux, sur les quais, c'est le fourmillement continuel des dockers, l'activité d'un grand port bien outillé. Au-dessus de la foule des travailleurs, des pyramides de marchandises, les appareils de levage les plus perfectionnés élèvent leurs silhouettes bizarres, leurs bras gigantesques. Car, de plus en plus, un navire a intérêt à ne pas demeurer inactif. Il s'agit de ne pas payer en vain au moins un franc par tonne et par jour ; il s'agit de dépasser le moins possible, les délais fixés pour la livraison, sinon il faut payer des frais supplémentaires, des « surestaries ». La nécessité de munir les quais d'appareils rapides et puissants se fait plus pressante. La Chambre de Commerce de Saint-Nazaire, la Compagnie Transatlantique y ont pourvu. Vous pourrez voir encore ici les manœuvres qui, sur les passerelles, se croisent, se suivent, plies sous la charge qu'ils ont été chercher dans les cales, sacs de charbon, briques, pierres, etc.. Mais aussi les grutiers font mouvoir, dans la fumée et dans le bruit des sifflets, 43 appareils publics capables de porter depuis une tonne jusqu'à 4o. Ajoutez, comme appareils privés, 3 grues de 5 à 3o tonnes, 2 énormes grues-titans de i5o tonnes, i de 6o et 8o tonnes. Suspendues à la chaîne, des bennes, automatiques ou non, vont fouiller les flancs des cargos et, vite, accumulent sur le quai, leur riche proie. Cependant, tout à côté, des wagons roulent ; le rail s'insinue entre le bord des quais et les hangars ou ateliers et souvent la marchandise passe, directement du navire au train de chemin de fer ou inver-
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sèment ; port et gare sont étroitement reliés. C'est comme une usine énorme, à ciel ouvert, à travers laquelle on ne circule pas sans quelque appréhension, au milieu des ces engins qui manœuvrent en tous sens, grinçant, sifflant, haletant, parmi les rails, les cordages, les tas de matériaux, la population affairée, tandis que les ateliers de construction ajoutent leur fracas au mugissement des sirènes.
Dans un pareil port, le navire fatigué doit pouvoir trouver aide et réparation. Les grands steamers de la Compagnie Générale Transatlantique qui ont à Saint-Nazaire leur port d'attache doivent pouvoir s'y entretenir. A ces besoins pourvoient, outre les ateliers nécessaires, trois formes de radoub, mesurant respectivement 117 m. 5o, 225 et 263 mètres, celleci la plus longue pour l'instant de tous les ports français. Nouveau sujet de trafic intéressant.
Une difficulté se présentait, au début. Saint- Nazaire manquait d'eau potable. Pas de source abondante. Il n'y a pas si longtemps que, dans les maisons, passaient les marchands d'eau, évoquant les anciens porteurs d'eau de Paris. La municipalité entreprit des adductions coûteuses, mais profitables et, bien que la question de l'eau ne soit pas encore parfaitement résolue si l'on envisage les accroissements possibles du port et de la ville et les besoins de l'industrie, du moins la situation actuelle est des meilleures. Sur les quais, plus de cent bouches d'eau sont mises à la disposition des navires. L' « aiguade », comme on disait jadis, est assurée.
De sorte qu'à Saint-Nazaire, rapides transatlantiques, pesants cargos, allèges et gabares, tous les navires trouvent un abri sûr doté de l'outillage le plus récent.
A Nantes. — A Nantes, efforts et succès n'ont pas été moindres, non sans avoir bien des obstacles à surmonter. Le port ne peut, sur la rive droite, se développer qu'en longueur. Jadis, la « Fosse » pouvait suffire. Aujourd'hui il faut de plus amples moyens. Depuis longtemps le port principal s'est déplacé vers la Madeleine et vers Pirmil. A la « Fosse » le terreplein est trop étroit et la présence de la voie ferrée qui se prolonge jusqu'à Saint-Nazaire et Brest, la voie Paris-Nantes constitue une gêne sérieuse. Il semble bien que quelque jour une solution de ce problème devra être trouvée, qui dérive la grande ligne de quelque façon que ce soit et laisse au commerce nantais la libre disposition de tout le quai. Coincée entre la voie ferrée et les maisons, la rue elle-même admet à peine le croisement de deux tramways !
On a pu gagner dans le sens de la longueur, notamment en absorbant le faubourg de Ghantenay dans l'agglomération nantaise (1893). Aujourd'hui les quais de la Roche-Maurice, en ciment armé, prolongent les quais et estacades de Chantenay. Mais on a prévu Vextension du port surtout vers l'île de « la Prairie au Duc » et vers Pirmil. Déjà le quai des Antilles, depuis la disparition de l'île Lemaire, étend ses terrepleins de 75 mètres de large à proximité de la gare de l'Etat créée en 1884. Des estacades en ciment armé ont permis d'élargir un peu les anciens quais de la rive droite. Au total, un port de plus de 4 kilomètres sur 70 à 180 mètres de large, couvrant une surface de près de ko hectares, avec un développement de 8.800 mètres de quais utilisables dont 4.5oo en aval des ponts. De telle manière que si l'on a des mouillages de 8 mètres à la Roche-Maurice, on
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a encore 5m. 5o à 6 mètres dans le port même.
Sur les quais courent les rails qui unissent les postes d'accostage aux gares d'Orléans et de l'Etat : plus de 5 kilomètres rien que sur la rive droite. Ces postes d'accostage se sont multipliés. En outre la navigation dispose d'une vingtaine de remorqueurs et de pilotes expérimentés. Pour la manutention des marchandises, de nombreux dockers s'embauchent sur les quais, et la Chambre de Commerce dispose, pour son usage particulier, d'un groupe de 64 portefaix, agréés par elle, et qui composent un solide noyau de manœuvres. Tout un personnel spécial de grutiers, de mécaniciens, dirige les appareils de levage. De Pirmil à la Roche-Maurice, on rencontre n3 grues ou bigues de force diverse, dont £2 sont propriété privée. Grues fixes, grues roulantes, grues électriques, grues de 5 tonnes sur pontons, prêtes à servir les navires embossés en pleine eau, trépied oscillant de 60 tonnes, appareils pour wagons basculeurs, bigue de 60 tonnes au quai d'Aiguillon, tous les instruments que la technique moderne a inventés pour remplacer, avec plus de capacité et de vitesse, les bras de l'homme, on les trouve ici, découpant sur le ciel leurs lignes étranges et sombres. A Chantenay, un « slipway », sorte de glissière, permet d'élever un navire de 100 mètres de long, pesant 1.800 tonnes. Les chantiers de constructions navales peuvent réparer les navires. Mais il manque encore une grande forme de radoub, instrument nécessaire en tout port de quelque valeur. Sa construction est prévue.
Grâce à cet outillage, — encore en voie de progression, — le port de Nantes, transformé, sans cesse amélioré, offre aux opérations commerciales les plus
grandes facilités. Activité plus resserrée peut-être qu'à Saint-Nazaire, en un point où à tout instant la ville semble vouloir toucher au fleuve, où le port insinue entre les îles, à travers les pâtés d'habitations, ses quais, ses ateliers, ses entrepôts, où, en pleine cité, les mâts, les cheminées des navires surgissent par dessus les toits des maisons. Partout on rencontre docks, hangars, magasins privés ou publics. Les « Magasins Généraux », les « Docks Maritimes » abritent une surface qui dépasse 28.000 mètres carrés ; les entrepôts et hangars de la Chambre de Commerce occupaient, dès 191 1, plus de 6.000 mètres carrés. Et comme l'eau, ici, ne manque point, les navires ont toute facilité pour se ravitailler à quai. La Chambre de Commerce n'a pas hésité à dépenser largement pour doter le port de l'outillage le meilleur.
Effort constant vers le progrès que la prospérité du port et de la ville a justement récompensé. Effort à prolonger encore, car, à parcourir les quais, on s'aperçoit vite que de nouveaux travaux s'imposent. La renaissance même du port de Nantes a été si rapide que l'outillage actuel suffit à peine à répondre aux besoins. Tout le monde, à Nantes, s'en préoccupe, d'ailleurs, et des projets sont tout prêts.
LA LOIRE NAVIGABLE
Mais il ne s'agissait pas seulement de sauver Nantes du côté de l'aval. Que la route de la Basse- Loire ait pu s'ouvrir à nouveau, s'adopter aux exigences actuelles du commerce et de la navigation, c'est déjà une œuvre remarquable qui fait honneur
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à Nantes et à Saint-Nazaire. S'arrêter là, c'eût été reléguer au rang de souvenirs purement historiques la navigation de la Loire en amont, oublier tout un riche passé. Les Nantais le savaient bien et ils prétendirent lever aussi le blocus de ce côté. Tâche particulièrement ardue. La Loire, en effet, se range parmi les fleuves les plus irréguliers, avec un fond mobile qui déconcerta longtemps mariniers et savants. Incertitude que J. Lemaître exprimait ainsi :
« La Loire est une femme amoureuse et pâmée, Mais prompte à s'échapper en des caprices fous, Sa perfide langueur dort sur le sable rose Et baise les contours de sa rive charmée...
... Vous passez votre vie, ô peupliers tremblants,
A la voir s'égarer en détours nonchalants,
Muette, énigmatique, et souple et lente et bleue... »
Tantôt, en effet, elle glisse, lente, partagée en minces filets, entre les grèves jaunes, sur des hautsfonds, par des « mouilles » changeantes ; tantôt elle dévale, furieuse, limoneuse, submergeant les îles, les prairies, capable des pires désastres. Elle débite à Nantes parfois plus de 6.000 mètres cubes d'eau à la seconde, parfois seulement 3oo. Lorsque, par les étés particulièrement secs comme celui de 191 1, on traverse les ponts de Vendée, qu'on distingue même dans les rares chenaux encore occupés la teinte jaunâtre des sables, qu'on aperçoit jusqu'à perte de vue des grèves immenses, on se prend à penser qu'un pareil fleuve est mort pour la navigation de notre temps. Si on le voit, au contraire, lors d'une crue importante comme celle de 19 10, lorsque les îles ne se signalent plus qu'une immense nappe liquide,
écumante, aux remous dangereux, entraînant toutes sortes de débris sous le ciel gris et bas, la sauvagerie du fleuve s'affirme encore. Cependant, ce ne sont que des épisodes extrêmes dans sa vie et qui ne suffiraient pas à prononcer une condamnation absolue. La Seine elle-même connaît sinon de pareilles « maigres » au moins des crues analogues, quoique moins subites. En outre, embâcles de glaces par les hivers rigoureux, brouillards épais se rencontrent sur d'autres fleuves. Et de fait, on l'a vu, la navigation, jadis, réussissait à s'accommoder du régime de la Loire. Ce qui avait tué cette navigation, plus encore que l'insuffisance et les variations du chenal, c'était la capacité, la régularité désormais requises. Le fond du lit ne s'est pas exhaussé. C'est surtout la mobilité des sables qui entre en jeu, avec l'inégalité de profil du chenal. La Loire est victime de ses origines, de celles de ses principaux affluents, de ce Massif Central qui lui imprime une forte pente, qui, par l'imperméabilité de ses roches et la brusquerie des abats d'eau qui s'y précipitent, surtout en automne, lui vaut ces crues violentes et subites. Corriger, civiliser un pareil fleuve, ni les « turcies » du Moyen-Age, ni les autres digues ou levées — simple appareil défensif d'ailleurs, n'y étaient parvenus. Comme l'affirmait, dans son étude sur la Loire (191 o) M. Gallouédec : « On ne peut songer à rendre la Loire navigable, sans avoir résolu la question des sables, » celle de leur dépôt, de leur écoulement. Précisément, cette question a été résolue par la science des géographes et des ingénieurs. Et l'on a pu, pour les fleuves à fond mobile, prévoir des moyens certains d'amélioration.
En i8g4, des Nantais qui se refusaient à renoncer à tout espoir, entreprirent à leurs risques et périls, la fondation d'une Société d'études, « Société d'initiative pour l'exécution d'une voie navigable Nantes-Orléans-Gien-Briare et prolongements. » Présidée par un homme de grande valeur, M. Linyer, cette société — qui trouva toujours à la Chambre de Commerce le concours le plus dévoué — voulut d'abord savoir si des problèmes analogues ne s'étaient pas posés, n'avaient pas été résolus ailleurs. En 1897, avec un sens — trop rare parfois chez nous — de la documentation scientifique, elle s'adressa à la Sorbonne, au regretté professeur Marcel Dubois. Aussitôt se mettait à sa disposition un jeune savant, Louis Laffite, — qui devait, après une carrière brillante à Nantes et Nancy, trouver une mort glorieuse au champ d'honneur en igid. Laffitte, rompu aux questions de géographie économique, partit pour l'Allemagne ; il en revint avec une étude, nouvelle en France, sur la façon dont les Allemands avaient réussi à tirer parti de leurs fleuves les plus « ensablés » et à prendre la première place parmi les Etats qui se sont voués au perfectionnement de la navigation fluviale. Son livre sur la « Navigation intérieure en Allemagne » (1899) devint classique. Désormais, on pouvait se convaincre du parti à tirer de fleuves à faible tirant d'eau, à fond mobile, notamment grâce au système des « épis » transversaux qui arrêtent les sables et guident le cours d'eau dans l'entretien de son lit, grâce à un système de digues longitudinales soigneusement calculées. D'autre part, les Chambres de Commerce de beaucoup de villes du bassin de la Loire adhéraient à la nouvelle Société.
Comme symbole, en quelque sorte, des espoirs judicieusement fondés, un navire, spécialement construit, le « Fram », en 1898, réussit à remonter, du 8 au
10 septembre, jusqu'à Orléans. Avec un courage inlassable, une intelligence toujours en éveil, le « Comité de la Loire Navigable » multiplia les enquêtes économiques sur le trafic possible par la Loire rénovée, publia un journal et parvint à attirer l'attention des Pouvoirs publics. Une loi du 22 décembre igo3 autorisa des travaux d'essai sur une longueur de i4 kilomètres d'abord, entre Angers et Chalonnes, bientôt sur 28 entre Angers et Montjean.
11 s'agissait d'obtenir un mouillage minimum de 1 m. 20 à l'étiage. Sous la direction d'ingénieurs tels que MM. Cuénot, puis Kauffmann, si les essais devaient échouer, c'est qu'il y aurait impossibilité réelle, absolue. Mais les ingénieurs voulaient obtenir l'approfondissement exigé, même sans recourir à des dragages sérieux, selon la méthode que M. Kauffmann a exposée, au point de vue technique (191 5), dans une remarquable étude sur « la Loire et le port de Nantes ». Ce ne fut pas œuvre facile, souvent à cause de l'opposition des « canalistes » qui refusaient de croire à l'amélioration du fleuve lui-même. Le <( Comité », cependant, n'avait rien préjugé quant à la possibilité de rendre le fleuve navigable sur tout le parcours projeté, ou de devoir, à un moment donné, recourir au canal. Quoi qu'il en soit, en juillet 191 1, une commission officielle vient visiter les travaux, à un moment où les eaux n'atteignaient que la cote o à l'échelle de Montjean. Or, partout on trouva le chenal de 1 m. 20 au moins, sauf sur 200 mètres à l'entrée de Chalonnes, parce qu'ici on avait
cru devoir diriger le chenal non par le grand bras, mais par le petit, afin de desservir les fours à chaux de Chalonnes. Les dragages feraient disparaître aisément ce léger seuil. Nouvelle visite en juillet 191 2 et l'on constate partout de 1 m. 5o à 2 mètres d'eau, sauf en quelques endroits où Ton trouve 1 m. 4o. Résultat décisif, au point qu'une loi du 3 juillet 1913 ouvrait un crédit de i5.55o.ooo francs pour les travaux d'amélioration de la Loire entre Angers et Oudon. Tandis qu'en 190^, entre Angers et Nantes, en année moyennement sèche, on calculait que les bateaux calant 1 mètre ne pouvaient naviguer que 200 jours au grand maximum, en 191 3 entre Montjean et Angers on prévoyait une navigation de plus de 35o jours (sauf en grande crue), dont plus de 200 jours avec fond de 2 mètres. D'ailleurs, l'esprit d'initiative des riverains n'avait pas attendu la consécration officielle pour employer la Loire nouvelle, même en dépit de l'absence de travaux entre Nantes et Montjean. En octobre 1910, l'entrepreneur Pichery déclare que, depuis trois ans, son remorqueur, qui cale 1 m. 3o, a fait, sans arrêt, le service entre Montjean et Angers. En 191 1, M. Cohen, de Nantes, peut faire remorquer jusqu'à Angers des charges de 5oo à 1.000 kilogs et il établit des magasins à Ancenis, Saint-Florent, Montjean et Chalonnes. Sans doute, ici comme sur d'autres fleuves, il faut un matériel bien adapté et il ne saurait s'agir d'employer simplement les anciennes gabares. Aussi, M. Cohen a-t-il fait construire, en 191 2, un modèle de chaland en fer de A3 mètres de long, 6 mètres de large, avec un tirant d'eau de 1 m. 5o, capable de porter 35o tonnes. Une fois, donc, les travaux achevés, la navigation
ne peut pas manquer de devenir régulière et elle n'aura rien à envier à la prospérité de jadis. L'œuvre de la Société « La Loire Navigable » est de celles sur lesquelles il convient d'insister, œuvre d'initiative particulière soutenue par une foi invincible. Car, en rétablissant la navigation de la Loire, Nantes ne réussit pas seulement à se relier, par voie d'eau, à l 'arrière-pays ; du même coup se trouvent débloquées toute une série de rivières dont la mise en valeur ne peut que profiter à une très grande partie de la France. D'abord ce rajeunissement de la Loire entraîne celui du réseau que la Maine unit, le Loir, la Sarthe et la Mayenne, exutoires naturels de pays riches, susceptibles de fournir des matières pondéreuses, et qui viennent de connaître un surcroît d'activité dans l'exploitation des minerais de fer.
Ainsi cette Loire, qu'on croyait, naguère encore, impossible à discipliner, les Nantais nous la montrent docile, prête à supporter un trafic considérable. Ils ont cru,, ils ont travaillé, ils ont triomphé.
La Loire rendue navigable, c'est la valeur de la Basse-Loire accrue par l'extension même des ramifications intérieures de la voie d'eau, complément nécessaire de ports tels que Nantes et Saint-Nazaire.
SA!NT-NAZA!RE PORT DE GRANDE NAVIGATION NANTES PORT INDUSTRIEL
Nantes. — Quel que soit l'élargissement du domaine du port de Nantes, grâce aux travaux accomplis, Nantes ne saurait prétendre au rôle de ces grands ports d'estuaire qui accaparent la navigation des puissants paquebots. Mais Nantes a, de plus en plus, accusé, fortifié son caractère de port industriel, et, en ce sens, doit toujours rechercher marchés et débouchés nouveaux. Nantes a maintenu ou transformé ses anciennes industries, en a créé de nouvelles. Le réveil de son activité apparaît bien si Ton sait que les opérations effectuées à la Banque de France ont passé de 157 millions de francs en 1893 à plus de 4oo millions de nos jours .
Ces industries diverses exigent un apport de ma-
tières premières, de houille, toujours plus considérables, donnent lieu à un trafic important dont la navigation prend sa large part. Situé en pays agricole, loin des bassins houillers, il semble que Nantes n'avait pas toute facilité pour subvenir aux exigences de la grande industrie contemporaine. Pourtant, voyez toutes ces cheminées d'usines, forêt nouvelle qui entoure celle des mâts et cheminées des navires, voyez tous ces établissements industriels qui apparaissent, avec les années, plus nombreux dans les îles et sur la rive gauche tandis qu'ils se succèdent, pressés, sur la rive droite. Au parfum chaud et sucré des biscuiteries se mêle l'odeur huileuse des fabriques de conserves de poissons, la senteur acre des engrais ; ici on respire la fumée lourde des constructions métallurgiques, là, la poussière sèche des bois d'œuvre. Partout le bruit d'une ruche en travail. C'est que, par la Loire maritime, arrivent à bon compte charbons et matériaux ; c'est aussi que, depuis longtemps, capitaux et main-d'œuvre appropriés ont su tirer parti des ressources locales, agricoles ou maritimes, transformer sur place les produits étrangers. On sait comment les raffineries, les fabriques de conserves, les chantiers de constructions sont nés, se sont développés. Si, vers midi, par exemple, on se trouve au quai de la Fosse, on voit surgir de tous côtés la foule des travailleurs qui submerge rues et ponts et l'on se rend compte de la valeur industrielle d'une ville qui de 1901 à 191 1 s'est accrue de 38. 000 habitants, passant de i32 à 170.000, ce dernier chiffre lui valant le sixième rang dans la liste des villes les plus peuplées de France.
