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PRINCIPALES VOIES D’ACHEMINEMENT
DU RAVITAILLEMENT DE LA SUISSE
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Port St-Louis du Rhéne : 477 km.

LES CHEMINS DE FER FRANCAIS
ET L’APPROVISIONNEMENT DE LA SUISSE

par

Jean de Senarclens
de la Chambre de commerce suisse en France

Chacun s’incline devant 1’héroisme déployé pendant
la guerre par les cheminots frangais et devant 1'effort
admirable qu’ils ont accompli depuis la libération
pour remettre: enzétat le:résean de la Si N €I F.,
effort qui met en pleine lumiere cet axiome de tou-
jours : les chemins de fer au service de la nation.
Malgré les destructions colossales qu’il a subies,
malgré le manque presque complet de transports
routiers, le réseau ferré assure la vie économique et
le ravitaillement de la France dans des conditions
qui forcent l'admiration et la reconnaissance.

L’état désastreux du réseau lors de la libération
est connu.
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avaient été détruits, endommagés ou volés.

Pour faire face a cette tache colossale de recons-
truction en méme temps qu’'a un trafic chaque jour
grandissant, la S. N. C. F. ne disposait pas des quan-
tités nécessaires de charbon et de fer.

Pendant 1'été 1944, la production frangaise de
houille dépassait a peine la consommation moyenne
du réseau ferré en période normale. C’est dire a quel
point ’approvisionnement en charbon fut angoissant
pour les chemins de fer pendant toute la période cri-
tique qui a suivi la libération et jusqu’a la fin de
I’année 1945.



PRINCIPAUX COURANTS DU TRAFIC FERRE VERS LA SUISSE
EN TRANSIT PAR LA FRANCE MARCHANDISES DE PROVENANCE FRANGAISE
1945 1°r semestre . 1945 1T semestre
1946 " 1946
En tonnes En tonnes

erealass -0 el oy 3 155.000 74..200 Combustibles minéraux . . 65.300 267,200
Produits métallurgiques . . . 112.200 206.000 B RN e B 62.400 28.200
Denrées coloniales . . . . . . 58.200 33.000 Engrais (potasses). .. . . 50.600 49.500
5o = B SRy i (e A 53.800 29.600 Minerais et métaux . 14.300 6.500
Combustibles minéraux . . . 32.200 63 .000 Produits chimiques . 9.700 4.900
RS e S e RN ot 29.300 29.700 Pierre et craie . . 7.200 800
Rruits et légones i o 28.700 19.300 BoIEt s : 5.200 28.600
Minerais et métaux . . . . . 22.300 3.000 TRAREH 2o S e e R 4.200 3.600
Corps gras . B eld) ey 15.500 9.400 Fruits et légumes . . . 2.400 I.300
Produits chimiques . . . . . 15.200 19.600 SolieS TR i et 1.300 —
ERpralSE e S e : 12.500 54.200 Bitumes et résines Tt 1.100 —_
Textiles . . R £ et z I1.400 35.500 Produits métallurgiques . . . 600 35.400
Huiles minérales . . . . . 5 4.700 70.000
Matériaux de construction . . 4.300 16.000 Autres marchandises ayant donné lieu a trafic
Bitiines et gésifes, .o ST 4.000 28.900 Anitomobiles oo N 1.800
Pierres et craies.. . . . . 3.700 12°.000 SABIEE L i Wt i 8.900
Fruits secs . MAESE AR 3.500 6.700 Chaux ‘et cifentt . iiiv o 1.000
Objets manufacturés . . ... 1.000 I.000

En ce qui concerne les métaux ferreux, les besoins
annuels de la S. N. C. F. en temps de paix, pour
assurer l'entretien de son matériel et de ses instal-
lations ainsi que le renouvellement de son parc, sont de
I'ordre de 600.000 tonnes. Depuis la libération, alors
que la S. N. C. F. doit faire face a d’importants tra-
vaux de reconstruction, qu’elle a un arriéré d’entretien
de prés de sept ans a rattraper, qu’elle doit remettre
en état plusieurs milliers de locomotives et de voitures
et plusieurs dizaines de milliers de wagons gravement
avariés au cours des hostilités, elle n’a regu qu’un
tonnage de métaux ferreux égal a la moitié de ses
besoins normaux du temps de paix.

Le retard actuel au seul titre de l'entretien et de
la reconstruction des voies et installations fixes est
de T'ordre de 2 millions de tonnes.

Dans I'impossibilité d’obtenir en France les métaux
ferreux nécessaires, la S. N. C. F. a dfi passer d’im-
portantes commandes de matériel moteur et roulant
a l'étranger.