Et l'industrie et les usines se multiplient autour
es
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du port, dépassant, à droite, Chantenay et la Roche- Maurice, atteignant, à gauche, Norkiouse et Trentemoult. En aval, les petits bourgs massés autour du clocher ajouré, abrités par des platanes ou des ormes, s'entourent de bâtiments industriels dont la masse les domine ; souvent les petits centres de jadis sont tout près de se joindre. Là dominent les industries métallurgiques de la Basse-Indre, par Indret, jusqu'à Couëron et au Pellerin. Dans le val large que bordent au loin le sillon de Bretagne et les coteaux de Vendée, les fabriques peu à peu prennent la place des prés et partout on aperçoit de nouveaux édifices en cours de construction. Ce n'est plus qu'entre La Martinière et Donges, que la campagne reprend le dessus.
Saint-Nazaire. — L'industrie réapparaît un peu aux Approches de Saint-Nazaire. Chantiers de constructions de Saint-Nazaire, forges et hauts-fourneaux de Trig :iac appellent le regard. Cependant Saint-Nazaire ne présente guère l'aspect d'une cité industrielle. Dépourvue de ressources du sous-sol, elle est trop isolée et elle n'a ni la longue tradition, ni les capitaux de Nantes. Sans doute, houille et matériaux ici aussi arrivent à bon compte. La condition est nécessaire, elle n'est pas suffisante. Saint-Nazaire doit son origine au développement de la grande navigation à vapeur. C'est, avant tout, un grand port transatlantique et c'est la navigation qui joue ici le rôle supérieur dans la vie des habitants. La ville s'est peu accrue : 35.ooo habitants en 1901, 38. 000 en 191 1. Ses progrès tiennent surtout à ceux de la grande navigation. Au reste, il suffit d'avoir fréquenté la ville pour se convaincre de la place supérieure qu'occupe, dans les
esprits, la « Compagnie », c'est-à-dire la « Compagnie Transatlantique ». C'est bien là, en effet, le port parfait pour les paquebots rapides et immenses, un abri de premier ordre ; lévriers de mer et courriers postaux, gros cargos mrxtes et navires de charge y soM bien « chez eux ». Et Saint-Nazaire joue aussi un rôle important dans la vie de la Basse-Loire, dans la vie française.
Il n'est pas fatal, d'ailleurs, que l'industrie se cantonne plus en amont. Sans doute l'agglomération nantaise tendra de plus en plus à se développer vers l'aval, les usines allant, en quelque sorte, au devant des navires. Mais il semble bien que le mouvement s'accomplisse ainsi au départ de Nantes, non de la porte d'aval.
Chacun a son rôle particulier, tracé par les conditions géographiques et historiques ; ici le port réservé à la grande navigation, aux grands ateliers de construction, là le port industriel, centre d'une riche région économique. Saint-Nazaire avant-port, Nantes arrière-port, parties également nécessaires d'un tout dont la prospérité, à l'époque contemporaine, s'appuie, précisément, sur une harmonieuse division du travail.
ET DES EXPÉDITIONS
De nos jours, grâce aux travaux accomplis en Loire, grâce aux perfectionnements réalisés dans l'aménagement de l'outillage des ports, Saint-Nazaire
et Nantes se sont distingués par les progrès rapides de leur trafic naval. Progrès parallèles qui ruinent toute idée d'hostilité, qui affirment la conscience de solidarité des deux ports.
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Fig. 8. — Trafic des ports de Nantes et St-Nazaire
Mouvement général. — A Saint-Nazaire, le trafic total qui oscillait autour de 800.000 tonnes vers 1888 monte en 1893 à i.25o.ooo tonnes, en 1913 à
1.700.000 tonnes marchandises. En tonneaux de jauge, la somme atteint 2.000.000 en 1913. A Nantes, le mouvement exprimé par 354.ooo tonnes marchandises en 1886 se relève vite après 1892, passe à 000.000 en 1893, à 1.960.000 en 1913, ce dernier chiffre représentant 2.200.000 tonneaux de jauge. Ainsi les deux ports de la Basse-Loire accusent ensemble un mouvement de 1.700.000 tonnes en 1893 et de 3.6oo.ooo en 1913. En valeur de douanes, ces marchandises équivalent, pour Nantes, en 1888, à 61 millions de francs, en 1893 à 62.200.000, en 1913 à 175, tandis que, pour Saint-Nazaire, les chiffres
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Fig. 9. — Graphique du tonnage « exportation » des ports de Nantes et St-Nazaire
sont respectivement : 128.700.000 francs, i48. 000. 000, 139.500. 000. Le bond est plus remarquable, certes, pour Nantes ; la courbe ascendante qui représente le mouvement de Saint-Nazaire est plus régulière. Mais, des deux parts, le progrès est net, remarquable et, plus on approche de la période actuelle, plus les deux courbes se ressemblent. Nantes avait à rattraper un retard considérable ; il a su le faire en peu d'années. Mais ni d'un côté ni de l'autre, on n'aperçoit le
moindre indice qui permette d'inférer que le progrès ici se solde là par un déficit. Tout au contraire c'est la solidarité des efforts communs qui s'exprime clairement.
Certes, pour les deux ports, ces chiffres de mouvement total (entrées et sorties, navires chargés et sur lest) ne les classent point au nombre de ces grands ports qui comptent parfois plus de 10 millions de tonnes. Cependant, pour le trafic des marchandises dans les ports français, Nantes et Saint-Nazaire ne sont plus dépassés que par Marseille, Rouen, Bordeaux, Le Havre et Dunkerque. Rang fort honorable déjà si l'on veut bien se rappeler que, sous leur forme actuelle, ce sont des ports en somme tout récents et qui figuraient naguère encore aux dernières lignes de la statistique.
Importations et exportations. — Si l'on décompose le chiffre total du mouvement en deux parties selon qu'il s'agit d'arrivages ou d'expéditions, on remarque que les importations constituent de beaucoup la plus grosse somme. Ici comme pour la plupart de nos ports, au moins pour l'instant, nous manquons de fret de sortie ». Ainsi à Saint-Nazaire, en ce qui concerne le commerce avec l'étranger et les colonies, on compte à l'entrée, 587.000 tonnes contre 160.700 à la sortie, en 1893 ; en i()i3, c'est 7^4-ooo contre 227.000 ; à Hantes, on trouve, en 1893, 190.000 tonnes contre 62.000 en 1913, 1.600.000 contre 352. 000. Beaucoup de navires, arrivés en pleine charge, repartent sur lest. Ainsi à Nantes, en 1893, si 195 navires (50.900 tonnes) partent chargés, 127 (54-900 tonnes partent sur lest ; en 191 3, on a 779 navires
(703.900 tonnes) chargés et 464 (475. 200 tonnes) sur lest. Tandis qu'à l'arrivée, 2 à 3. 000 tonnes seulement reviennent à la navigation sur lest. De même à Saint- Nazaire où, en 1893, on enregistre, au départ, 253 navires chargés (160.000 tonnes) contre 569 (48o.ooo tonnes) sur lest ; en 1913, 168 (227.000 tonnes) contre 444 (52 2. 000 tonnes). Cela tient en grande partie aux caractères mêmes du commerce français qui offre plus de valeur que de volume, caractères qui ne semblent pas encore en voie de modification profonde. Il nous manque de pouvoir vendre, en masse, des matières pondéreuses telles que houille, minerais, pierres, etc.. Toutefois, dans la région de la Basse-Loire, il se peut que plus tard, grâce aux minerais de fer, aux pierres du Maine, l'écart entre les chargements, à l'entrée et la sortie, diminuent.
Si l'on envisage la valeur des produits transportés, c'est, au contraire, notre exportation qui l'emporte sur l'importation. Le prix moyen de la tonne débarquée, en 191 3, ressort, pour Saint-Nazaire à 54 francs, pour Nantes à 107 ; celui de la tonne embarquée égale respectivement 268 et 124 francs. Ces chiffres expriment assez bien, déjà, que Saint- Nazaire opère un trafic quelque peu différent du trafic de Nantes, celui qui convient à un port de relations transocéaniques rapides, avec exportation en grande vitesse de marchandises chères et demande, principalement, de houille. Et ces chiffres s'expliquent suffisamment lorsqu'on songe qu'un vêtement sorti de chez nos grands couturiers coûte plus cher que plusieurs tonnes de houille. La différence s'accuse moins à Nantes qui expédie moins d'objets de grand luxe,
et qui reçoit plus de marchandises relativement chères, bois ou produits alimentaires.
Il est à remarquer, enfin — correctif heureux pour notre marine marchande, — que ce sont les navires étrangers, surtout, qui arrivés chargés, repartent sur lest. Les Français sont un peu plus favorisés.
MOUVEMENT DES NAVIRES. - PAVILLONS CONSTRUCTIONS NAVALES
Navires et Compagnies à Saint-Nazaire. — Navires de toutes dimensions, de formes diverses. A Saint- Nazaire, dans les vastes bassins, voici les transatlantiques noir et rouge, à la coque allongée, aux lignes fines, haussant bien au-dessus des quais leurs ponts blancs encore surmontés par d'énormes cheminées et des mâts de charge. Ce sont bateaux de plus de 100 mètres de long, 20 mètres de large, 8 de tirant d'eau, i5.ooo tonnes de jauge. Vraies villes flottantes luxueusement aménagées pour le transport des voyageurs et qui font valoir notre flotte de commerce. C'est pour eux, en somme, que Saint-Nazaire fut construit. Ils sont l'orgueil du port et de la ville et chaque fois que l'un d'entre eux sort ou rentre, la foule se presse sur les jetées pour contempler ce spectacle pourtant fréquent, toujours prenant. Au Havre, certes, on en voit de plus grands. La ligne des Antilles et de l'Amérique Centrale, qui a sa tête à Saint-Nazaire, exige moins de navires de premier rang.
La « Compagnie Générale Transatlantique » affecte à ce service 6 à 8 beaux navires, une vingtaine de
milliers de tonnes. Ce sont ces vapeurs qui, chargés du service postal, reçoivent de l'Etat une subvention. Mais il ne s'ensuit pas du tout que « Saint-Nazaire soit un port absolument artificiel qui ne doive son existence qu'au service subventionné de la Compagnie Générale Transatlantique » comme le soutenait en 1901 un rapporteur d'une commission du Sénat, M. Aimond. Nous savons déjà que Saint- Nazaire détient, dans la Basse-Loire, un rôle naturel et nécessaire. D'ailleurs, la « Compagnie » possède encore plus de trente navires qui, sans aucune subvention, naviguent jusqu'en Angleterre d'une part, jusqu'en Algérie de l'autre. Ainsi, à côté des courriers rapides, s'amarrent les gros cargos, aux flancs rebondis, chargés parfois jusque sur le pont, qui sacrifient le luxe à l'utilité et réservent la principale place au chargement. En tout, la « Compagnie » entretient à Saint-Nazaire une flotte d'environ ào navires et 56. 000 tonnes. Elle assure un service important de passagers. Grâce à son organisation du quai Eugène Pereire, les voyageurs n'ont qu'à traverser le quai pour passer du bateau en wagon ou vice- versa. Et le voyageur préfère toujours s'embarquer ou débarquer à proximité immédiate de l'Océan et recherche avant tout la rapidité des communications. C'est une des raisons pour lesquelles la création de Saint-Nazaire fut une œuvre utile à l'intérêt général du pays. Il en résulte, pour ce port, une caractéristique nette. Peutêtre la ville pourrait-elle se mieux organiser pour retenir un peu les passagers ? Il est vrai que la plupart ne séjournent guère et s'empressent vers Paris qu'ils peuvent atteindre en six heures à peine. Plus de 9.000 voyageurs ont pris pied à Saint-Nazaire, en
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191 3, en augmentation de plus de 1200 par rapport à 1912.
La « Compagnie Transatlantique » prédomine ici. Mais elle n'est pas la seule qui y ait son port d'attache. 2/i navires (37.000 tonnes), dépendant d'autres sociétés, y paraissent régulièrement. Ils appartiennent à la « Compagnie Havraise-Péninsulaire » qui dessert la Réunion et Madagascar ; à la « Compagnie des vapeurs à hélice du Nord » qui fait le cabotage sur les côtes françaises de Dunkerque jusqu'à Marseille où elle transborde les marchandises apportées de l'Afrique du Nord par la « Compagnie Touache » ; à la « Compagnie des Messageries de l'Ouest », qui se relie à Ré et Oléron ; à la « Compagnie nantaise de navigation à vapeur » qui effectue jusqu'en Guyane, outre les transports commerciaux, celui des condamnés.
Jadis il aurait fallu mentionner encore des voiliers. Ils ne comptent plus que pour 800 tonneaux. Dans ce port voué aux relations rapides et qui n'a pas autour de lui de gros foyer industriel, les voiliers dressent rarement leurs vergues et le « quai des Frégates » n'a plus, en ce sens, qu'une valeur de souvenir. Au reste^ si en 1893, on avait vu arriver 61 voiliers (3o.ooo tonnes), en 191 3, ils furent seulement 3 (8.000 tonnes).
Mais du côté du vieux port, voici les petits vapeurs chargés de voyageurs et de marchandises de ou pour Nantes. Accostant près de l'ancienne entrée, ils peuvent, à toute marée, débarquer vite, grâce à un système d'ascenseurs établis dans la maçonnerie même du quai. Puis, voici les gabares, les allèges qui sillonnent le fleuve, toute une flottille active,
curieuse, qui vire autour de gros navires comme les mouches volent sur les flancs d'un bœuf. Vedettes, remorqueurs, embarcations de toutes sortes se croisent, sans désordre, à travers les bassins.
Le pavillon étranger à Saint-Nazaire. — Aucune Compagnie étrangère n'a installé de poste fixe à Saint-Nazaire. Cependant, le pavillon étranger n'est pas absent, tant s'en faut. Même c'est sous pavillon étranger que s'effectue la majeure partie du trafic avec l'étranger et les colonies. A l'entrée, en 1893, la part des navires étrangers revient à 77 pour cent ; en 1913, elle a, heureusement, un peu diminué, mais s'élève encore à 70 pour cent. Fait regrettable, alarmant même, mais constaté dans tous nos ports, ou presque tous. Nous payons ainsi à l'étranger des sommes considérables que notre marine marchande devrait encaisser en partie. Celle-ci a perdu, comme on sait, trop de rangs sur la liste mondiale. Il est vrai que nos voisins, parfois, ont plus de facilités que nous, puisque, sans se déranger de leur route, ils peuvent s'arrêter dans nos ports. Notre situation tout au bout du continent nous prive de ces avantages. Tout de même nous pourrions mieux, et un effort sérieux devient de plus en plus nécessaire si nous ne voulons pas devenir par trop tributaires de l'étranger pour nos relations maritimes. Le pavillon le plus fréquent à Saint-Nazaire, c'est, évidemment, le pavillon anglais, couvrant surtout les « charbonniers » les lourds cargos noirs, bourrés de houille. En 191 3, si le pavillon français flotte sur i56 navires et 220.000 tonnes, à l'Anglais appartiennent 137 navires et i54ooo tonnes. Puis, ce sont les Scandinaves, aux
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coques larges, souvent chargés de bois. Nombreux encore les Espagnols qui apportent vins, fruits, tabacs. Le pavillon hollandais se multiplie depuis quelque temps ; sous son couvert passent bien des produits allemands. Quant à l'Allemagne, elle a manifesté ici comme partout, les progrès de sa marine et de son industrie : en 1893, il y avait i3 navires allemands avec 8.56o tonnes ; en 1913, ils sont déjà 21 avec 26.000 tonnes. Notre pavillon, en somme, ne conserve le premier rang que de peu ! Et c'est trop peu ! Il est urgent d'y remédier, non seulement par une augmentation du tonnage national, mais encore par un sursaut d'entreprises audacieuses et de méthodes nouvelles de la part des armateurs.
Les Pavillons étrangers à Nantes. — Mêmes constatations à Nantes. La proportion du pavillon étranger a un peu diminué de 1893 à 191 3, mais elle demeure encore bien forte, puisque le tonnage, qui était supérieur au nôtre de près des deux tiers, l'est encore de plus de moitié. La situation est meilleure qu'à Saint- Nazaire ; elle n'est pas encore telle qu'on la souhaiterait. Ici aussi, les Anglais tiennent la tête avec 168.000 tonnes, à peine dépassés par les 169.000 tonnes des Français. Les Scandinaves, Norvégiens surtout, accusent i5i.ooo tonnes, les Hollandais 21.000, les Espagnols 34- 000. Et les Allemands, dont la part n'était que de 7.100 tonnes en 1893, ils se réservent 32.000 tonnes en 1913 ! Progrès énorme qui corrobore le cri d'alarme poussé jadis par l'auteur du « Danger allemand », M. Schwob, un Nantais bien connu, qui, depuis de longues années, n'a pas cessé de lutter brillamment, par le journal, par le livre,
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pour la France et pour Nantes. Dans l'ensemble, ce sont, à Nantes, les mêmes couleurs que celles qui pavoisent les navires à Saint-Nazaire et il est infiniment regrettable que les nôtres ne dominent pas davantage.
Les navires à Nantes. — Toutefois, à Nantes, le spectacle diffère. Plus de grands transatlantiques, bien entendu. Mais des cargos plus nombreux et un rassemblement plus complexe des différents modèles de bateaux. Les voiliers, ici, sont plus nombreux. Il n'est pas rare de voir se profiler, non loin du pont transbordeur, quelque quatre-mâts effilé, avec son lacis ténu de vergues et de cordages, apportant, grâce aux grands vents d'ouest de l'hémisphère sud, nitrates et laines de l'Amérique du Sud. Près du quai Ernest-Renaud, il y a toujours quelques trois-mâts à la coque grise ou blanche qui rappellent la navigation d'autrefois. La voile, bien diminuée par la vapeur, se maintient mieux à Nantes qu'à Saint- Nazaire, plus ou moins fréquente selon les années.
Les travaux en Loire ont permis aux vapeurs imposants de remonter jusqu'à Nantes. Si, en 1892, le port admettait seulement douze navires calant 5 à 5 m. 5o, en 1910 déjà, il en recevait 436 calant plus de 5 mètres, d'aucuns approchant de 7 mètres. Vastes charbonniers, cargos de toutes tailles se pressent autour des postes d'amarrage tandis qu'à travers cette flotte de haut bord circulent les a hirondelles » qui, vite, mènent aux centres industriels d'aval, les gabares lourdes qui apportent des céréales transbordées à Saint-Nazaire, les remorqueurs, les péniches. A. tout instant, sirènes et sifflets déchirent l'air de leur
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bruit rauque et lorsque le vent d'ouest vient à pousser vers l'intérieur les nuages gris, la pluie fine qui embue coques et agrès, on a sous les yeux un tableau fantomatique digne du pinceau d'un Turner, tandis que l'odeur de goudron et de houille s'appesantit à ras de terre. C'est bien là le port qui alimente des industries variées, port industriel au premier chef. Et il attend avec confiance le jour où, la Loire redevenue navigable, il doublera son rôle industriel d'un rôle commercial d'une envergure nouvelle.
Le mouvement fluvial à Nantes. — Bien qu'à ce dernier point de vue il ne puisse s'agir encore que d'un commencement, les améliorations déjà réalisées se manifestent dans le trafic. Le mouvement entre la Maine et Nantes a presque doublé en un an, passant de 66. 4oo tonnes en 1912 à 120.600 en 1913. Il faut remarquer que, par contre^ dans la Loire « sauvage )>, entre Briare et la Maine, le tonnage atteignait à peine 8.5oo tonnes en 191 1. Entre Nantes et Saint- Nazaire, c'est i.35o.ooo tonnes. Quant au canal de Nantes à Brest, malgré ses défectuosités notoires, il serait injuste de négliger son apport, les relations qu'il établit entre Nantes et la Bretagne, et qui fournissent, en 1913, 45o.ooo tonnes. Mais il apparaît aussi qu'il pourrait fournir davantage. Ses 325 écluses, son mouillage normal de 1 m. 62, la lenteur du trajet, l'outillage archaïque doivent être l'objet, au plus tôt, de modifications profondes. Il est un peu pénible de voir, à l'embouchure de l'Erdre ou au « pont Morand » ces péniches vieillottes qui portent à peine une centaine de tonnes et viennent se mêler aux puissants cargos comme pour mieux faire ressortir leur
antique faiblesse. L'élément pittoresque qu'elles apportent dans le tableau du port de Nantes ne saurait prévaloir contre les nécessités économiques du temps présent.
Nantes doit pouvoir mieux profiter de sa situation au confluent de trois grandes voies, mer, Loire, canal de Bretagne. Il le sait et s'y efforce. Si tant de navires, aujourd'hui, bordent ses quais, c'est, pour beaucoup, parce qu'il a su les y amener.
Les Compagnies à Nantes. — De ces navires, un certain nombre constituent sa flotte particulière. L'armement nantais, si actif jadis, n'a pas déchu. Outre une escadre de voiliers dont certains, appartenant à la (( Compagnie des Armateurs Coloniaux », continuent le commerce des Antilles, une escadre de vapeurs approche de 100.000 tonnes de capacité. C'est le gros cabotage, national et international qui domine. La « Compagnie Générale Transatlantique », dont les navires transbordent parfois à Saint-Nazaire, a une succursale à Nantes qui dessert l'Angleterre, l'Afrique du Nord, les Antilles. La « Société Navale de l'Ouest » étend son champ d'action d'Anvers, par Le Havre jusqu'à Lisbonne et y joint la Méditerranée française (Cette, Marseille). La « Compagnie Chevillotte », d'origine brestoise, envoie ses navires le long des côtes de France, de l'Atlantique Nord et de la Manche ; la (( Compagnie Worms » vise plutôt l'Atlantique Sud, Bordeaux, Bayonne, jusqu'à Pasajes en Espagne ; la « Compagnie Larran » est en relation avec Bayonne. En outre, à la différence de Saint-Nazaire, Nantes a été choisi comme port d'attache par plusieurs Compagnies étrangères : la « Société Hutchinson » pour
l'Ecosse et l'Irlande ; la « Société Adolf-Depp » pour Anvers, la « Compagnie Fearnley et Eger » pour la Scandinavie, en tout une vingtaine de navires jaugeant i5.ooo tonneaux. La présence de firmes étrangères n'étonne point dans un port dont la vie industrielle fait appel à tout instant aux produits des pays étrangers.
Enfin il faut compter un certain nombre de chalutiers qui, munis de l'outillage moderne, vont pêcher jusque dans le golfe de Gascogne, petits vapeurs de 20 à 45 tonneaux qui peuvent entreprendre ce que les chaloupes à voiles des sardiniers bretons ne songent malheureusement même pas à tenter. Grâce à eux, les produits de la pêche augmentent ; les ventes à la criée ont produit, en 191 3, 2.071.500 francs.
Les constructions navales à Nantes. — Mais ces flottes locales, elles sortent, pour une bonne part, des ateliers de la Basse-Loire. Les contructions navales vivent une vie florissante, déterminant un apport de houille, de bois, de minerais qui grossit le chiffre du commerce. A Nantes, cette industrie, aussi ancienne que le port même, plonge dans la tradition de profondes et solides racines. Mais elle aussi a subi la loi de la masse, si caractéristique de la vie économique actuelle et elle s'est concentrée en quelques puissants établissements : « chantiers de Bretagne » de la « maison La Brosse et Fouché », « chantiers Blasse et fils » à Chantenay, « chantiers Alleau » à Trentemoult, surtout « chantiers de la Loire », que nous retrouverons à Saint-Nazaire. Ces sont ces derniers qui hérissent de leurs longs madriers, forêt bizarre de tiges sèches, le bord de la Loire, dans la « Prairie
au Duc » entre le « quai des Antilles », le boulevard « Babin-Chevage » et le quai « Léon Bureau ». Tout le jour, le fracas du fer qu'on rive, qu'on ajuste, qu'on frappe de cent façons, étourdit le passant. La Société, fondée en 1881 pour succéder aux anciens établissements « Jollet et Babin », possède un terrain de six hectares avec six cales de lancement, le tout éclairé à l'électricité. Et l'électricité aussi fait mouvoir nombre de machines. De là sont sortis le croiseur-cuirassé (( Descartes », maint contre-torpilleur, de grands voiliers, la machinerie de nombreux navires. Dans l'ensemble, les chantiers nantais qui avaient lancé, en 1893, 5.620 tonneaux, en ont mis à l'eau 27.300 en io,i3.
Les constructions navales à Saint-Nazaire. — Rappelons, au passage, les établissements de la marine de guerre à Indret et arrivons à Saint-Nazaire. A peine a-t-on quitté Paimbœuf qu'on revoit, haut dans le ciel, mais plus touffus encore, les madriers qui arrêtaient le regard, tout à l'heure à Nantes. Saint-Nazaire, en effet, tout près de l'Océan, port d'attache de grands paquebots, appelait, pour ainsi dire, la création de chantiers de constructions navales. C'est la grande industrie nazairienne. Les « Chantiers de la Loire » entre Penhoët et Méan, s'étendent sur 12 hectares ; les cales de lancement, orientées vers la Loire, sont toujours occupées. Ateliers des dessins, de la chaudronnerie, de la menuiserie, etc., tous sont pourvus de l'outillage le plus perfectionné. Des centaines d'ouvriers (2.5oo personnes comptent à l'usine) travaillent sur les cales. Ces chantiers ont construit bien des navires de guerre, depuis le cuirassé grec « Hydra » que cer-
tains Nazariens, trompés par la forme des lettres grecques, s'obstinaient à appeler le « YAPA », jusqu'à la « Liberté », jusqu'à la « Normandie ». Des cargos comme le « Saint-Louis » ont été construits pour la « Société navale de l'Océanie ». On a pu y achever, en 36 mois, des cuirassés de 23.000 tonneaux, du type <( France ». Résultat remarquable puisque les chantiers de la Loire peuvent fournir 800 tonneaux par mois, quand les chantiers anglais n'en donnent pas plus de mille.
Tout auprès, entre le bassin de Penhoët et le fleuve, ce sont les ateliers de la « Compagnie Transatlantique », les « chantiers de l'Atlantique », non moins célèbres. Autour des cales de lancement se pressent les forges, la station électrique, la zinguerie, la menuiserie, la voilure, etc.. Outillage moderne, lui aussi, et qui a permis de fabriquer des œuvres de premier ordre, notamment ces grands paquebots que nous admirions tout à l'heure, dans les bassins. Telle, la « France », l'une des plus belles unités de la Compagnie et de notre flotte marchande. Ses caractéristiques se définissent ainsi : 220 mètres de long, 23 de large, 9 de tirant d'eau, 28.000 tonnes de déplacement ; ses machines, à turbines, développent une force de £5.ooo chevaux- vapeur et lui impriment une vitesse de 23 nœuds (46 kilomètres environ) à l'heure. Elle fait partie de la série « Provence », « Champagne », <( Lorraine », qui a renouvelé le matériel de notre grande Compagnie de navigation. Les chantiers de l'Atlantique construisent aussi des paquebots mixtes comme le « Rochambeau », des croiseurs comme 1' « Ernest Renan », des cuirassés comme le « Diderot » ; ils ont mis sur cale le paquebot « Paris » qui
devra jauger 34. 600 tonneaux et sera notre plus forte unité commerciale. Les « chantiers de l'Atlantique » comptent parmi les plus beaux, les plus importants chantiers de France, occupant 5.5oo ouvriers.
Au total, Saint-Nazaire a lancé, en 1913, 60.180 tonneaux de navires en acier.
TRAFIC, NATURE DES MARCHANDISES LEUR ORIGINE ET LEUR DESTINATION
Ainsi Saint-Nazaire et Nantes forgent eux-mêmes au moins une partie des instruments de leur prospérité. Prospérité qui repose sur un trafic intéressant à pénétrer. Jetons les yeux sur les cales de tous ces navires et nous aurons un aperçu de ce mouvement commercial aux progrès si remarquables. Nul doute que, sous cet angle encore, Nantes et Saint-Nazaire ne révèlent chacun son caractère particulier.
Les marchandises importées à Saint-Nazaire. — Que reçoit Saint-Nazaire ? En première ligne la houille, le charbon si nécessaire à ses paquebots, à ses cargos, nécessaire aussi à ses industries navales. Il s'agit de quantités considérables, 700.000 tonnes en 1893, plus de 1. 120. 000 en 191 3. Une fois la flotte et les chantiers servis, il faut pourvoir, outre les petites industries locales, les forges de Trignac. La « Société des Hauts Fourneaux et Forges de Trignac » a, comme on l'a vu, repris son exploitation en 1890. La mise en valeur des minerais de fer bretons-angevins, jadis précaire, lui devient chaque jour plus précieuse. Depuis 1908, c'est la « Société des usines métallur-
giques de la Basse-Loire » qui a pris la direction de Trignac. 2.000 ouvriers y fabriquent des barres, des profilés en fer, des feuillards, des rails. L'entreprise, jadis toute nazairienne, se trouvait un peu « en
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l'air », loin de la houille et du minerai, trop loin du fleuve aussi. Le débordement de l'industrie nantaise vers l'aval a favorisé son nouvel essor. La houille va aussi à la Compagnie d'Orléans pour les besoins du chemin de fer. Elle se disperse jusqu'à Pontivy, La
Flèche, Orléans, La Roche-sur- Yon. Ce transit ne tardera pas, sans doute, à emprunter la voie de la Loire améliorée. Quoi qu'il en soit, navires et chantiers suffisent à commander l'accroissement d'apport des charbonniers.
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Mais il leur faut aussi des minerais, des fers, du plomb. 137.000 tonnes de ces matériaux ont été débarqués en 191 3, partie pour Saint-Nazaire même, partie pour les usines de la Basse-Loire, Couéron, la
Basse-Indre, même Nantes. Apport faible d'ailleurs, en regard de celui du charbon.
On pourrait mentionner aussi, comme nécessaires aux constructions navales, les 10.000 tonneaux de goudron que signalent les statistiques.
D'autre part, grâce aux relations avec l'Afrique du Nord, les pays méditerranéens et l'Atlantique Sud, il est toute une catégorie de marchandises qui a son point d'arrivée à Saint-Nazaire, porte de la Bretagne et de la région nantaise. Ce sont les céréales (12.000 t.), le riz (10.000 tonnes), les vins, vins d'Algérie, vins d'Espagne, vins de Bordeaux qui se répartissent dans l'Ouest français (9.500 tonnes), les produits oléagineux graines coloniales ou huiles (4ooo tonnes), les pommes de terre et légumes (7.500 tonnes).
Les Antilles et l'Amérique fournissent surtout le cacao, le café, les bois exotiques, le caoutchouc, le tabac fabriqué, le tabac en feuilles, quelques centaines de tonnes pour chacun de ces produits ; parfois un millier de tonnes de nitrates ; très peu de sucre. Le sucre, en effet, arrivait jadis des colonies en admission temporaire, puis s'exportait. Depuis l'entrée en vigueur de la Convention de Bruxelles, ce commerce a disparu et les statistiques de 191 3 ne mentionnent plus la denrée jadis si répandue. En somme, le commerce américain semble bien restreint, surtout pour un grand port transatlantique. Mais c'est commerce de valeur et, d'autre part, trafic postal et transport des passagers donnent à cette direction une importance considérable.
Il apparaît donc que Saint-Nazaire reçoit surtout du charbon ; puis des métaux et des denrées alimentaires ; quelques arrivages de bois et de matériaux de cons-
truction complètent la liste. Rien là qui laisse présumer une vie industrielle intense et variée. Saint- Nazaire est bien le grand port de navigation transocéanique tel qu'il s'est déjà défini. Il est aussi port de transit puisque les voies ferrées de Bretagne lui permettent de rayonner au moins sur le Morbihan et rille-et- Vilaine, au point qu'on a pu inscrire les forges bretonnes d'Hennebont dans la dépendance de Saint-Nazaire. Et la Loire lui permet de desservir, en partie et à moindre frais, les centres riverains.
Les marchandises expédiées de Saint-Nazaire. — En revanche, les expéditions, — relativement faibles — sont plus curieuses peut-être à examiner. Depuis 1913, le premier rang, en poids, appartient aux minerais (i£5.5oo tonnes) rubrique jadis quasi inconnue et dont le chiffre progresse régulièrement depuis 1910 (108.000 tonnes). C'est après 1907, en effet, que l'on a vraiment commencé l'attaque sérieuse des gisements de minerai de fer que recèlent les terrains sis aux confins de la Bretagne et de l'Anjou. Gisements parfois tourmentés et de valeur diverse, mais dont la technique moderne peut toujours tirer parti si les moyens (système de grandes concessions, transports, etc..) lui sont accordés. Ces minerais, répartis en Loire-Inférieure, Maine-et-Loire, Ille-et- Vilaine offrent une teneur en métal utile qui peut varier de 43 à 60 pour cent et l'on a prévu un rendement prochain de 2 millions de tonnes (250.000 produites en 1913). Il y a là une richesse nouvelle très importante pour la Basse- Loire. Pour le moment, on en est au début de l'exploitation et, faute de trouver à portée la houille nécessaire — et aussi les voies d'eau favorables à l' évacua-
tion, la majeure partie du minerai s'expédie par voie ferrée dans deux directions : Saint-Nazaire pour la région de Chateaubriant, Nantes pour la région d'Angers. Trignac en prend une partie, mais la plus grosse masse trouve avantage à s'exporter soit vers l'Angleterre, soit vers l'Allemagne via Rotterdam. Cette situation, qui, pour le moment, offre l'inconvénient de priver le pays du bénéfice d'une transformation sur place — présente l'avantage assez rare, avantage qui se maintiendra, de fournir à nos deux ports de la Basse-Loire un fret de sortie inespéré, très utile à notre flotte marchande qui peut ainsi échanger fer contre houille et éviter le coût d'une navigation sur lest. Saint-Nazaire en profite heureusement et ne perd pas de vue ce point remarquable de son trafic.
Après le minerai vient la houille (76.000 tonnes), réexportée surtout vers l'intérieur et vers les ports bretons.
Mais Saint-Nazaire, d'autre part, se trouve au débouché d'une riche région agricole. Comme tel, ce port dirige sur l'extérieur, nombre de denrées alimentaires : 1.000 tonnes d'œufs, à peu près autant de beurre salé, de fruits (5oo tonnes), des légumes conservés (3oo tonnes), 2.000 tonnes de pommes de terre, 2^0 de viandes conservées, sans compter l'exportation ou le transit des vins (1.200 tonnes) et des boissons distillées (2.200 tonnes).
Les produits ouvrés de l'industrie tiennent aussi une place honorable : 1.600 tonnes d'outils, 36o de tissus de coton, 200 de tissus de laine, 1.100 de poteries et verreries, 1.200 de meubles et bois travaillés, 900 de papiers et livres, 3go de tabletterie, autant de carrosserie et automobiles, £90 de parfums et sa-
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vons, 3n de vêtements et lingerie. Ce dernier article, qui n'apparaît qu'au dix-neuvième rang quant au poids, occupe le premier quant à la valeur (6.3oo.ooo francs), tandis qu'en ce sens les minerais, par exemple, passent au treizième avec 800.000 francs. Confirmation nette du caractère de notre exportation en général, explication aussi de nos relations notamment avec l'Amérique : faible poids, grosse valeur.
Port de grande navigation transocéanique, Saint- Nazaire exporte surtout, avec des minerais et des denrées alimentaires, les produits ouvrés, les modes de notre pays. La nature même de son trafic précise encore sa fonction spéciale dans la vie générale de la France, dans celle de la Basse-Loire.
Les clients de Saint-Nazaire. — Les meilleurs clients, c'est d'abord l'Angleterre (276.000 tonnes) qui a besoin de vendre sa houille, d'acheter des aliments et des produits de valeur. Puis le Mexique (62.000 t.) qui prend nos modes, nos produits ouvrés qui rayonnent dans l'Amérique Centrale ; la Colombie commande en outre, directement, 35. 000 tonnes ; la Guyane française 6.700 tonnes. La Hollande a sa large part (61.000 tonnes) à cause des minerais de fer bien placés en Allemagne, relation nouvelle et fructueuse. L'Algérie emporte 12.000 tonnes de produits industriels et aussi de futailles vides ; à destination du Maroc partent 4.700 tonnes de marchandises diverses. Enfin la Belgique reçoit 3. 600 tonnes, l'Allemagne 1.200. Cette succincte énumération montre assez l'importance des relations transocéaniques dans le trafic de Saint-Nazaire et fait saisir, d'une autre manière, com-
ment les Nazairiens tiennent tant et si justement à leur « Compagnie ».
Les fournisseurs de Saint-Nazaire. — A considérer, non plus la destination, mais l'origine des chargements, en est-il de même ? Cette fois encore l'Angleterre tient la tête avec 4io.ooo tonnes, à cause de la houille ; la Hollande occupe le second rang avec 107.000 tonnes. Mais voici le Mexique (55. 000 tonnes), la Colombie (34ooo tonnes), la Guyane française (6.700 tonnes), l'Argentine (4- 000 tonnes), les Etats- Unis (10.000 tonnes) qui composent l'imposant appoint transatlantique, des produits « coloniaux », les bois, les tabacs, etc.. Espagne (28.000 tonnes), Algérie (19.000 tonnes), Maroc (7^0) rappellent nos besoins en minerais spéciaux, en céréales dures, en cuirs, en vins en phosphates. L'Allemagne ne fournit que 2.000 tonnes, la Belgique 1.200. Mais la liste s'allonge car nous avons des besoins plus variés. Voici les Scandinaves et les Russes (bois et goudrons) avec 35. 000 tonnes, l'Indo-Chine (i^ooo tonnes), la Chine (3. 000 tonnes) avec les riz, les graines oléagineuses, le thé, les soies. Même on trouve mention de pays fort éloignés comme la Nouvelle-Calédonie ou l'Australie. Et ceci n'est point pour surprendre. L'Océanie n'est pas inconnue à Saint-Nazaire. Et à ce propos, il sera permis de rappeler qu'il y a quelque vingt ans, on pouvait voir, au sémaphore de la vieille jetée, une sorte de Robinson moderne qui, naufragé en Australie lorsqu'il était mousse, vécut plus de quinze ans avec les indigènes. A vrai dire, part faite à l'appoint des Scandinaves, le négoce nazairien, à l'arrivée, ne diffère pas essentiellement de ce qu'il est au départ.
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Mêmes relations prépondérantes vers l'Angleterre et, à un degré moindre, l'Afrique du Nord.
Et mêmes caractéristiques pour la fonction spéciale du port : importante navigation transatlan tique, transit intéressant.
Saint-Nazaire port d'escale. — Par surcroît, Saint- Nazaire semble tout à fait à même de remplir le rôle de port d'escale. Mais La Pallice, mieux organisé et plus tôt, en ce sens, est trop proche. Saint- Nazaire se trouve d'ailleurs un peu à l'écart de la route atlantique que les navires reconnaissent par Belle-Isle et Ré ; la ville n'offre pas encore l'attirance favorable et les aménagements prévus en grande rade ne sont pas achevés. Aussi cette navigation d'escale ne compte-t-elle, à l'entrée, que 45 navires et 57-83o tonnes. Mais elle peut et doit se développer.
Les arrivages à Nantes. — A Nantes, les caractères ne sont pas les mêmes et l'influence de l'industrie se manifeste avec éclat.
A l'importation figure d'abord, dans la liste par poids, la houille : 629.000 tonnes en 1913 contre i44ooo en i8g3 I La voici qui sort des flancs des cargos, à grand renfort de hottes, de bennes, s'amoncelle sur les quais, disparaît sur les camions et les wagons, soufflant sur son parcours des nuages de poussière noire. Elle va alimenter, outre les chaudières des navires à vapeur, celles des nombreuses usines de Nantes et environs. Houille anglaise, en majeure partie, naturellement.
Mais les progrès de l'industrie nantaise ont entraîné la nécessité de nouvelles constructions, de
même que les travaux d'amélioration du port. Et comme par l'amont les arrivages ne se font pas encore aisément, par l'aval parviennent les pierres et moellons dont le poids total atteint 207.000 tonnes, le chiffre le plus fort après celui de la houille.
Les produits alimentaires constituent un apport de premier ordre, une base solide pour le trafic nantais. En valeur, les céréales viennent en tête ; il y en a pour 3i millions de francs ! C'est un stock de 1 55.ooo tonnes que les navires ou, s'ils calent trop, les gabares amènent de l'Océan ou de Saint-Nazaire. Vite, on happe ces grains, on les projette dans les docks et, cette fois, c'est dans une poussière dorée que se hâtent les travailleurs. Certes le pays nantais est d'agriculture riche, mais il ne saurait suffire à l'entretien de l'industrie nantaise. Des anciennes raffineries, pour beaucoup, sont nées les biscuiteries actuelles et leur développement attire de plus en plus les cargaisons de céréales. Le touriste le moins averti ne peut manquer d'en être frappé : presque au sortir de la gare d'Orléans, de l'autre côté du canal Saint-Félix, la façade de l'usine « Lefèvre-Utile » attire forcément les regards. Cette maison fabrique 80.000 kilogs de « petits beurre » chaque jour. Ensemble, les biscuiteries nantaises produisent pour plus de i3 millions de francs par an. Beurre de Bretagne, blés des pays méditerranéens (jadis de Beauce et autres provinces françaises), sucres des Antilles se réunirent pour favoriser l'essor de cette industrie aujourd'hui célèbre dans le monde.
Les raffineries, jadis renommée de la ville, n'occupent plus leur rang primordial. Sans doute la betterave a disparu de la région et diverses lois,
comme celle de 1897, ont permis au sucre de canne de lutter au moins à armes égales. Mais, outre les pays qui, comme l'Allemagne et l'Autriche, ont réussi à fabriquer, à exporter des millions de tonnes de sucre de betterave, le Nord de la France a développé aussi ses cultures et ses usines. Nantes ne saurait lutter contre Paris. Et c'est bien pourquoi, avec à propos, les Nantais ont modifié leurs anciennes industries. Toutefois des raffineries existent encore et, en 191 3, outre 32.800 tonnes de sucre exotique, elles ont reçu 3o.ooo tonnes de sucre indigène (2o.poo par voie ferrée). La liaison avec les Antilles, avec la Réunion, n'est pas abandonnée et il faut estimer la valeur du sucre importé par mer à près de 10 millions de francs. Nantes sans sucrerie, ce ne serait plus tout à fait Nantes. Au reste, les industriels se sont ingéniés à tirer parti de tout et les produits de telles candiseries servent à fabriquer, avec les vins du pays ou du Saumurois, les « mousseux » qui prennent un certain renom.
Ont prospéré, par contre, de façon considérable, les industries des conserves alimentaires. On mit en boîtes d'abord le poisson et, depuis Douarnenez jusqu'à La Rochelle, les pêcheurs fournirent l'industrie nantaise de sardines et de maquereaux. Puis on y mit les légumes et viandes. Dans les pays bretons, la <( friterie », surtout quand la sardine se fit rare, traita petits pois, légumes divers dont la culture s'étendit vite, il y a quelque vingt ans, sur la côte sud, en partie grâce aux engrais fournis par les friteries mêmes, en partie grâce à ceux amenés des usines nantaises. Et ceci ne contribua pas peu à remédier à la crise sardinière. Citer des noms comme
<( Amieux », « Philippe et Canaud » suffit à évoquer l'idée d'une grande industrie française. Industrie fort apréciée notamment aux Etats-Unis. Aussi les navires apportent-ils à Nantes quantité de matières premières : g3o tonnes de poissons, 4oo de homards, 3.750 de légumes secs et pommes de terre (contre 760 en 1893), 180 tonnes de poivre, 3oo d'huiles diverses, qui complètent les apports de la voie ferrée ou du roulage.
Cette industrie des conserves alimentaires a favorisé ou suscité des industries connexes, celle du fer blanc, celle du bois pour les boîtes et emballages. La navigation en profite.
Quant aux autres importations d'ordre alimentaire, elles proviennent, soit des relations américaines (i55 tonnes de cacao, i5o de tapioca) soit des relations indo-chinoises (22.000 tonnes de riz). Mention spéciale doit être faite pour les vins : 34. 800 tonnes valant près de 10 millions de francs (on ne comptait que 9.000 tonnes en i8g3). Une partie de ces vins méridionaux sert au coupage, une autre est réexpédiée à l'intérieur ; une partie aussi est employée pour les conserves. Commerce toujours important puisque la Bretagne est dépourvue de vignes, commerce en progrès, intéressant, puisque la région nantaise est une région vinicole et que la Touraine aux crûs célèbres est toute proche.
Ainsi l'industrie alimentaire, en pleine prospérité, grâce à des transformations avisées, réclame à la navigation environ 100.000 tonnes de marchandises dont une large part est traitée sur place.
Nantes a appris à traiter sur place aussi les produits oléagineux. Dans un centre de vieilles traditions colo-
niales, dans une ville où l'on fabrique tant de conserves, il est naturel que les huileries, et conséquemment les savonneries se soient développées. Les 8.000 tonnes de produits oléagineux que les navires ont débarqués en 191 3, graines de coton d'Egypte, arachides d'Inde ou d'Afrique occidentale, copra d'Océanie accusent la valeur de cette industrie. Les savonneries produisent, par an, environ 16.000 tonnes de savons (18 millions de francs). Les maisons « Talvande et Douault », « Biette frères » maintiennent avec autorité cette fabrication spéciale qui rattache Nantes aux « colonies ». Vieilles traditions qui fleurissent en industries neuves. Et ces industries mêmes ont besoin de chaux, de produits chimiques qui vaudront aux navires un fret d'entrée rémunérateur. Leur revient, au moins une part des 4i.ooo tonnes signalées comme produits chimiques en 191 3.
Une autre part va aux fabriques d'engrais. On sait comment les raffineries, par l'intermédiaire du noir animal, suscitèrent cette industrie. Dans un pays comme celui-ci, où le sous-sol primaire exige des engrais, le débouché était certain. Les phosphates, les pyrites (plus de 200.000 tonnes en 191 1) se transforment en superphosphates, en phosphates moulus, en sels divers que l'agriculture régionale emploie avec succès et parfois les nitrates du Chili apportent leur contingent de matières premières. Et ces phosphates peuvent servir aussi au traitement des minerais de fer.
Les merrains, madriers, planches, billes de bois divers, bois de construction (86.000 tonnes), et bois exotiques (600 tonnes) servent l'ancienne industrie
du meuble, celle des caisses d'emballage, celle du bâtiment.
Drilles, chiffons (i.3oo tonnes), pâtes de cellulose (38.ooo tonnes), soufre (77.000 tonnes) approvisionnent les papeteries. Car la « Société des papeteries de l'Ouest », à Chantenay, s'est créé une situation importante et livre 10.000 tonnes de produits fabriqués.
Les tabacs sont traités à la manufacture, très active.
Enfin, il est une industrie qui, depuis quelque temps, se développe beaucoup, l'industrie métallurgique. Jadis bornée aux constructions navales, ou aux fabrications secondaires, elle tend à passer aux premiers rangs des industries nantaises. Les fonderies, tréfileries, usines de toutes sortes se multiplient. La mise en valeur des minerais angevins n'y est peutêtre pas étrangère. Tuyaux, feuillards, fers ouvrés, fer blanc, machines, grosse chaudronnerie sont produits en quantités chaque jour plus considérables. Si l'on fait entrer en ligne de compte les établissements de la Basse-Indre, de Couéron, d'Indret, on a l'impression d'une région métallurgique en train de s'affirmer. Aussi, outre la houille, les minerais importés progressent (8.3oo tonnes) ainsi que le plomb (1.700 tonnes), les machines (4.000 au lieu de 700 tonnes en i8g3), les outils (1.200 tonnes). Industrie d'avenir qui pourra distribuer aux autres industries nantaises l'outillage dont elles auront besoin.
Pour le moment, il reste que les navires débarquent au port de Nantes surtout des matières premières nécessaires à l'industrie locale, que la navigation alimente industries alimentaires, usines d'engrais, constructions navales, établissements métallurgiques
prospères, capables de développement. Non pas industries improvisées, mais industries qui dérivent, pour beaucoup, de l'ancien négoce, s'appuient sur les traditions et les capitaux accumulés et toujours renouvelés. Nantes est avant tout port de transformation industrielle.
Les expéditions de Nantes. — Il semble dès lors que son exportation doive consister principalement en produits ouvrés. Toutefois il faut tenir compte des réexportations, car Nantes est aussi port de distribution, de transit pour une vaste région encore en voie d'élargissement.
Minerais et houille prédominent, avec i85.ooo (1.100.000 francs) et 17.000 tonnes. L'afflux des minerais de fer d'Anjou (en i8g3 les minerais ne pesaient que 2.000 tonnes) fournit à la navigation nantaise ce fret de sortie tant réclamé. Il est à prévoir que ces expéditions s'accroîtront encore, ici comme à Saint- Nazaire. Quant à la houille, il s'agit de répartition entre les centres voisins et les chemins de fer.
Si nous relevons les chiffres qui concernent les denrées alimentaires, nous trouvons 11.000 tonnes de pommes de terre, 9.000 de sucre, 7.000 de céréales, 1.200 de riz, 1.000 de vins, 1.000 de poissons, 600 de biscuits et confitures, 56o de légumes conservés, 35o d'ceufs, 370 de chocolat. C'est peu, semble-t-il de prime abord. Mais, en premier lieu, la valeur marchande ne correspond guère au poids et, de fait, l'exportation du sucre, sous le rapport de la valeur, passe au premier plan avec 3.5oo.ooo francs ; puis les vins cotés 2 millions, les poissons 2 millions aussi, les céréales 1.700.000 francs, les pommes de terre
1.600.000. A ce point de vue, ce sont les produits alimentaires qui ont, de beaucoup, la plus grande importance. D'autre part ,il est certain que l'industrie nantaise approvisionne en grande quantité le marché national. Du côté de l'amont se dirigent bien des marchandises et, par là, la Loire ne « rend » pas encore. Si faible alors qu'apparaisse le tonnage de sortie en regard du tonnage d'entrée, les produits de l'industrie alimentaire y tiennent une place remarquable.
Ici, comme à Saint-Nazaire, comme en bien d'autres ports, on s'aperçoit que nos ventes valent plus qu'elles ne pèsent. Cependant, le jour où la Loire serait navigable sur un long parcours, la dissymétrie signalée pourrait s'atténuer quelque peu, autant qu'on puisse prévoir.
Parmi les autres objets qui remplissent les cales des cargos, les métaux ouvrés et outils comptent pour 2.600 tonnes, les bois et meubles se chiffrent par 8.000 tonnes ou 1.800.000 francs. Papeterie, livres ne pèsent que 4oo tonnes, mais valent 5oo.ooo francs. Les produits chimiques atteignent 1.700 tonnes et 900.000 francs, les parfums et savons 200 tonnes, très peu de tissus, à peine 77 tonnes.
Sur ce dernier point, entre autres, le trafic nantais se différencie du trafic nazairien. Le commerce de luxe y apparaît moins. Comme Saint-Nazaire, Nantes exporte minerais et denrées alimentaires. Mais déjà plus de denrées alimentaires et plus de conserves, naturellement. Plus de produits ouvrés, de produits de l'industrie nantaise. Ici encore, comme pour les arrivages, le caractère de port industriel s'affirme nettement.
Les fournisseurs de Nantes. — Pour les besoins de cette industrie, Nantes doit faire appel à de nombreux pays. A l'Angleterre d'abord qui lui envoie houille, goudron, machines, produits chimiques (274.000 tonnes) ; à l'Allemagne (5o.ooo tonnes contre 8.000 en 1893) qui fournit un complément de charbon, des métaux, du plomb. De Scandinavie, de Russie arrivent 56.4oo tonnes de bois, de pâte à papier. Soufre, vins, fruits (37.3oo tonnes) proviennent de la péninsule Ibérique. A notre Afrique du Nord, on achète beaucoup (71.300 tonnes) : pierres, céréales, cuirs, phosphates, vins aussi, et ces relations augmentent beaucoup. A l'Asie, à l'Océanie, on demande le riz, le copra, les arachides. Quant à l'Amérique, ce sont surtout les Etats du Sud (5 1.200 tonnes) qui comptent, donnant des céréales, des nitrates, du cacao, du sucre. Antilles et Amérique Centrale tiennent dans le marché nantais bien moins de place qu'à Saint-Nazaire. Angleterre, Europe septentrionale, Afrique française, telles sont les régions auxquelles Nantes a principalement recours pour ses industries métallurgiques, chimiques.
Les clients de Nantes. — Il en est à peu près de même lorsqu'il s'agit de la destination des marchandises nantaises. Toujours au premier rang se trouve l'Angleterre (4oo.ooo tonnes contre 18.000 en 1893) qui réclame des minerais, des céréales, des conserves, des fruits, des produits chimiques. La péninsule Ibérique absorbe ensuite une forte part du trafic (109.000 tonnes) sous forme de produits chimiques, légumes, produits ouvrés. Notre Afrique du Nord reçoit des métaux, des légumes, des conserves, des vins (94.000 tonnes). Vers la Hollande et la Belgique
s'expédient 9.500 tonnes dont beaucoup de minerais, article aussi très demandé par l'Allemagne qui, au total, prend i3.8oo tonnes (3.5oo en i8q3). Les Scandinaves ne comptent que pour g.5oo tonnes. Et les Antilles et l'Amérique prennent 6.000 tonnes de conserves et produits divers. En somme le trafic transocéanique n'occupe qu'une partie secondaire de la masse totale, tandis que l'Angleterre et les pays méditerranéens absorbent les plus grosses cargaisons ; mais il tient une place importante, eu égard à la valeur des produits.
Ainsi, à Nantes et à Saint-Nazaire, progrès remarquables du trafic total en dix ans, prédominance peut-être excessive encore de l'importation sur l'exportation, inégalité des échanges selon qu'on prend pour base le poids ou la valeur, supériorité regrettable du pavillon étranger, les deux ports nous confirment ce que tous nous apprendraient du caractère général du commerce maritime français. Cependant des progrès, des promesses se devinent qui risquent d'améliorer notre situation. Et l'on s'y efforce courageusement. Mais les deux ports, solidaires, manifestent aussi chacun leur caractère spécial, l'un plutôt adonné à la grande navigation, au trafic qui exige la rapidité et l'espace, l'autre plutôt voué au cabotage national et international, dominé par la nécessité de trouver, pour ses industries, marchés et débouchés. Rôles bien distribués qui s'harmonisent pour valoir à la Basse-Loire un champ d'action considérable, la façade atlantique de l'Europe, une bonne partie de la façade atlantique de l'Amérique, avec l'espoir d'un élargissement prochain vers l'intérieur de la France .
LA SITUATION EN 1913 LES PROJETS EN COURS
La situation en 1913 — Au début de 1914, la situation de Nantes et de Saint-Nazaire se présente sous l'aspect d'une prospérité réelle. Ici et là règne une activité fructueuse. Saint-Nazaire a continué à développer son trafic dans le sens des relations transocéaniques et du grand transit. Nantes, après un déclin angoissant, à force de courage et d'initiative, a réussi à redevenir grand port d'estuaire. Les défiances qui jadis avaient aigri les rapports entre les deux villes n'étaient plus qu'une vieille et pâle légende, chacune ayant compris sa fonction propre, toutes deux sûres de la solidarité de leurs efforts. Et d'aucuns allaient visiter cette région de la Basse- Loire pour se rendre compte de ce que peut réaliser une foi tenace suivie par une initiative intelligente. Saint-Nazaire et Nantes avaient repris place parmi les principaux ports de France, au 6e et 7e rang. Ils tenaient, dans la vie française, un rôle, pour chacun, original et nécessaire.
Les projets. — Mais ni l'un ni l'autre ne se tenait pour satisfait. Car, de notre temps, ne pas avancer, c'est reculer et, dans la lutte économique actuelle, il faut toujours être en éveil, prêt à saisir le progrès et à en profiter.
Les projets à Saint-Nazaire. — A Saint-Nazaire, on songeait à l'accroissement encore possible du tonnage des navires, au perfectionnement encore désirable de
l'outillage du port. Chambre de Commerce et services techniques étudiaient de concert de nouveaux projets. La loi de décembre 1903 avait envisagé la faculté de créer un troisième bassin à flot et une nouvelle forme de radoub. En i()i3, les ingénieurs proposaient tout un ensemble de travaux destinés à élargir le port et à permettre au trafic un nouvel essor. Il ne s'agit de rien moins que de creuser deux nouveaux bassins autour de Penhoët et d'approfondir les anciens afin que les navires calant plus de 10 mètres puissent y parvenir. La surface utilisable des quais sera accrue au moyen de terre-pleins construits en prise sur la Loire. La cale de radoub pourra recevoir les plus grands navires, on lui donnera 38o mètres de long, t\i de large, 12 de profondeur. On prévoit encore un quai de marée en aval de l'ancienne entrée, l'amélioration de l'ancien port d'échouage, l'aménagement de l'avant-port en port d'escale. Enfin on ne cesse pas de travailler à la « barre des Charpentiers », la Chambre de Commerce étant résolue à obtenir un mouillage de i!\ mètres. Ainsi le port conserverait les avantages qui résultent de son accès facile et serait à même de répondre aux besoins d'une navigation chaque jour plus encombrante, plus massive. (L' « Imperator » a 280 mètres de long, i3 mètres de tirant d'eau et jauge 5o.ooo tonnes ; il n'a pu trouver place qu'à Brest, pendant la guerre) .
Les projets à Nantes. — De leur côté, la Chambre de Commerce et les ingénieurs de Nantes ne chôment point. Du côté de l'aval, on poursuit les travaux de dragage, d'endiguement, de rescindement prévus par
la loi de 1903 afin d'obtenir un chenal où pourront circuler en tout temps des navires calant 7 mètres et même 7 m. 65. Mais, dès lors, il faut envisager l'amélioration du chenal en aval de Paimbœuf. La route suivie par les navires, de Paimbœuf à Donges, traverse des hauts-fonds rocheux qui ne permettent pas un mouillage de 7 m. 5o. Pour éviter des dépenses considérables, M. Kauffmann proposait de détourner la route plus au sud, par un chenal approfondi à la drague entre la tour des Brillantes au nord et la tour de Seré au sud. Solution élégante d'un difficile problème qui assurerait la continuité des profondeurs nécessaires de Nantes à Saint-Nazaire.
A. Nantes même on s'aperçoit, dès igi3, que le port est devenu insuffisant et que les moyens actuels ne permettront pas la manutention des marchandises que le progrès du trafic va imposer. On songe donc à approfondir le bras de Pirmil pour des navires de 7 m. 60 de tirant d'eau et à construire, sur la rive droite de ce bras, 1.800 mètres de quais avec terre-pleins de plus de 5o mètres de large. En outre on prévoit, dans ces parages, la création, tant attendue, d'une cale de radoub. D'autre part les différentes parties du port devront être approfondies. La mer y a amené des vases que les dragages ont peine à enlever. Il faudrait un courant de jusant très fort qui déblaierait le port et maintiendrait les fonds. On avait bien songé, par des barrages, à transformer tout le port en un immense bassin à flot ; mais, outre le prix élevé de la dépense, on perdait ainsi bien des terrains utiles à l'industrie. La loi du 6 juin 1913 a, sur les propositions des services techniques, tranché la question : on créera, en amont de Nantes, depuis
les ponts de Vendée jusqu'à Oudon, sur 21 kilomètres, un grand bassin de marée capable d'emmagasiner de 16 à 3i millions de mètres cubes selon la marée ; on augmentera ainsi, en forte proportion, la force du jusant. Le bassin de marée sera dessiné selon les méthodes adoptées pour les travaux d'essai de la Loire navigable. Sa construction entraîne la démolition des ponts de Pirmil et de la Madeleine, dont les arches et les radiers entravent la circulation des eaux ; ils seront reconstruits sur d'autres dimensions. De même sera refait le pont du chemin de fer de Pornic ; enfin la prise d'eau de la ville, en Loire, sera reportée vers l'amont. Ces travaux auront aussi pour conséquence de faciliter l'écoulement des crues et de diminuer les dangers d'inondation des bas quartiers. En outre, les dragages effectués en Loire permettront de colmater les terrains bas des îles et de la rive gauche et de fournir ainsi de nouveaux espaces libres pour les constructions industrielles.
L'idée de ce bassin de marée présente encore un autre avantage. Sa création améliorera, sur 21 kilomètres, les conditions de la navigation en Loire. Et cela, précisément, au moment où la loi du 3 juillet 1918 prescrit la continuation des travaux de Montjean à Nantes. Heureuse coïncidence dont la prévision n'échappa point sans doute à M. Kauffmann, auteur du projet. Or, les Nantais s'attachaient plus que jamais à l'idée de rétablir cette magnifique voie d'eau qui permettrait de drainer le Centre et l'Ouest de la France et de joindre Nantes à la France de l'Est qui avoisine l'Europe Centrale. Déjà, du moins, on était sûr de pouvoir bientôt circuler de façon régulière entre Nantes et Angers.
Mais alors on atteint le réseau ramifié des affluents de la Maine. Il s'agit donc d'améliorer les conditions de la navigation sur la Mayenne et sur la Sarthe. Les Chambres de Commerce étudient la question et l'on projette même un canal qui relierait le Maine à la Normandie. Le projet n'est pas nouveau, d'ailleurs, puisque dès 1894 la Chambre de Commerce de Caen en était saisie.
Qu'adviendra-t-il, par après, de la « Loire navigable » ? Dans ses nombreuses réunions, le Comité, qui a réussi à unir la plupart des Chambres de Commerce du Bassin de la Loire pour une action commune, a étudié la question. On rendra la Loire navigable aussi loin que faire se pourra. Les ingénieurs estiment que, jusqu'à l'embouchure de la Vienne, on ne rencontrera guère d'autres difficultés que celles surmontées déjà plus en aval. Peut-être pourra-t-on atteindre le Cher. Ensuite les conditions de pente exigent ou des moyens nouveaux tels que l'exécution d'une série de grands biefs, ou la création d'un canal latéral dont le tracé reste à déterminer. De quelque façon que ce soit, on s'efforcera de pousser jusqu'à Briare, jusqu'au point où aboutissent les nombreux canaux du Nord-Est. Ainsi on attirerait vers les ports de l'Océan un trafic qui n'évite cette direction que parce qu'il ne rencontre de ce côté ni voie rapide ni voie économique.
Enfin il faudra moderniser le canal de Nantes à Brest.
Comme on le voit, au début de 191 4, non contents d'avoir accompli ce tour de force de redonner vie et prospérité à un port que l'on considérait comme condamné vers 1890, les Nantais se préparaient
à rénover la Loire et à établir par elle, des relations étendues. Projets grandioses, certes, mais non pas irréalisables. Et Saint-Nazaire s'apprêtait aussi à des agrandissements importants. Bel avenir promis à la voie de la Loire.
L'avant-port en eau profonde, l 'arrière-port industriel, chacun pour sa vie particulière, ensemble pour un progrès commun, voisins aussi solidaires l'un de l'autre que les deux portes d'un sas d'écluse, Saint- Nazaire et Nantes prétendaient, justement, à élargir encore leur ouverture sur le dehors et par là même à
accroître leur tonnage.
La guerre survint alors qui parut devoir, sinon ruiner, du moins suspendre tous ces espoirs.
LES TRAVAUX L'ADAPTATION A LA GUERRE
Après avoir paru, d'abord, devoir compromettre gravement et la situation acquise et les projets d'avenir de Nantes et Saint-Nazaire, la guerre leur a valu un redoublement d'activité et des progrès certains ; mais en transformant quelque peu, sans doute, les conditions du trafic, en imposant un travail nouveau.
Les débuts. — Comme partout, la mobilisation sembla vider le pays, désorganiser le travail. Ouvriers, employés, patrons quittaient les usines ; mariniers et marins rejoignaient les bâtiments de l'Etat, tandis que l'autorité militaire prenait possession de tous les services. Quais déserts, navires surpris par la tourmente, c'est à Saint-Nazaire comme à Nantes le même désarroi, la même crise de main-d'œuvre et, parfois, de direction. Cependant, ceux qui restent s'emploient de leur mieux à maintenir la vie et des soldats, mis à la disposition pour les travaux urgents, s'efforcent d'acquérir une expérience que beaucoup n'ont point.
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Mais, très tôt, le travail plus énergique que jamais s'impose pour le ravitaillement du pays, pour les besoins de l'armée nationale, pour ceux des armées alliées. Nantes et Saint-Nazaire, loin du front, de par leur situation géographique, devaient, pour leur part, suppléer aux moyens dont l'invasion brutale privait la France, assurer des liaisons maritimes, s'organiser pour servir de « places d'armes » aux Alliés.
LE SERVICE DES ALLIES BASE ANGLAISE - BASE AMERICAINE
Dès la fin de 191/i, les Anglais devaient chercher, à l'Ouest de la France, une base sûre que les événements ne leur permettaient plus de trouver sur la Manche, un port capable d'établir leurs relations nécessaires avec le Canada. Saint-Nazaire fut choisi. Les grands navires pouvaient y parvenir aisément et, de ce côté, les mesures de protection contre les sous-marins pouvaient jouer avec efficacité. La barre des Charpentiers, qui brise un peu la houle du large, s'oppose assez aux incursions de l'ennemi ; les terrains favorables ne manquent pas pour les camps d'aviation et les hangars de dirigeables ou de « saucisses », tel celui de Paimbœuf, à l'entrée de l'ancien canal maritime, qui attirait encore les regards en juillet 191 9. En outre, on est assuré de trouver ateliers de réparation et réapprovisionnement. L'autorité militaire anglaise n'hésita point.
Lorsque, plus tard, vers 19 17, les Anglais eurent reporté leur base plus au Nord-Est, la place devenait libre, au moment où les Etats-Unis entraient en lice.
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Saint-Nazaire devint une base américaine de premier ordre et c'est ici, ainsi qu'à Brest, que débarquèrent les premiers contingents fournis par les Etats-Unis. Et c'est seulement en juillet 191 9 que le « Rookland » emporta, avec des milliers de soldats, le général commandant la base américaine de Saint-Nazaire.
Nantes subit nécessairement le contre-coup de ces événements. Dès 1914 s'y établissait une base secondaire pour le personnel et le matériel de l'armée anglaise. Plus tard, ce furent les Américains. L'appui de l'industrie nantaise, les facilités offertes par la jonction de plusieurs grandes voies ferrées (Nantes- Orléans-Paris, doublée par Le-Mans-Paris, Nantes- Bordeaux, Nantes-Saint-Nazaire ou Brest, Nantes- Rennes), la nécessité de dégager le port de Saint- Nazaire, autant d'arguments de valeur. D'ailleurs, en offrant à l'Etat ses services en ce sens, Saint- Nazaire spécifiait que, pour répondre complètement aux besoins, il lui fallait adjoindre Nantes et toute la Loire maritime.
C'est toute la Basse-Loire, en effet, qui servait à nos alliés tout en continuant à servir la France. Et par là, une fois de plus, les faits démontrèrent combien les deux ports se complétaient heureusement l'un l'autre. Grâce aux résultats qu'ils avaient su réaliser déjà, les alliés trouvaient un point d'appui solide pour préparer la Victoire.
Cette longue occupation par les Anglo-Saxons n'a pas manqué de donner aux deux villes, aux deux ports, surtout à Saint-Nazaire, une couleur particulière. A tout instant encore, on rencontre, aux devantures des cafés, des magasins, des enseignes, des réclames, des taxes en langue anglaise. Adaptation
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d'autant plus facile que, comme on sait, les milieux maritimes de l'Ouest sont depuis longtemps familiarisés avec la langue, avec les usages anglais. A voir, à Saint-Nazaire, — comme on le voyait encore il y a quelques mois, — les policemen surveillant les carrefours, les baraques, les écriteaux multipliés jusque sur les quais, les side-cars et camions qui passent, rapides, en faisant gicler la boue des rues, le port où tant de navires battent le pavillon étoile, une ville jadis si paisible aujourd'hui si animée, on pouvait se croire, un instant, dans une cité américaine. Et, tout autour, dans la campagne, jusqu'à Nantes, les camps, les installations diverses confirmaient l'illusion. Il en restera plus que le souvenir de la Victoire commune et de l'hospitalité française ; le développement fructueux des relations économiques avec les Etats-Unis y trouvera son compte.
Les Américains ont pu juger, d'ailleurs, de la vanité de la légende, — encore trop souvent colportée, — d'après laquelle les Français manqueraient d'esprit de suite et d'énergie constructive.
LES TRAVAUX — L'OUTILLAGE LA MAIN-D'ŒUVRE
La situation en 191U. — Pour jouer le rôle nouveau que les événements leur imposaient, les ports de la Basse-Loire n'étaient pas absolument préparés. La manutention de grosses masses de céréales, d'aciers, exigeait un outillage neuf ; le rail était insuffisant, les postes d'accostage pas assez nombreux. Il fallait prévoir, trouver vite les moyens de recevoir et expé-
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dier rapidement un personnel nombreux, un matériel énorme et cela, malgré la pénurie de maind'œuvre et toutes les difficultés inhérentes à l'état de guerre même. On sut y parvenir.
Outre que la bonne entente ne cessa pas de régner entre alliés, qui coopèrent vaillamment à la même œuvre, il faut reconnaître que certaines mesures administratives eurent le meilleur effet. La réunion de toute l'autorité entre les mains d'un même organe directeur évita la dispersion des efforts ; les commissions des ports maritimes (3o janvier, 22 avril 191 5), firent place (21 décembre 191 6) à un chef d'exploitation pour chaque port, seul responsable de la bonne marche des services.
Non seulement les travaux d'aménagement en cours furent poussés avec activité, mais encore on entreprit, on mena à bien tout un complément d'organisation.
Les travaux à Saint-Nazaire. — A Saint-Nazaire, on a multiplié les postes d'amarrage, les terrains nécessaires à la manutention des marchandises : appontement de 388 mètres inauguré en 191 5 au « quai des Darses » donnant place à trois navires à la fois ; « Cale aux Bois » transformée en quai droit et aménagée pour recevoir des céréales, puis munie de trois appontements dont le dernier fut achevé en décembre 1918. Dès 1917 on a pu aménager sur les quais 36 postes d'amarrage où les navires peuvent effectuer des transbordements directs sur rail. Sans doute on n'a pas pu donner suite aux projets d'agrandissement de 191 3 ; cependant on ne les perd pas de vue et, le 11 décembre, une décision minis-
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térielle prescrit de nouvelles études pour les deux bassins à flot et le quai d'escale prévus.
Ce qui manque surtout, au début de la guerre, ce sont les moyens d'évacuation. C'est sur ce point, à Saint-Nazaire, que porte l'effort essentiel, car il s'agit de pouvoir, d'une part, diriger rapidement personnel et matériel vers le front, d'autre part éviter l'engorgement du port. Le transport par eau, en masse, ne ferait que déplacer la question de Saint-Nazaire à Nantes et les circonstances exigent, d'ailleurs, l'emploi intensif de la voie ferrée. Aussi, le « quai des Darses » est-il pourvu de rails, de même la « Cale aux Bois » et le « quai de la Ville Halluard » ; ailleurs on double, on triple les voies, par exemple pour la jonction entre le « quai Pereire » et le « boulevard Leferme », ou encore pour V « avenue Chatoney » en 1918. A la fin de 1917, on établit un pont sur l'écluse de l'ancienne entrée afin de raccorder par voie ferrée le « quai des Frégates » et le « quai Dernauge ». Des voies spéciales ont été équipées pour recevoir les locomotives américaines. En 19 17, le réseau des quais atteignait i!\ kilomètres de développement ; en 191 9, le réseau nazairien, augmenté de plus de 25 kilomètres de voies, comptait, avec celles des parcs à stockage, plus de 60 kilomètres. Peu de places, en France, ont bénéficié d'une pareille dotation.
Cependant, le débit de la voie ferrée restait inférieur aux demandes et puis une partie du matériel devait être conservé sur place, comme réserve. D'où la nécessité de créer des parcs à stockage. Celui de Méan fut affecté aux locomotives américaines, celui de Besné-Pontchâteau, à 18 kilomètres N.-E. de Saint-
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Nazaire, sur la ligne de Châteaubriant, réunit les charbons ; celui des Grands Champs servit aux aciers et aux tôles ; celui des rails fut installé à la bifurcation des lignes Le Croisic-Saint-Nazaire et Nantes et devait être encore accru en décembre 1918. Enfin les Américains organisaient à Montoir une immense gare de triage de 6 kilomètres de développement et construisaient un appontement au bord du fleuve. A Donges, d'autres appontements apparaissaient, destinés, par la « maison Paix », à recevoir des pétroliers par des fonds de 8 mètres. Ainsi, tout autour du port de Saint-Nazaire, dans un rayon d'une vingtaine de kilomètres, se sont établis des parcs, des réserves qui permettent de dégager, dans le plus court délai, les quais d'accostage, assurent plus d'ordre et de rapidité.
L'outillage à Saint-Nazaire. — Mais il faut, en même temps, multiplier et renforcer les appareils mécaniques de manutention des marchandises. Ici encore de sérieux progrès se réalisent. 4i grues nouvelles, d'une puissance variant de 2 à 100 tonnes ont été mises en service, capables de pourvoir au chargement ou déchargement de i5 tonnes de matériel par jour. En 191 7 le port disposait de 66 grues dont 18 sur pontons pour des transbordements sur allèges et l'on en attendait i5 autres d'Amérique ; il disposait aussi de it\ cabestans électriques pour la manœuvre des wagons et 12 autres étaient en voie d'installation. Au « quai des Charbonniers », la Société de Trignac, outre 6 grues, 2 cabestans, utilise 2 trémies roulantes et un pont à bascule de 4o tonnes, de sorte que le rendement quotidien peut atteindre i5oo à
2.000 tonnes de charbon. La Compagnie d'Orléans étudie, au « quai des Darses », l'établissement de trémies fixes et transporteurs aériens de façon à débiter 200 tonnes de charbon à l'heure. Pour les grains s'offrent 2 élévateurs travaillant 60 tonnes à l'heure avec des trémies ensacheuses et des bascules automatiques. Ainsi la foule des appareils de levage se grossit et les quais se peuplent de toute une armée de bras, de leviers, de ponts, de bigues dont le mouvement est sans arrêt.
Car le port est éclairé à l'électricité et l'on travaille à force, de nuit comme de jour.
Le main-d'œuvre à Saint-Nazaire. — Quelle que fût l'abondance des moyens mécaniques, il demeurait nécessaire d'avoir une main-d'œuvre nombreuse et parfois spécialisée. Ici comme partout, le problème fut des plus complexes, des plus difficiles. La maind'œuvre militaire, étrangère fut largement employée ; les mises en sursis d'appel de spécialistes permirent, à partir de 1915-1916 de récupérer un certain nombre de grutiers et de mécaniciens. Sous une direction énergique, 3. 000 prisonniers allemands abattirent beaucoup de besogne. Les dockers, difficilement recrutés et largement rétribués, furent employés au mieux des besoins ; ils étaient 1.200 en 191 7
Les résultats. — On parvint ainsi à débarquer, par poste et par jour, 65o à 700 tonnes en 191 7, plus de 85o en 1918. Parfois on fit beaucoup plus : en 1918, 1.873 tonnes de briquettes furent déchargées en ik heures ; en août 191 7, il suffit de k jours i5 heures pour mettre à terre une cargaison composée de : 1.800 tonnes de zinc, 2.600 de tubes, i.o3o de riz,
2.3oo de traverses, 60 de lait condensé, 3o de farine, soit un total de 7.820 tonnes.
On ne manquera pas de remarquer la variété de ce chargement. Ce fut, précisément, une des difficultés du moment. Sans doute un navire complète sa cargaison selon les commandes qu'il reçoit. Seulement, pour de rapides manutentions, une trop grande variété peut nuire à la bonne marche des travaux. C'est ainsi qu'au début les Américains, pressés d'agir, chargeaient les navires sans souci de constituer une expédition homogène. La mission française aux Etats- Unis réussit à obtenir, autant que possible, une répartition plus une et, de ce fait, le débarquement se trouva grandement facilité.
C'est qu'alors, encore une fois, il fallait faire vite et le port, malgré tout, ne parvint pas toujours au débit réclamé. Or, les arrivages s'effectuaient parfois par convois escortés. Alors, de nombreux navires camouflés, passés au moins au gris, au bleu horizon, brusquement accostaient ensemble : grands transports américains, navires de guerre dont les mâts ressemblent à des réductions de « Tour Eiffel », cargos chargés de matériel, charbonniers anglais, caboteurs français, toute une escadre internationale pressée de se délester pour risquer d'autres voyages. Le service de pilotage, avec son pilote-major, ses 3o pilotes de mer, ses 4 maîtres-haleurs et ses 29 canotiers fournit de rudes efforts. Si les échouages et accidents furent très rares, on le doit, pour beaucoup, à la valeur et au dévouement de ce personnel d'élite. Travail périlleux : le bateau pilote n° 3 fut coulé en juin 1917 par un sous-marin ennemi.
Si vite qu'on pût travailler, accoster, débarquer,
évacuer, les hangars et magasins situés auprès des bassins ne furent pas inutiles, tant s'en faut. Tous servent, beaucoup s'agrandissent : 10.938 mètres carrés de hangars, 4-45o mètres carrés de magasins et entrepôts abritent les marchandises périssables. L'Etat en loue, en construit plusieurs. En outre, pour le ravitaillement local, 27.000 mètres carrés d'entrepôts provisoires s'installent, avec l'aide de la municipalité, dans l'ancien jardin public, à la criée, etc.. Par tous ces moyens, le port de Saint-Nazaire s'efforça de faire face à un accroissement de trafic qui s'éleva à environ 200 pour cent. Il suffit de rappeler, pour l'instant, qu'en 1916 Saint-Nazaire reçut 120.000 hommes, 12.000 chevaux, une division canadienne entre autres, que les Américains firent passer par ce port plus d'un millier de tonnes de céréales, d'aciers, et 180.000 chevaux et des milliers de soldats. Et, en somme, la tâche imposée fut accomplie.
Les travaux à Nantes. — A Nantes c'est surtout par l'extension donnée aux postes d'accostage qu'on a surmonté les obstacles. Malgré les circonstances défavorables, le service des Ponts-et-Chaussées a réussi à réaliser au moins une partie du projet qui visait la mise en état du bras de Pirmil. Raréfaction de maind'œuvre, pénurie de matériaux, rien n'a pu faire abandonner le travail entrepris. A la fin de 191 6 étaient achevés les 120 premiers mètres du quai de Pirmil ; à la fin de 191 7, 36o mètres de plus étaient livrés au trafic ; à la fin de 19 18, plus de 4oo autres. De sorte que, sur les 1.823 mètres de quais prévus, plus de la moitié a été achevée pendant la guerre ; quais en ciment armé, sur pieux ou sur voûtes, four-
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nissant 8 postes pour grands navires de 120 mètres. En même temps on aménageait, près de la cale du « Port Maillard », des quais de navigation intérieure (220 mètres) pour les gabares chargées de céréales, ainsi que 200 mètres d'estacades dans le bras de la « Madeleine » près du « quai André Rhuys ». En aval des quais de « La Roche Maurice », là où l'on trouve des fonds de 8 mètres, à <c l'Usine Brûlée », 2 postes d'accostage pour grands navires comprennent chacun 4 « ducs d'Albe » pour l'amarrage, puis une estacade en ciment armé, un troisième poste était en voie d'achèvement au début de 191 9.
A ces travaux qui améliorent le port même de Nantes, il convient d'ajouter ceux de Donges et de Paimbœuf. Pour desservir les usines de produits chimiques et d'explosifs installés à Paimbœuf, une estacade de 260 mètres peut recevoir les navires calant de 6 m. 5o à 7 mètres. A Donges, pour le déchargement des charbons et le chargement des minerais, on a construit, à partir de 191 7, une estacade de 35o mètres pour navires calant de 7 à 8 mètres. Un premier poste fut achevé en novembre 19 18, un autre en décembre, le troisième en février 1919.
De sorte que, pendant la guerre, Nantes et ses annexes d'aval ont accru de près de 2 kilomètres de développement linéaire des quais. Alors vraiment on se rendit compte du bienfait des travaux entrepris dans la Loire, depuis 1893, sur l'initiative des Nantais.
La main-d'œuvre à Nantes. — Ceux-ci continuèrent à perfectionner et accroître l'outillage du port. D'autant plus que la crise de la main-d'œuvre, ici aussi, fut
très dure, un peu atténuée après 191 5 par les mises en sursis d'appel. Il fallut recourir à la main-d'œuvre militaire, employer des réfugiés plus ou moins aptes (Nantes compta plus de 3. 000 réfugiés belges dont plus de 5oo furent placés comme ouvriers), des Chinois, des prisonniers, des travailleurs africains ; il fallut hausser les salaires des dockers, des employés, parfois difficiles à recruter, sans pouvoir toujours, malgré tout, éviter des retards que le commerce dut payer sous forme de « surestaries ». Malgré toute la diligence apportée, l'évacuation tarde parfois. Cependant Nantes, dans l'ensemble, réussit à satisfaire aux nécessités du moment, et, en 1918, la situation s'était bien améliorée. On vit ainsi, en février 1918, un vapeur chargé de 2.955 tonnes de blé en débarquer 700 par jour ; en juin on parvint à enlever, en vingtquatre heures, une cargaison de 2.027 tonnes. Résultats fort honorables, en dernière analyse, si l'on songe que les arrivages, chaque semaine, oscillaient autour de 3o.ooo tonnes, montant parfois à plus de 4o.ooo.
L'outillage à Nantes. — Afin de faciliter la manutention de pareilles masses, les quais furent garnis de nouveaux appareils. Pour les céréales, on employait, concurremment avec les moyens ordinaires de déchargement, le système des gabares qui, avec celles amenées directement de Saint-Nazaire, trouvaient au « Port Maillard » et au « quai André Rhuys » 8 élévateurs d'une capacité de 1.600 tonnes par jour, des pèse-sacs automatiques, un aspirateur pneumatique capable de faire mille tonnes par jour, etc..
Pour les autres matériaux, le « quai de Pirmil »
était équipé en grues à vapeur et appareils d'éclairage ; le « quai des Antilles » recevait, de la Chambre de Commerce, 10 cabestans électriques et « la Roche- Maurice » 9 ; Paimbœuf était pourvu de k grues électriques de 5 tonnes dont 2 fonctionnaient déjà en 191 7, de transporteurs à pyrites ou à charbons ; à Donges, la Compagnie d'Orléans qui doit exploiter ce point, compte pouvoir charger ou décharger 200 tonnes par heure et par poste.
Tous les nouveaux quais ont été garnis de rails et réunis au réseau nantais. Les voies du « quai des Antilles » ont été modifiées en 19 18 et raccordées par une voie indépendante à la gare de l'Etat. Dès 191 7, la <( Roche Maurice » était dotée d'une troisième voie ; le génie militaire posait 1 kilomètre de rails et reliait le « Port Maillard » à la grande voie ; c'est pendant la guerre aussi que la voie du chemin de fer d'Orléans a été doublée dans la traversée de Nantes.
Alors, tandis que, dans le port, les vapeurs gris ou bizarrement couverts de couleurs bigarrées se pressaient aux postes d'amarrage, tandis que les gabares plates circulaient entre les haut-cargos, tandis que les voiliers, malgré la guerre sous-marine, entraient et sortaient, sur les quais s'entrecroisaient, se coudoyaient les groupes de travailleurs, faces brunes de Kabyles aux yeux brillants sous le fez rouge, Chinois énigmatiques aux yeux bridés, aux muscles souples, prisonniers las et lents, réfugiés pitoyables et farouches, nègres américains rapides et bruyants, Bretons aux yeux clairs, au parler spécial, Nantais à la voix traînante, à l'humeur joviale, une réunion bizarre d'hommes de toutes couleurs, de tous uniformes, de tous costumes, avec deci delà quelque
pantalon rouge d'autrefois, étonnant comme un ancêtre subitement réapparu, tous devinés plutôt que vus à travers la poussière jaune de blés, la poussière noire du charbon, la poussière grise des nitrates, la poussière brune des fers.
La navigation en amont de Nantes. — Par delà même les ponts de Vendée, le travail de la navigation se poursuit. Entre les prés d'où ramènent les foins, au cours de l'été, les barques accouplées enfoncées à ras de bordage par l'énorme tas parfumé, voici des petits bateaux qui circulent comme au temps jadis. Pourtant les travaux d'amélioration de la Loire chôment ; à peine peut-on parer à l'entretien des travaux déjà terminés, faute de main-d'œuvre surtout. Mais la nécessité est devenue pressante. Surtout à partir de 1916 la voie ferrée ne suffit plus à assurer les transports. Or certaines régions du Maine et de l'Anjou, certains centres des bords de la Loire sont menacés de manquer de ravitaillement. Le Ministère de la Guerre décida, en décembre 191 5, de livrer à l'exploitation militaire la Loire en amont de Nantes et ce service incomba, précisément, à M. Kauffmann. Telle quelle, la Loire rendit de grands services. Remorqueurs en mauvais état, gabares de types différents, matériel usé ou peu approprié, personnel rare ou peu spécialisé, les moyens étaient piètres ; et pourtant les résultats furent remarquables. Si les transports par Loire ont coûté plus cher, alors, que par voie ferrée, cela tient aux défauts du matériel, aux conditions spéciales de la guerre, à l'état d'inachèvement des travaux, au fait aussi que la voie ferrée travaillait à perte et ceci ne saurait nullement servir
d'argument pour l'avenir. Toujours est-il que le « Fram », par exemple, prenant son service de guerre le 16 décembre 1916, portait à Langeais 5o tonnes de charbon et en ramenait du bois à Angers, puis repartait porter 62 tonnes de sucre jusqu'à Blois. Avec 1' « Erdre » et le a Yirton », pouvant porter ensemble 175 tonnes de marchandises, il établissait une liaison heureuse avec Blois où la chocolaterie « Poulain » n'eut qu'à se louer de cette bonne fortune. Si parfois des échouages allongèrent les voyages, jamais ils ne les arrêtèrent complètement et les moyens du bord suffirent toujours à y remédier. Du 29 octobre au 10 décembre 191 7 on avait pu expédier vers la Haute-Loire 3.38o tonnes de houille. C'est surtout avec Angers que les relations furent fréquentes ; à plusieurs reprises, sans l'apport des gabares nantaises, la ville eût été privée de gaz. D'autre part, la Sarthe fut naviguée, recevant par exemple du foin pressé et renvoyant des bois. En 191 6, le total des transports atteignit 32.5oo tonnes dont 21.000 de charbon, 10.000 de blé.
Le canal de Nantes à Brest, lui aussi, fut exploité avec toute l'intensité possible. De janvier 1916 à mai 191 7, il avait évacué, de Nantes, 17.750 tonnes dont 4.5i6 d'engrais. Il transportait aussi du sucre vers Rennes, par Redon. Et, par la Vilaine, un service pour le charbon et le brai fonctionnait, au début de 1918, entre Nantes et Saint-Malo.
Ainsi en amont, en aval, à Nantes, à Saint-Nazaire, travaux multiples, adaptation rapide, activité féconde qui devaient satisfaire à un trafic dépassant parfois, en une année, de plus de 9 millions de tonnes le total acquis en 1913.
LE MOUVEMENT DES PORTS MOUVEMENT TOTAL, ENTRÉES ET SORTIES
Modifications dues à la guerre. — Il n'est pas surprenant, quand, après la Victoire, nous considérons les choses de la guerre, que cette guerre même, loin d'amoindrir le trafic de nos ports, l'ait beaucoup — et assez brusquement accru. Après le premier moment d'émoi, ce fut le sursaut naturel d'activité et de labeur âpre. Il fallait alimenter le front de toutes façons, il fallait nous pourvoir au-delà des mers en denrées, en munitions, en hommes, pour le plus terrible des combats. Les centres industriels de la Basse-Loire se transformaient ou organisaient leurs efforts vers la production guerrière : fabriques d'obus à Saint-Nazaire et au voisinage de Nantes, fabriques de poudres à Paimbœuf, matériel de guerre multiplié à la Basse-Indre, à Indret. Les chantiers de constructions navales travaillaient avec acharnement : en
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octobre 191 6, les « chantiers de la Loire » lançaient le cuirassé «Normandie » de 25.200 tonnes, 175 mètres de long, 27 de large, 8 m. 80 de tirant d'eau, 38. 000 chevaux- vapeur donnant 21 nœuds et demi ; en juin ils avaient lancé un vapeur frigorifique, le « Kaolack » de 80 mètres de long ; les « chantiers de l'Atlantique » lancent en juillet le magnifique paquebot le « Paris » de 37.000 tonneaux et 240 mètres de long. Et les ateliers de réparation ont fort à faire.
Le mouvement général à Saint-Nazaire. — Pour Saint-Nazaire, le mouvement du port, on l'a vu, avait atteint, en 191 3, 1.700.000 tonnes. Les perturbations causées par la mobilisation et les débuts de la guerre ralentirent un peu le trafic, mais la reprise d'activité fut rapide, car, en 1914, on trouve encore i.3oo.ooo tonnes. 1915 double presque ce chiffre, dépassant 2.200.000 tonnes ; 1916 marque un nouveau bond, avec 2.800.000 tonnes, et, si la guerre sousmarine à outrance réduit un peu le mouvement de 1917 (2.400.000 tonnes), 1918, l'année de la Victoire, accuse 3.4oo.ooo tonnes, le double du trafic de 191 3. Si au lieu du tonnage marchandises nous envisagions le tonnage de jauge, il faudrait compter 2.900.000 tonneaux en 1914, puis, successivement, 3.750.000, 3.45o.ooo, 3.8oo.ooo et enfin 5.56o.ooo, le nombre des navires passant de 2.544 en 191 4 à 3.i4o en 1918. De sorte, qu'en 1918, par le tonnage marchandises, Saint-Nazaire venait au 5° rang des ports français, après Rouen (10 millions de tonnes), Le Havre, Bordeaux et Marseille (plus de 5 millions).
Quant à la navigation fluviale (186.000 tonnes en
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igi3, 245.ooo en 1917, 2i3.ooo en 1918), — quelque faible qu'elle paraisse auprès de la navigation maritime, elle suffit cependant à prouver que les relations de ce genre, par la Loire, ne sont pas négligeables et que la solidarité des deux ports, — mémo vue sous cet angle, n'est pas un vain mot.
Pour nous en tenir à la navigation maritime, si nous faisons la part des arrivages et celle des expéditions, nous nous apercevrons que le progrès noté est dû surtout aux arrivages. Différence déjà signalée avant la guerre et qui ne pouvait que devenir plus sensible encore pendant la guerre, la France ayant alors plus besoin d'acheter qu'elle n'avait possibilité de vendre. Aussi les départs sont-ils encore autrement faibles qu'en temps de paix : i35.ooo tonnes en 1914, 94000 en 1917, 49000 seulement en 1918, malgré le commencement du retour des Américains. Les arrivages, par contre, se soldent par 1.200.000 tonnes en 1914, 2.3oo.ooo en 1917, 3.4oo.ooo en 1918 ! Le contraste, prévu, n'en est pas moins saisissant. L'armistice n'y changera guère ; la France ravagée ne saurait reconstituer immédiatement son travail productif.
Le mouvement général à Nantes. — En fut-il autrement à Nantes ? En ce qui concerne les marchandises, on passe, ici, de 1.900.000 tonnes en 1913 à 1.800.000 en 1914, fléchissement inévitable ; mais, en 1915, premier bond à 2.5oo.ooo tonnes ; en 1916, c'est l'apogée avec 2.890.000, tandis qu'en 191 7, à cause des sousmarins, on a seulement 1.800.000 pour trouver encore 2.200.000 en 1918, chiffre qui vaut au port de Nantes le septième rang des ports français. En tonneaux de
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jauge, les chiffres deviennent 2.200.000 tonneaux en 1914, 2.700.000 en 1916, 2.5oo.ooo en 1918. La part de la navigation fluviale resssortirait à 200.000 tonnes en 1915, 117.000 en 1916. Ainsi la progression n'atteint pas le maximum de Saint-Nazaire et Nantes qui dépassait un peu Saint-Nazaire en 1913, le suit maintenant. Car c'est vers Saint-Nazaire que les Américains dirigèrent leurs plus grosses cargaisons tant à. cause des navires employés que pour la nécessité des relations rapides avec le front. Du reste, dans l'ensemble, la différence n'est pas tellement considérable et, une fois de plus, on peut constater que les deux ports profitent des mêmes événements.
Mais la décomposition du trafic en entrées et sorties, tout en confirmant la disproportion du temps de paix, n'accuse pas un contraste aussi violent qu'à Saint- Nazaire. Le fret fourni par l'industrie nantaise n'y est sans doute pas étranger et ce moindre déséquilibre, pour ainsi parler, convient au caractère particulier d'un port industriel. En effet, les chiffres s'établissent ainsi qu'il suit, de 1914 à 1918 : aux entrées : i.5oo.ooo tonnes, 2.400.000, 2.700.000, 1.690.000, 2.100.000 ; aux sorties : 280.000 tonnes, i35.ooo, 112.000 i5o.ooo, 11 3.000. De sorte que si à Saint- Nazaire, en 1913 les sorties sont cinq fois moindres que les arrivées et en 191 8, 69 fois moindres ; à Nantes, 4 fois moindres en 191 3, elles ne sont que 18 fois moindres en 19 18. Une fois de plus la fonction différente de chaque port apparaît.
En somme, la guerre a eu pour premier résultat, pour les deux ports, d'enfler rapidement le total des entrées pour réduire de beaucoup celui des sorties, ce qui exprime bien le trouble fatal produit dans les
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relations économiques du pays par une crise aussi terrible. Dans l'ensemble, mouvement remarquable en dépit de la guerre sous-marine et des pertes subies de ce chef. Car Nantes, par exemple, perdit ainsi le vapeur « Noménoë », de 3.ooo tonnes, les voiliers « Hoche », « Pilier », « François », etc..
LE TRAFIC. - NATURE DES MARCHANDISES
Le trouble causé par la guerre se manifeste encore dans la nature même des marchandises reçues ou expédiées. Matériel de guerre, munitions et ravitaillement absorbent, naturellement, une grosse partie du trafic.
A Saint-Nazaire. — A Saint-Nazaire, tout d'abord augmentation des importations de houille, appelée par l'augmentation même du trafic, soit naval soit terrestre, par les besoins de l'industrie de la Basse- Loire, par la nécessité de combler, pour tout le pays, le déficit qui provient de la destruction de nos mines du Nord. Ainsi, de 1. 120.000 tonnes en 1913, on passe à i.5oo.ooo en 1916, 1.480.000 en 1918. On peut estimer que chaque semaine, en 1918, le port de Saint-Nazaire a dû débarquer 20.000 tonnes de charbon.
En revanche le tonnage du minerai diminue. Non pas, malheureusement, que nos minerais d'Anjou fournissent la différence, car leur exploitation, loin d'être surexcitée, rencontre mille obstacles qui la ralentissent. Mais les centres de la Basse-Loire ne constituent pas l'un des très gros centres français de
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fabrication du matériel de guerre et l'étranger donne moins. D'où 71.000 tonnes seulement en 1914, 88.000 en 1916, plus rien en 1918.
Gros apport, au contraire, en ce qui concerne les denrées alimentaires de première nécessité. La France se suffit de moins en moins et les besoins des armées alliées, du ravitaillement civil augmentent de plus en plus. Les céréales, qui ne donnaient pas 20.000 tonnes en igi3 comptent, en 1914 : 70.000 tonnes, 198.000 en 1915. Elles ne retombent à 20.000 qu'en 19 18. Afflux des plus importants. Il faudrait y ajouter l'avoine dont les quantités suivent une courbe analogue : 11.000 tonnes en 1914, 23i.5oo en 1916, i4ooo en 1918. On sait combien, pendant toute la guerre, la crise de l'avoine a causé de préoccupations tant à l'arrière qu'au front.
Il est d'autres denrées qui subissent un fléchissement marqué, ce sont les produits de l'Amérique tropicale, des Antilles. Cependant les relations centreaméricaines n'ont pas été rompues et le paquebot le « Pérou », par exemple, accomplit plusieurs voyages qui maintenaient la liaison.
On est frappé de voir diminuer la variété des articles. Cela s'explique par la diminution du commerce du temps de paix — notamment ici celui des objets de luxe, — par les changements survenus dans la composition des cargaisons, par le fait que l'autorité supérieure a spécialisé les ports selon leur nature spéciale, selon l'origine des convois, les centres répartis à l'intérieur du pays. Par exemple, les pétroles et essences destinés aux ports de l'Ouest passent non point par la Loire, mais par La Pallice et Bordeaux.
Mais c'est par centaines de mille tonnes qu'arrive
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le matériel de guerre de l'armée américaine : 36.ooo en 1917 et 1.600.000 en 1918. Du 26 juin 1917 au 18 juillet 1919, 858 transports américains ont passé dans les bassins de Saint-Nazaire, prouvant ainsi l'importance de cette « base ». Des flancs de ces navires sortait la foule des hommes, la masse des matériaux. Les Etats-Unis apportèrent aussi le secours de leurs moyens de locomotion, aide précieuse au moment où notre matériel roulant avait peine à suffire. C'est à Saint-Nazaire que débarquèrent 55.4i4 tonnes de wagons et i836 locomotives ; mises au point au parc de Montoir, 1.588 de ces locomotives avaient été expédiées à l'intérieur en mai 1919. De là l'augmentation si considérable du contingent des machines, dans les statistiques nazairiennes, où il figure pour 395 tonnes en 191 4 et pour 17.200 en
Dans le même ordre d'idées, les métaux ouvrés, au lieu de 409 tonnes en 1914, composent une masse de 263.000 en 1916 ; et c'est encore 54.700 tonnes qu'il faut compter en 19 18. De même encore les nitrates, très demandés par les usines de produits chimiques, 43oo tonnes en 1915, 56.700 en 1916 ; encore près de 22.000 en 1918.
Ainsi la guerre a modifié la physionomie du trafic d'importation d'une part dans le sens d'une inflation énorme de produits qui tenaient déjà grande place en temps de paix (houille, céréales), d'autre part dans le sens d'apports nouveaux dont un considérable, le matériel de guerre, enfin dans le sens d'un fléchissement des produits tropicaux.
A la sortie, la diminution est telle partout qu'on ne saurait s'arrêter longtemps aux détails. L'exporta-
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tion du minerai devient nulle ou insignifiante, celle de la houille aussi (722 tonnes en 1918). Celle des métaux ouvrés s'acroît un peu (611 tonnes en 1914, 2.3oo en 1918), celle des céréales davantage (5. 000 tonnes en 191/i, i/i.ooo en 1916, mais 1.900 seulement en 191 8). — Par voie d'eau, car les évacuations se font surtout par voie ferrée, on dirige sur Nantes un peu de matériel de guerre, des nitrates, surtout des céréales. Sur un total de 3o.ooo tonnes, 1.000 à 2.000 seulement prennent la voie d'eau, en moyenne. Le gabarage vers Nantes s'établit à 2 45. 000 tonnes en 1917, à 2i3.ooo en 1918.
Saint-Nazaire demeure bien le nœud des transports rapides transocéaniques prolongés par la voie rapide du chemin de fer. Si son commerce d'importation a beaucoup gagné, son trafic d'exportation a beaucoup perdu.
A Nantes. — A Nantes, toute une industrie locale pouvait servir la guerre et le ravitaillement intérieur. Et, de fait, l'on constate moins de changements profonds qu'à Saint-Nazaire.
Les importations de houille, ici comme à Saint- Nazaire et pour les mêmes raisons (en ajoutant, toutefois, les besoins de l'industrie locale), atteignent des chiffres élevés : 1 million de tonnes en 191 5, encore près de 800.000 en 1918. La guerre ajoute son appoint à un trafic déjà considérable.
Les denrées alimentaires constituent toujours une part sérieuse des arrivages, part encore augmentée. Les gabares amènent les grains, blé et avoine, que l'on réexpédie tels quels ou qu'on transmet aux industries de la cité : plus de i5o, parfois 200.000 ton-
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nés de blé et 5o.ooo d'avoine. En outre, le maïs, qui ne figurait guère, jadis, dans les statistiques, passe de 2.000 tonnes en 1914 à 62.000 en 1916 pour retomber à 4ooo en 1918. Besoins américains, apport pour combler notre déficit s'expriment ainsi.
Notre déficit en sucre de betterave cause un regain curieux de la vieille industrie du sucre de canne. Un appel important aux sucres étrangers ou coloniaux s'impose et Nantes en profite (5o.ooo tonnes en 1914, 90.000 en 191 5, plus de 3o.ooo en 19 18). Effet intéressant de la guerre qui, ici, rétablit ou renforce un courant ancien tandis qu'ailleurs elle les tarit ou les restreint.
Le commerce des vins continue, lui aussi, à cause de l'approvisionnement non seulement de l'armée, mais encore et surtout des dépôts et régions de l'Ouest, avec des oscillations considérables (3o.ooo tonnes en 1914, 35.000 en 1917, 7.000 seulement en 1918), et sans que se manifestent de bien grandes modifications par rapport au trafic d'avant-guerre. Permanence basée sur des traditions et nécessités géographiques.
Quant à l'industrie des conserves, vivement sollicitée par la guerre, si elle subit une crise de par la diminution de la pêche, elle s'appuie encore sur la production des légumes et les apports extérieurs pour maintenir son activité.
De telle sorte que le trafic des denrées alimentaires s'est très sensiblement accru, sauf cependant pour des produits d'Extrême-Orient, comme le riz, qui passent par Marseille.
Baisse au contraire pour les produits oléagineux ; baisse aussi pour les engrais tandis que les nitrates
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(4o à 5o.ooo tonnes), les pyrites (plus de 100.000 tonnes en 191 6), utiles aux industries chimiques de guerre sont en progrès important.
La papeterie se maintient d'abord, mais reçoit de moins en moins les matières premières du Canada ou de Norvège (pâtes de bois : 4o.ooo tonnes en 191 4, 3.ooo en 1917, 3oo en 1918).
L'industrie métallurgique, elle, ne peut que profiter. Fers, fontes, aciers, sont demandés plus que jamais. C'est l'objet d'un trafic considérable, se chiffrant par centaines de mille tonnes ; il s'affaisse, naturellement, en 191 8, mais demeure encore supérieur à celui de 191/i. D'ailleurs l'industrie nantaise, vite outillée pour la guerre, prépare l'organisation du temps de paix. Les chantiers de constructions navales prévoient, entament de grands travaux, prêts à contribuer à la reconstitution, au renouvellement de notre flotte, militaire ou marchande.
Si donc on met à part le matériel de guerre, ici d'ailleurs bien moins volumineux qu'à Saint-Nazaire, on reconnaît que les changements ne sont pas d'ordinaire bien profonds. Les directions générales, pour ainsi dire, restent les mêmes, avec renforcement ici ou là, avec aussi le curieux réveil du trafic du sucre colonial.
A la sortie, ici comme à Saint-Nazaire, disparaissent, — ou presque — les minerais (plus de 100.000 tonnes encore en 1914, 5 à 6.000 ensuite) ; les expéditions de houille diminuent aussi. De même encore les engrais, les produits chimiques. Mais les denrées alimentaires sont en augmentation et des produits nouveaux, dirigés sur la Basse-Loire, apparaissent nés de la guerre, cyanamide des poudreries
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de l'Isère (n5.ooo tonnes en 1917), bauxite (23.000 t. en 191 8) par exemple.
En dernière analyse, pas de bouleversements très considérables, mais le port devient centre très important pour les céréales et les produits métallurgiques, accroît son rôle de transformation et de dispersion. Si les rubriques nouvelles se lisent, c'est le fait d'un travail presque exclusivement guerrier, phénomène temporaire. Il y a surtout suppression de certains courants de 191 3, surtout à la sortie et accroissement d'autres, notamment des denrées alimentaires.
LES PAVILLONS
Ce que la guerre a modifié aussi et surtout, c'est la nomenclature des pavillons. L'Allemand, si menaçant en 1913, a disparu des deux ports en 1914, naturellement. En ce qui concerne les neutres, norvégien et espagnol ont tenu leur bonne place. La majorité appartient, évidemment, aux pavillons alliés, à l'anglais, à l'américain, le premier plus abondant au début, le second plus important à partir de 191 7. C'est une date qui ne vaudra pas seulement dans l'histoire militaire. Jusqu'alors, il était rare d'apercevoir, dans les deux ports, le pavillon étoile. Ainsi, à Nantes, on ne voyait en 191 4, qu'un navire avec 1.668 tonnes, aucun en 1915. Mais, en 1917, il entre 19 navires américains (56.44o tonnes), il en part 18 (49-io3 tonnes) ; en 1918 c'est, de part et d'autre, 201 navires et plus de 45o.ooo tonnes. La guerre a créé ainsi des habitudes qui ne demandent qu'à se prolonger. Et, si la guerre avait continué, Nantes
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aurait bénéficié d'un apport de 10.000 tonnes par jour, contingent fixé par les autorités américaines pour 1919. Quant au pavillon français, il a subi des pertes graves et sa situation antérieure, par rapport à l'étranger, n'a fait que s'aggraver.
LES RESULTATS
La guerre terminée, quels en sont les résultats pour les ports de Nantes et de Saint-Nazaire ? La guerre a obligé à améliorer rapidement l'aménagement et l'outillage de ces deux ports déjà en voie de grands progrès et c'est merveille qu'à travers tant de difficultés ils aient pu mener à bien ces travaux nouveaux, accomplir cette tâche formidable, car il s'agit d'un trafic total, pour les deux ports, en 1916, de 5.690.000 tonnes dont 4.800.000 à l'entrée. Il n'est pas jusqu'à la « Loire navigable » qui n'ait profité de la nécessité imposée alors de faire flèche de tout bois, de faire voie navigable de tout fleuve.
Au point de vue des échanges, il était inévitable que des modifications se produisissent. Nos exportations devaient se réduire, plus ou moins, plus à Saint-Nazaire, moins à Nantes. Nantes plus industriel, devait, toutes proportions gardées, être moins touché.
Nantes et Saint-Nazaire, appelés à un rôle important dans la préparation des moyens de combattre ont su répondre à ce qu'on pouvait attendre d'eux. Les conséquences immédiates de la guerre sur leur trafic ressemblent fort à celles qu'on pourrait constater en d'autres ports. Mais il convient de remar-
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quer que la guerre même a plutôt confirmé ce que la nature géographique et les circonstances historiques avaient déjà posé, à savoir, en même temps que la solidarité de Nantes et Saint-Nazaire unis par la Loire, la différenciation de leur rôle respectif.
L'AVENIR DE SAINT-NAZAIRE ET DE NANTES
La guerre a modifié, dans une certaine mesure, les progrès des ports de Nantes et de Saint-Nazaire. Saint-Nazaire s'était placé en bon rang, grâce à ses relations atlantiques de grande envergure, Nantes, à force d'énergie et d'heureuse initiative, s'était sauvé du déclin et pouvait envisager, comme port industriel, une prospérité encore accrue par les promesses de la « Loire navigable ». Que peut-on désormais augurer de l'avenir ? Dans quel sens Nazairiens et Nantais reprennent-ils la tâche d'avant-guerre, dans le rayonnement de la Victoire ?
SAINT-NAZAIRE
Les travaux. — Saint-Nazaire jouira toujours des avantages de sa situation géographique et des travaux déjà exécutés. Saint-Nazaire a beaucoup servi, pendant la guerre même, précisément à cause de ces
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avantages, accès facile, grandes profondeurs, facilités de réparation. Or, pendant la guerre même, des projets d'agrandissement, élaborés dès avant iqi3, ont été étudiés. C'est un fait admis que la marine marchande évolue vers deux types principaux de navires : le cargo de 3.5oo à 7.000 tonnes, calant 7 m. 5o, le paquebot de 4o.ooo tonnes calant i3 à i4 mètres. Car, avec l'augmentation de la capacité, les frais généraux diminuent et les bénéfices augmentent. Saint-Nazaire est très capable de fournir aux grands paquebots les fonds, la place désirable. La Chambre de Commerce ne perd pas de vue le dragage de la (( barre des Charpentiers » ; on veut atteindre la cote — 9 qui permettrait aux navires calant 12 mètres, même pendant les plus faibles marées, de franchir l'obstacle. On y travaille. Saint-Nazaire doit être sur l'Océan un grand port en eau profonde capable de recevoir les énormes steamers, immenses et rapides à la fois. Brest, certes, offre plus d'avantages naturels en ce sens, avec ses mouillages de plus de 20 mètres, sa rade bien abritée. Mais Brest, grand port militaire, d'accès pas toujours facile — quoi qu'on en dise, — présente de nombreuses difficultés dès qu'il s'agit de commerce.
Le trafic. — Or, les facilités d'accès du port de Saint-Nazaire ont beaucoup frappé les Américains. Il est à prévoir que nos amis des Etats-Unis, résolus à développer leurs relations maritimes avec l'Europe, songeront à établir des lignes de paquebots vers Saint- Nazaire. Et. nos navires eux-mêmes pourront étendre leur champ d'action, jusqu'ici, en somme, borné à l'Amérique Centrale et aux Antilles, au moins jus-
qu'à certains ports de la région méridionale des Etats- Unis. Saint-Nazaire est même plus proche que Le Havre de New-York puisque la distance en milles pour Le Havre est de 3.i3o, pour Saint-Nazaire 3.o63. Seulement Le Havre reprend l'avantage par ses communications rapides avec Paris et aussi par de longues traditions. Du moins Saint-Nazaire, bien placé pour les relations avec Antilles, Amérique Centrale, Brésil Nord, Sud des Etats-Unis, a chance de développer son trafic de grande navigation. A condition, naturellement, que notre marine marchande se développe et se rénove. Car si la concurrence allemande est moins à craindre, celle des Etats-Unis sera forte et il faut que notre pavillon se multiplie.
Est-ce à dire qu'il faille espérer un gros apport par le canal de Panama ? Déjà Saint-Nazaire touche à Colon. De l'autre côté du canal, c'est l'immensité vide de l'Océan Pacifique dont les rivages occidentaux se trouvent, de par la distance, dans la dépendance du canal de Suez. Le plus clair du trafic serait fourni sans doute par nos colonies de l'archipel de la Société qui ne sauraient guère soutenir un négoce important, sauf un peu à propos de la nacre et du copra. Peut-être pourrait-on, en prolongeant la ligne de Colon d'une part sur les côtes occidentales du Mexique, d'autre part sur celles de Colombie, effectuer un certain drainage. Car les échanges avec le Chili auront avantage, à cause du prix, à continuer par voiliers et par le Sud de l'Amérique. Il se peut aussi que les échanges interaméricains, développés par le canal de Panama, apportent un fret nouveau à Colon. Mais il serait fâcheux que l'on crût à une similitude de valeur économique entre Suez et Pa-
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nama et s'il est certain que, directement ou indirectement, Saint-Nazaire puisse profiter de cette nouvelle voie, il est certain aussi qu'il ne faut pas se leurrer d'espoirs vains. Le plus sûr sera, sans doute, de développer encore les relations avec les Etats-Unis du Sud et le Brésil. L'importance de ces questions n'a pas échappé à la Compagnie Générale Transatlantique. Elle étudie, précisément, la réorganisation de son agence de Saint-Nazaire. Le service des passagers, tel qu'il existait avant la guerre, a repris dans des conditions normales.
Or, Saint-Nazaire pourrait peut-être en attirer ou en retenir davantage. La plupart, certes, ne considèrent Saint-Nazaire que comme l'intermédiaire inévitable entre le paquebot et le chemin de fer. Cependant, le temps n'est plus où le Saint-Nazaire neuf pouvait n'être que la petite ville d'un grand port, tassée autour des bureaux et ateliers de la Compagnie Transatlantique. On ne s'arrête pas à Saint-Nazaire peut-être bien parce qu'on n'y est pas arrêté. Que de villes d'eau, de minime importance, savent attirer l'étranger ! C'est affaire d'initiative particulière ; car Chambre de Commerce et municipalité sont tout acquises à pareils projets. Il faudrait paver les rues, moderniser la station, offrir au voyageur plus de ressources. Ce serait un moyen aussi de développer la navigation d'escale, encore si réduite, et dont la faiblesse étonne un peu si l'on songe à celle du port plus neuf et plus « bloqué » de La Pallice.
Projets des travaux. — Au regard de cette navigation, les services techniques, la Chambre de Commerce ont bien prévu les travaux nécessaires. Un
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quai de 5oo mètres, pour les navires d'un tirant d'eau de 12 mètres doit être construit dans la petite rade. Les pourparlers sont très actifs aussi pour le creusement des deux nouveaux bassins, dont l'un mesurerait 800 mètres sur 4oo et serait particulièrement affecté aux lancements. Pour les pêcheurs, il est question d'un bassin de marée. Au total on obtiendrait 11 à 12 kilomètres de quais utilisables, triplant ainsi les chiffres actuels. C'est voir grand, à juste titre. Il faut que les grands paquebots puissent aisément relâcher, accoster, se mouvoir. Il faut tirer parti de ce que Anglais et Américains ont appris à reconnaître pendant la guerre, l'aptitude remarquable du port de Saint-Nazaire à la grande navigation.
Les constructions navales. — Et, s'ils ont besoin de réparations, les navires trouveront là cales de radoub, chantiers et ateliers des plus puissants. D'autre part, à une époque où la marine française va devoir se reconstituer, non seulement réparer ses pertes, mais encore se doter au plus tôt de nouveaux modèles, de nombreuses unités, les chantiers de Saint-Nazaire offrent un outillage de premier ordre. Il n'est pas douteux qu'un gros effort leur sera demandé et qu'ils sauront y répondre. Par là aussi un appel de matières premières s'établit qui ne peut que profiter au mouvement général du port. Les constructions navales de grande envergure sont un des apanages de Saint- Nazaire.
L'industrie. — Les autres industries ne paraissent pas devoir, pour le moment, se développer beaucoup. Les forges de Trignac progressent ; les usines de
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produits chimiques de Paimbœuf, peuvent, en se transformant, étendre le rayon industriel de Saint- Nazaire, dont seront en partie tributaires les usines de la Basse-Loire. Il ne semble pas cependant que la région, les abords immédiats, soient en passe de devenir une de ces régions industrielles qui commandent toute une vie commerciale.
Les espérances. — Mais Saint-Nazaire peut se développer autrement. Le trouble apporté par la guerre s'éclaircira vite, si l'on y met bon ordre et le mouvement du port redeviendra, et plus encore — ce qu'il était en 1913. Pour quelque temps encore, il nous faudra importer beaucoup d'Angleterre, d'Amérique, céréales, charbons, machines, etc.. Mais peu à peu le commerce de luxe va reprendre, à destination (( des Amériques » et le renouvellement de transit des passagers est de bonne augure. Et sans doute aussi les minerais de fer du bassin de Châteaubriant recommenceront à fournir un fret de sortie précieux, à donner un peu plus d'équilibre à la balance des sorties et des entrées.
Saint-Nazaire, bien placé, bien outillé, doit être l'un de nos premiers ports pour les relations atlantiques et transatlantiques, particulièrement qualifié pour le service des Antilles et de l'Amérique Centrale. C'est là son premier rôle, qui, déjà, représente une belle tâche, un sérieux profit. En étendant au nord et au sud ce champ d'action un peu limité, dont la guerre même a élargi les limites, Saint- Nazaire peut prétendre à un progrès remarquable. Et ses relations avec l'Angleterre et l'Afrique du Nord ne peuvent que s'amplifier.
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Port de grande navigation, capable aussi de devenir port d'escale, c'est sur l'Océan, celui qui peut le mieux, peut-être, offrir aux flottes modernes, avec l'abri, les facilités de manutention, de réparation et de réapprovisionnement nécessaires. D'autre part, il partagera avec Nantes l'exportation des minerais angevins et il ne peut que profiter des progrès de l'industrie nantaise, aussi bien pour les arrivages que pour les expéditions. Une fois la Loire bien débloquée, si Nantes réussit à dériver vers l'Ouest une partie du trafic de la France, de l'Europe Centrale, Saint-Nazaire en tirera profit.
Quoi qu'il arrive, Saint-Nazaire n'a pas à craindre que la fin de la guerre se traduise pour lui par un arrêt de trafic. Sans doute, quelques fléchissements sont inévitables au début, le temps de l'accommodement nécessaire. D'ailleurs, avec une foi qui s'appuie sur la volonté d'un travail averti, Saint-Nazaire ^prétend à un trafic encore supérieur à celui de 191 3, avec cet avantage que le contraste entre l'importation et l'exportation sera atténué. Il a tout lieu d'y prétendre.
NANTES
L'union avec Saint-Nazaire. — Nantes ne peut que profiter de ces progrès et s'en rend, d'ailleurs, parfaitement compte. Au point que la Chambre de Commerce s'entend avec celle de Saint-Nazaire pour participer financièrement à certains travaux comme l'amélioration de la (( barre des Charpentiers ». Réciproquement, Saint-Nazaire s'intéresse à tout ce qui con-
cerne la mise en état de navigabilité de la Loire. Qu'il semble loin le temps où des esprits chagrins prétendaient opposer les intérêts des deux ports ! Et quel meilleur exemple, aussi, de l'intelligence et de la largeur de vues avec lesquelles il convient de traiter les questions économiques dont la solution satisfait à la fois l'intérêt particulier et l'intérêt général !
Les travaux du port. — Nantes se préoccupe d'abord de terminer les travaux prévus dès 191 3 et entamés au cours de la guerre. Il faut terminer ces quais de Pirmil qui vont accroître, de beaucoup, et pour les grands navires, les moyens d'action du port. On y travaille avec énergie. Il faut aussi doter au plus tôt le port de Nantes de ce bassin de radoub qui lui a si longtemps fait défaut. Le projet prévoit une longueur de 170 mètres, une largeur de 24, avec 7 m. 3o de mouillage, aux plus faibles marées. Mais la cale devait s'inscrire en travers des quais de Pirmil. On a fait valoir, depuis, que cette interruption des terre-pleins, les difficultés du virage seraient fâcheuses. Une autre solution semble adoptée, l'établissement de cette forme de radoub dans « l'île Cheviré ». En tout cas, la nécessité de la construction s'impose.
S'impose aussi, on le sait, l'aménagement du bassin de marée de Nantes à Oudon qui assurera la chasse des vases et sables et augmentera, vers l'amont, la capacité économique du port. Les déplacements et reconstitutions qui en sont la conséquence sont entrepris, notamment la démolition du vieux pont de Pirmil.
D'autres travaux sont à l'étude. Les modifications
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intérieures que va subir le port de Nantes en permettant à la marée un jeu plus puissant, permettront aussi aux crues de la Loire de s'écouler plus facilement. Les faux-bras, en somme, sont menacés de suppression. Le « bras de la Bourse » est condamné pour une époque prochaine. Comme, par ailleurs, les dragages ne suffisent pas à colmater les terrains inondables (3o à ko hectares par an), on songe à se servir du « seuil de Rézé », sorte de « boire » qui, des environs de l'embouchure de la Sèvre Nantaise, coupe la rive gauche, au sud de Norkiouse et Trentemoult, pour en faire un canal de dérivation qui atténuerait encore les inconvénients des crues ; du même coup, on obtiendrait environ 1.800 hectares de terrains secs, bons pour les établissements industriels. Ce canal, poussé jusqu'au Pellerin, aurait i3 kilomètres de long, 86 m. 5o de large, avec une profondeur de 2 m. 5o au-dessous de l'étiage.
L'industrie, toujours en progrès, réclame à la fois plus d'eau et plus de terre, plus d'eau pour les bateaux, plus de terre, pour les usines. Or, Nantes s'engage de plus en plus dans sa voie naturelle en voulant affirmer son caractère de port industriel. Outillé, avant la guerre, pour la manutention de 2 millions de tonnes de marchandises, il compte sur l'avenir prochain d'un apport double. Les Compagnies de chemin de fer s'en préoccupent. La Compagnie d'Orléans étudie l'établissement d'une vaste gare de triage en aval de Chantenay, avec terre-plein et magasins desservant les postes de « l'Usine Brûlée ». De son côté, l'Etat édifierait les voies nouvelles supprimant tous les passages à niveau de la « Prairie au Duc » et raccordant les quais « des Antilles et
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<( de Pirmil » avec une gare de triage qui se constituerait dans la « Prairie d'Amont ».
L'industrie. — C'est aussi que, entre autres, les chantiers de constructions navales ont prévu un développement sérieux de leurs fabrications. Les « chantiers de la Loire » achèvent 4 cales nouvelles et un quai de réparation de 1.200 mètres ; les « chantiers Dubigeon » ont terminé 4 cales, pour cargos de 2 à 3.ooo tonneaux ; « les chantiers de Couëron » entament 5 cales pour cargos de i5.ooo tonneaux ; ceux de « Norkiouse » comptent produire, par an, une dizaine de navires de 80 mètres de long. L'industrie de la construction, toujours si féconde à Nantes, veut prendre sa part légitime des commandes nécessitées par la reconstruction de notre flotte.
Mais les autres industries, aussi, s'orientent vers l'avenir. La Basse-Indre, quadruplée quant à sa production, pendant la guerre, demeurera un centre important de métallurgie à côté d'Indret ; les usines de Couëron, de Chantenay, de Nantes, se développeront, tréfileries, fonderies, fabriques de feuillards, de tuyautages, de machines.
Les industries alimentaires n'ont guère à redouter d'immédiates concurrences capables de les diminuer, elles envisagent au contraire de nouvelles extensions. Sauf, un peu, pour les conserves de poissons. Car la pêche de la sardine sur les côtes bretonnes n'a encore adopté ni les moyens ni les méthodes que nécessite l'industrie contemporaine et si des transformations ne surviennent pas, l'une des plus belles industries nantaises risque de décliner. À Nantes on se préoccupe beaucoup de cette question inquiétante.
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L'industrie des engrais ne peut que reprendre un bel essor en aidant à la reconstitution du sol arable de France. Papeteries, industries du bois se réveillent. Et l'on compte beaucoup, enfin, sur l'exploitation intensive des minerais de fer angevins.
Le trafic. — Dans toutes les branches de l'industrie nantaise, vous rencontrez même volonté, mêmes espoirs. Nantes et Saint-Nazaire ne sont pas les membres les moins actifs du Comité régional de l'Ouest qui s'est fondé sous les auspices de « l'Association nationale d'expansion économique ». Nantes doit profiter nécessairement des importations de houille, de céréales, de sucre même qui vont encore se prolonger, en grosses quantités, jusqu'à la restauration complète de nos richesses nationales ; le port bénéficiera aussi des appels d'une industrie puissante. Il y a là un avenir sûr.
La « Loire navigable » jusqu'à Angers. — Il bénéficiera encore de tout ce que la Loire pourra lui amener comme matières premières ou comme fret de sortie. Dans cette direction s'étendent les plus longs espoirs et les vastes pensées. Plus que jamais — encouragés d'ailleurs par les premiers résultats, — les Nantais veulent ressusciter la Loire.
Il semble bien, en effet, que, de Nantes à Angers, la question puisse être considérée comme résolue. Le bassin de marée, prévu de Nantes à Oudon, donnera, par l'aval, la solution que l'on recherchait par l'amont. C'est la navigation fluviale dotée bientôt d'un parcours facile de 21 kilomètres. Or, de Montjean à Angers, la Loire se navigue déjà. Et la déci-
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sion ministérielle du 4 juin 191 9 approuve la continuation des travaux entre Montjean et Oudon. Sans doute, il faudra adapter à cette voie renouvelée un matériel nouveau, afin d'obtenir le rendement désiré et une économie certaine par rapport à la voie ferrée. On ne se servira plus, comme pendant la guerre, d'un matériel « tout venant ». Etant donné qu'on aura un mouillage d'au moins 1 m. 20 aux plus basses eaux, la flottille devra se composer de gabares en métal de 45 mètres portant 3oo tonnes en lourd, halées par des remorqueurs à aubes de 35o tonnes capables de traîner 3 bateaux à la vitesse de 4 kilomètres à l'heure. Le prix de transport ressortirait alors à environ o fr. 02 par kilomètre et par tonne. Aux évaluations les plus modestes, le trafic total atteindrait 25o.ooo tonnes par an.
L'avenir du réseau de la Maine. — Dès lors, en effet, se trouve relié à Nantes le réseau de la Maine. C'est-à-dire, d'abord, ces minerais de fer nouvellement exploités et dont les facultés de transport même exciteraient l'exploitation. Si, déjà, en 1913, Nantes pouvait compter comme très profitables à ses exportations les envois de minerais, elle peut espérer bien davantage pour le moment où, à moindres frais, les minerais sauront lui parvenir. Et il est urgent que l'exploitation, tant entravée, soit facilitée, poussée de toutes façons.
Les marbres, les pierres à pavés, les pierres de construction de la Sarthe, de la Mayenne, les ardoises de l'Anjou s'ajouteront à la masse pondéreuse des minerais. D'autre part, ce sont là de riches régions agricoles qui profiteront d'un lien avantageux avec
IÔ
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Nantes. Liaison naturelle dont le ministre a tenu compte dans son projet de grandes régions économiques puisqu'il englobe la Mayenne, la Sarthe, le Maine-et-Loire, la Vendée, avec la Loire-Inférieure dans les limites de la région nantaise. Mais il faut, dès lors, que les pouvoirs publics fassent exécuter au plus tôt les travaux nécessaires pour rendre vraiment navigables, selon les conditions actuelles, la Mayenne et la Sarthe.
Canal de Nantes à Brest, Angers et Caen. — Il faut aussi transformer bien vite ce canal de Nantes à Brest si utile pour le transport des engrais de Nantes à l'intérieur de la Bretagne, notamment. Supprimer des écluses, élargir et allonger celles qui resteront, assurer au bief de partage une alimentation continue, tels sont les points sur lesquels un effort vigoureux et immédiat doit se porter. Au reste, en ce moment même, au Ministère des Travaux Publics, on étudie activement ces améliorations et même une jonction possible entre Loire et Manche, entre Angers et Caen.
La voie Nantes-Orléans-Briare. — De sorte que toutes ces régions de l'Ouest, débloquées, verront leur production sollicitée et que Nantes trouvera dans ces relations une cause nouvelle de prospérité. Lorsque la Société pour la Loire navigable a commencé ses travaux, elle savait qu'aujourd'hui un port de rivière doit pouvoir rayonner, grâce aux voies d'eau, le plus loin possible à l'intérieur du pays. L'exemple de certains ports allemands prouvait assez combien il y a intérêt à savoir se servir des fleuves, même naturellement médiocres.
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On ne saurait donc borner au tronçon Nantes- Angers la correction si heureuse de la Loire, Les Nantais, les riverains de l'amont veulent plus, ils ont raison. Car il ne s'agit pas seulement de reculer le barrage, il faut le supprimer. Or, il y a toute une partie de la Loire qui, grâce à des canaux, a retrouvé une vie active, c'est la Haute-Loire de Roanne à Briare, où de grands travaux ont été menés à bien pendant la guerre. Région d'ailleurs bien reliée à la Haute-Seine, à la Haute-Saône. L'atteindre, par l'aval, permettrait de relier deux tronçons qui, commercialement, ne se rejoignent plus.
La voie d'eau Nantes-Orléans-Briare doit y pourvoir. Jusque vers Tours, on l'a vu, le projet par la Loire même est réalisable sans trop de peine. « Nous espérons bien », écrivait l'illustre géographe Vidal de Lablache, « que, progressivement, il sera possible de relier à cette section navigable (Nantes- Angers), sinon le cours fluvial trop appauvri en amont du confluent du Cher, du moins le réseau des canaux du Berry qui, le long de cette rivière, s'avance déjà jusqu'à 5o kilomètres de Tours. Alors, toute la région industrielle qui englobe, du Nivernais au Berry, les poteries de Digoin, la métallurgie de Montluçon, les machines, porcelaines, verreries de Yierzon, trouverait un débouché vers la mer. » A condition, toutefois, d'améliorer les canaux du Berry, trop étroits pour les grandes péniches, et de les raccorder largement à la Loire tourangelle. C'est bien ce qu'escomptent, avec les Nantais, les habitants des régions intéressées. Pas de grosses difficultés techniques et intérêt national évident. Aussi, une décision ministérelle du i4 août 191 9 prescrit l'exécution,
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d'urgence, entre Maine et Vienne, de travaux analogues à ceux déjà exécutés entre Maine et Nantes. Le branle est donné, la Loire est réhabilitée.
Mais les partisans de la Loire intégrale, si l'on peut ainsi parler, ne renoncent pas à la voie d'Orléans. Le détour par le Berry encerclerait tout leur pays entre Tours, Paris et Briare, l'abandonnerait tel quel. Il est naturel que Blois, Orléans, qui gagneraient tant à pouvoir obtenir par eau les matières premières, à expédier par eau leurs produits (vins, vinaigres, chocolat, blés, bois) réclament contre tout oubli. Orléans déjà a obtenu la réparation d'une erreur bizarre qui arrêtait le canal d'Orléans à Combleux et les travaux pour le poursuivre jusqu'à la Loire, à Orléans même, sont en bonne voie d'achèvement. La question s'élargit encore, d'ailleurs, si l'on songe que Paris ne possède pas de débouchés atlantiques et que pourtant une voie de ce genre serait utile, quand elle ne servirait qu'à décharger cette voie unique de la Manche, chaque jour soumise à un trafic plus intense. Mais, ici, obstacle sérieux : la Loire a trop de pente, est de régime trop irrégulier pour que les moyens employés si efficacement entre Nantes et Angers réussissent ici. La création d'immenses bassins de retenue dans la région des sources atténuerait-elle cette irrégularité de régime ? Peut-être. Mais il sera toujours difficile de corriger, autant qu'il faudrait, les conditions primordiales du terrain et du climat qui sont les grands coupables. Pour la pente, on a songé à créer une sorte de profil en escalier, au moyen de barrages appropriés, à loger, en somme, un canal dans le lit même du fleuve. Enfin, depuis longtemps, certains préconisent un canal latéral dont le prix,
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malheureusement, serait très élevé. Mais ce sont projets à longue échéance et le « Comité de la Loire navigable » s'est judicieusement gardé de préconiser au-delà du Cher, telle ou telle solution. L'expérience décidera, après études approfondies.
Déjà, si l'on atteint le Cher, du même coup on dessert une grande partie de la France centrale et on peut rejoindre les voies navigables de l'Est. Ce sera un très beau succès pour Nantes. Si, en outre, une voie navigable se prolonge vers Orléans, ce sera mieux encore. La décision ministérielle du ik août 191 9 prévoit ce prolongement et s'exprime ainsi : « Les services compétents feront des propositions pour arrêter le programme du concours public à ouvrir en vue du rétablissement de la navigation dans la vallée de la Loire entre la Vienne et Briare, soit par l'aménagement du fleuve, soit par la continuité d'un canal latéral, avec port de transbordement au point de rencontre des deux voies navigables. »
Le « Grand Central ». — En ce qui concerne la liaison avec les régions de l'Est, les imaginations ont pénétré fort avant à l'intérieur du continent. Il est très remarquable, en effet, que l'Europe Centrale, dont la Suisse est, selon une expression quasi consacrée, la <( plaque tournante », manque de communications directes avec l'Atlantique, avec les rivages français de l'Atlantique, les plus voisins pourtant. La vallée du Rhin opérait la plus grande partie du trafic au profit de l'Allemagne ; le faible transit par la France suivait la direction du Havre. Il y a là, évidemment, dans notre réseau, une lacune à combler. Il devient très intéressant, pour le développe-
ment économique de la France, de compléter le filet des voies rayonnant autour de Paris, par de grandes transversales. Par le fleuve et les canaux, les Nantais et Nazairiens espèrent attirer à eux une partie du négoce suisse. Mais il s'agit d'aller vite et de mettre, dès maintenant, une voie rapide à la disposition de l'Europe Centrale, pour ses relations avec l'Amérique Centrale. Le courant doit s'établir au plus tôt ; plus tard la voie d'eau en prendra sa part. Déjà des Suisses sont venus à Nantes étudier les moyens, exposer leurs vœux ; déjà des Nantais sont allés à Genève prendre langue avec les Suisses. Or, par voie ferrée, de Genève à Nantes, on compte 93o kilomètres parcourus en 16 à 19 heures tandis que le trajet Berne- Hambourg compte 1.000 kilomètres et plus de 16 heures de trajet. Différence minime, certes, mais qui prouve que Nantes a droit d'espérer. Comme l'a bien montré M. Schwob, la voie favorable existe chez nous dès maintenant, c'est la voie Nantes-Tours- Nevers-Lyon, capable d'être raccourcie par Moulins- Paray-le-Monial-Bourg. Voie qui se ramifie par Dijon vers Baie, par Modane vers Turin. Il est à souhaiter que les mesures nécessaires soient prises au plus tôt pour nouer les relations entre la Suisse et l'Océan. Et ceci encore est, pour Nantes et Saint-Nazaire, un gage sérieux d'avenir. Rappelons, enfin, que Nantes est un carrefour important de voies ferrées et que le port, fait rare en France, dispose des trois lignes vers Paris, par Tours, par Le Mans, par Sablé.
La liaison avec le Midi. — Reste la question de la liaison avec le Midi. Par voie ferrée elle est assurée de iaçon multiple. Mais c'est par là aussi que manquent
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les voies d'eau. Leur nécessité est moins pressante que celles de l'Ouest et du Centre. Cependant on ne saurait passer sous silence que, depuis quelques années, divers projets de jonction Loire-Garonne ont été émis. Le Conseil Supérieur des Travaux Publics a mis ces projets à l'étude.
LES CAGES D'AVENIR
En tout cas, on s'aperçoit assez que, la guerre terminée, Nantes et Saint-Nazaire, sans perdre un instant, se préoccupent de travailler à leur progrès. En train de continuer leur outillage et leur aménagement, les deux ports de la Basse-Loire savent unir leurs efforts pour l'intérêt commun. Et rien de ce qui peut accroître le trafic du port ne les laisse indifférents, ne les trouve surpris.
Ils peuvent escompter tous deux un bel avenir, très prospère. Saint-Nazaire s'affirme comme l'un de nos grands ports maritimes, apte aux grandes relations atlantiques qui exigent masse et vitesse. Anglais et Américains s'apprêtent à multiplier leurs relations de ce côté, tandis que l'Europe Centrale, du moins la Suisse, se préoccupe d'atteindre, par Saint-Nazaire, l'Océan. Le nombre des passagers a de fortes chances de s'accroître. D'autre part les marchandises telles que houille, céréales, produits coloniaux ne paraissent pas devoir diminuer beaucoup leur apport, et la reprise de notre exportation de luxe, la mise en valeur des régions de l'intérieur désormais en possession d'une voie navigable, profiteront encore au mouvement du port. La naviga-
tion d'escale, jusqu'à présent inopérante, ne peut pas manquer de s'établir dès que les travaux nécessaires seront achevés. Les chantiers de constructions navales vont jouir d'une activité nouvelle. Saint-Nazaire peut envisager l'avenir avec confiance ; le port retrouvera vite, sous d'autres formes, le tonnage dû à la guerre. Il saura devenir le grand port français qui reliera l'Amérique à l'Europe Centrale. Port en eau profonde, d'accès facile, bien relié à l'intérieur, il peut et doit vouloir, il veut compter parmi nos très grands ports.
Nantes aussi est assuré de progrès considérables. Il alimente, il est alimenté par des industries alimentaires, chimiques ou métallurgiques en bonne situation de progrès. Il prétend devoir se préparer pour la manutention de 4 millions de tonnes par an. La prétention se soutient bien si l'on réfléchit au fait que bientôt les navires calant de 7 m. 5o à 7 m. 65 pourront, en tout temps, naviguer sur la Basse-Loire, que, par la restauration d'une Loire navigable, c'est toute une large partie de la France qui tombe dans sa zone d'influence. Sans compter le trafic possible avec l'Europe Centrale, industrie et transit vaudront à Nantes l'un des tout premiers rangs parmi nos ports de rivière. La volonté tenace, l'esprit d'initiative des Nantais ne permettent pas d'en douter.
Que l'on veuille bien remarquer, encore une fois, que Nantes et Saint-Nazaire se complètent harmonieusement, que le port industriel de rivière se double d'un port commercial en eau profonde, que chacun connaît bien sa vie particulière, que tous deux sont d'accord sur le but à viser ; que l'on se souvienne du développement industriel de la Basse-Loire qui
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tend à réaliser l'union des deux ports par la succession ininterrompue des usines, des quais, des estacades ; que l'on songe que les conditions économiques de la région, originales, ne peuvent pas émettre les mêmes appels que les régions autres de l'Atlantique et que, par conséquent, le développementment de la Basse-Loire peut se manifester sans nuire aux progrès de nos autres ports ; et l'on avouera que, si l'on met à part le couple Le Havre-Rouen, nulle part en France, au moins pour l'instant, le commerce maritime ne trouve situation aussi privilégiée ; que, ici, il est sûr autant qu'ailleurs, d'un fructueux avenir.
« Une union bien comprise des ports de Saint- Nazaire et de Nantes fera de toute la Basse-Loire un des plus beaux établissements de France » disait récemment le Maire de Saint-Nazaire. Et, le 18 sep tembre 191 9, M. Schwob ajoutait, : « C'est l'association où chacun donne ce qu'il a et trouve ce qui lui manque, Nantes donnant, pour développer le trafic, ses fortunes acquises, ses vieilles relations, sa vieille expérience séculaire, et demandant, en échange, à Saint-Nazaire, sa jeunesse fougueuse, son initiative impulsive, son cran. »
Et, sans doute, la tâche serait plus aisée, mieux ordonnée, si l'on pouvait enfin obtenir cette autonomie des ports que la loi de 191 2 avait prévue en principe et qui, dans la pratique, est encore à venir.
Nantes et Saint-Nazaire, pour peu qu'on les y aide,; deviendront bientôt nos premiers ports de l'Atlantique, la double porte ouverte entre l'Océan d'une part et de l'autre non seulement la France, mais encore une partie de l'Europe Centrale.
CONCLUSION
La France possède aujourd'hui, sur l'Atlantique, face à cette Amérique dont le développement économique, pour certaines parties au moins, à peine à ses débuts d'exploitation intensive, peut tant servir celui de notre pays, deux ports voisins, l'un en eau profonde, outillé pour la grande navigation transocéanique comme peu le sont encore, l'autre, port de rivière, grand port de transformation industrielle capable de devenir la clef de toute une navigation intérieure ramifiée jusqu'au delà des frontières. De cet avantage, elle peut tirer le meilleur parti.
Sans doute certaines périodes du passé furent dures à traverser, sans doute certaines erreurs ont failli causer la mort de Nantes pourtant jadis si prospère. Nantes, par la Loire, tenait le cœur de la France, Nantes avait su hardiment s'adonner au commerce colonial et prendre la première place, parmi nos ports. Par ailleurs, de notre temps encore, on ne peut que louer l'esprit audacieux, les vues éclairées des navigateurs, des armateurs, des commerçants qui surent risquer et fonder. Si, sur le sucre des Antilles, ils bâtirent des fortunes, c'est grâce à leur énergie et à leur sens aiguisé des nécessités écono-
miques. Des traditions se maintinrent qui donnaient au négoce une renommée sûre. Lorsque des circonstances nouvelles vinrent menacer les situations acquises, Nantes lutta, non pour conserver des privilèges, mais afin de pouvoir « s'adapter » par des transformations appropriées. C'est la vapeur qui lui porta le coup le plus rude, en amenant la désertion de la Loire, en faisant croire que le chemin de fer suppléerait à tout, en incitant à penser que seuls les ports en eau profonde, sur côte, pouvaient être ports de commerce.
Mais Nantes ne « voulait pas mourir encore ». Voyant, comme on le lui présentait d'ailleurs, un rival dangereux en Saint-Nazaire, il prit ombrage d'une création qu'aujourd'hui, certes, il réclamerait. Saint-Nazaire progressait et, de bonne foi aussi, crut, parfois, pouvoir remplacer Nantes. A vrai dire, cette rivalité même, quelques inconvénients qu'elle ait pu avoir, ne fut pas stérile. Elle excita les esprits à la recherche du mieux et, tandis que Saint-Nazaire s'élargissait, s'ouvrait davantage au grand trafic transatlantique, Nantes, qui se voyait fermer l'accès de la mer, l'accès de la Haute-Loire, s'acharnait à lutter contre un blocus mortel. Le canal maritime de Nantes à Paimbœuf ressuscita le port, comme jadis, la trachéotomie, pratiquée à temps, sauvait du croup.
Alors on s'aperçut que la prospérité de Saint- Nazaire ne nuisait pas à celle de Nantes. On en vint à travailler de concert et à saisir pleinement le rôle particulier de chacun, le rôle commun, comme deux associés, nécessaires l'un à l'autre. Toute amélioration obtenue à Saint-Nazaire ouvre plus largement sur
l'Atlantique la porte de Loire par où passe le commerce nantais ; toute amélioration obtenue à Nantes ou sur le réseau qui y conflue élargit le cercle des relations de Saint-Nazaire.
De sorte aussi que chacun oriente mieux ses efforts. Saint-Nazaire et Nantes se complètent ; ce ne sont pas répliques d'un même modèle. A Saint-Nazaire, facilement ouvert sur la mer, pourvu de grands bassins profonds, bien agencés, bien outillés, revient la grande navigation, port d'escale, port de réparation et de réapprovisionnement, terminus nécessaire des grands centraux européens vers l'Amérique Centrale, au sens le plus étendu. A Nantes, port de rivière qui, sans cesse, élargit son domaine vers l'amont, revient le cabotage international et la transformation industrielle.
Après avoir surmonté tant de crises et, plus récemment, celle de la guerre, nos deux ports de l'ouest sauront triompher de la crise que cause le passage de l'état de guerre à l'état de paix, après une lutte gigantesque. Il est réconfortant de voir ici et là avec quelle ardeur on reprend le travail, avec quelle impatience raisonnée on veut produire encore davantage et assurer la vente. A propos d'un appareil nécessaire aux dragages en cours, et dont le prix avait considérablement augmenté, quelqu'un disait, à la Chambre de Commerce de Nanfes, « ce n'est pas le prix qui nous arrête, c'est le délai de livraison ». On a hâte de se mettre en main toutes les armes ; il faut faire vite pour faire bien.
Saint-Nazaire a moins connu, heureusement, les angoisses qui parfois saisirent les Nantais. Ceux-ci n'ont jamais désespéré. Seuls, ils ont prétendu, à
force de science et d'énergie, conjurer le mauvais sort. Dans notre France où, au dire de certains, on a tendance à s'en remettre aux bons soins de l'Etat- Providence, voici une région, entre autres, où l'initiative est en honneur et où l'on ne redoute point les risques, les responsabilités. A preuve, les restaurations de la Loire.
Ce passé, ce présent, répondent de l'avenir. Nos ports de la Basse-Loire, chacun en ce qui le concerne, développeront leurs relations maritimes, leurs relations avec l'intérieur par voie d'eau. La prospérité française en profitera largement. A la Basse-Loire appartient ce rôle de liaison entre les lointaines Amériques et la France Centrale, peut-être l'Europe Centrale. Et la houille d'Angleterre et les bois de Scandinavie et les céréales de notre Afrique du Nord ne manqueront pas de venir chercher là un centre de transformation et de dispersion de premier ordre, tandis que les produits régionaux, transportés par la Loire, vaudront à notre marine un fret de sortie rémunérateur. Saint-Nazaire, Nantes, c'est la France, une main tendue vers l'Amérique Centrale. Les conditions géographiques, un moment oblitérées par l'abandon de la Loire, reprennent leur valeur profonde. Après Le Havre et Rouen qui jouissent de la proximité de l'agglomération parisienne, après Marseille désormais reliée au Rhône, autant que Bordeaux qui ne possède pas encore son avant-port en eau profonde, Saint-Nazaire et Nantes peuvent et doivent compter parmi nos très grands ports de commerce.
Les deux villes-sœurs, filles de la Loire, sûres de leurs destinées, justement fières des succès dûs à leur courageuse et intelligente initiative, s'apprêtent
à tenir, dans la vie française, un rôle de premier plan. Ce sera tout profit pour le pays qui trouvera ici, comme partout où il y a, chez nous, clair bon sens et agissante volonté, d'excellents artisans de la restauration nationale, suite logique de la Victoire.
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