Pour la méme raison, les ateliers des C. F. F. a
Yverdon et a Zurich et 11 entreprises privées en
Suisse se sont chargés de réparer des wagons frangais
avariés. De juillet 1945 & octobre 1946, 2.989 wagons
et fourgons avaient été réparés, représentant au
total 2.310.000 heures de travail. Le rythme actuel
est de l'ordre de 230 véhicules par mois, pour un
montant de 2 millions de francs suisses. Il se pour-
suivra jusqu’aux derniers mois de 1947.

En décembre 1945, les ateliers des C. F. F. 4 Yverdon
et une fabrique de locomotives entreprenaient la
réparation de locomotives francaises. Le marché
passé est de l'ordre de 250 millions de francs
francais.

L’APPROVISIONNEMENT DE LA SUISSE

En période normale, la Suisse importe environ
8 millions de tonnes de marchandises par an, dont
2 millions 1/2 par le Rhin. Prés de 2 millions de
tonnes (30 p. 100) lui parviennent par les lignes
de la S. N. C. F. Les principaux points d’entrée,
la carte reproduite ci-dessus le démontre clairement,
sont Bale et Geneéve. Le premier accueille normale-
ment un million de tonnes de marchandises par
année. La répartition du trafic entre ces deux points
de transit est fonction de I'importance respective des
ports de la Manche et de la mer du Nord par rapport
a ceux de I’Atlantique et de la Méditerranée dans le
trafic suisse d’importation.

La guerre, puis ’encerclement de la Suisse en 1940,
condamnérent le port de Bale a l'inaction et détour-
nérent le trafic frangais de la gare de Bale. En revanche
les importations par les ports méditerranéens se déve-
loppérent et durant toute la guerre la S. N. C. F.
écoula un trafic relativement important vers la Suisse :
il atteignait encore 512.000 tonnes en 1943, 364.000 t.
en 1944.

Les bombardements qui ont précédé le débarque-
ment du 6 juin 1944 et les transports militaires qui
ont suivi sur le peu de voies restées intactes ou
réparées, ont paralysé pour quelques mois tout
trafic d’exportation ou de transit sur le réseau fran-
cais. Le 21 juin, le trafic franco-suisse cesse complete-
ment, immobilisant en France 8oo wagons qui n’ont
pu entrer en Suisse que partiellement dans le courant
du mois de juillet et bloquant 1.800 tonnes de mar-
chandises suisses a Marseille, 400.000 tonnes environ
en Espagne et au Portugal.



Au mois de septembre 1944, 1’Office de guerre pour les
transports & Berne met enservice un trainroutier de
20 camions de 10 tonnes faisant une fois par semaine la
navette entre Genéve et Port-Bou. Méme ce trafic,
si insignifiant qu’il soit au regard des besoins de la
Suisse, se heurte au veto des autorités militaires alliées.

Des négociations menées au mois d’octobre entre
les administrations ferroviaires francaise et suisse
prévoient ’acheminement journalier d’un ou deux
trains de Séte ou de Cerbere vers la Suisse, sous
réserve que les C. F. F. fourniront les wagons vides,
les locomotives et le charbon nécessaires.

Les premiéres machines suisses firent leur appa-
rition sur des lignes de la région Sud-Est le 1°r no-
vembre 1944, mais en raison de l’encombrement
du réseau par les convois militaires, cet essai de rétablis-
sement du trafic franco-suisse n’eut pas de lendemain.
Ce n’est que dans les tout derniers jours de décembre
1944 que le service du blocus autorisa le transit
d’Espagne en Suisse d’un train journalier de céréales
et de trois trains de marchandises diverses qui encom-
braient les garesde Cerbere et de Port-Bou et génaient
le transit des stocks entreposés a Barcelone, Deux
trains de 1.200 tonnes environ quittérent Cerbere
au cours du mois de janvier 1945, mais le transport
4 l'aller comme au retour se heurtait encore a des
difficultés considérables. Trois trains vides furent
acheminés par les C. F. F. sur Marseille pour y prendre
les marchandises qui s’y trouvaient entreposées.

Enfin, le 8 mars, les négociations menées a Berne
entre les alliés et la Suisse aboutirent a la conclusion
d’un accord prévoyant, entre autres dispositions, la
mise en marche de cinq trains de marchandises par
jour, d’'une charge totale de 2.200 tonnes nettes,
au départ des ports espagnols et de Toulon. Ce rythme
ne put étre tenu dés le début en raison des transports
militaires qui accaparaient le réseau frangais. En
avril, 720 a4 750 tonnes de marchandises arrivaient
chaque jour de Cerbére, de Marseille et de Toulon.
En mai, en juin, en juillet : r.000 tonnes environ ;
en aolit : 1.500 tonnes ; en septembre : 1.700 tonnes ;
a4 la fin de ’année, le tonnage prévu était atteint, si
bien qu’au printemps 1946 les stocks de denrées alimen-
taires entreposés en Espagne et au Portugalavaient pu
entrer en Suisse, les uns par fer, les autres par cabo-
tage via Sete, Marseille, Toulon, Génes ou Anvers.

Un trafic considérable s’est ainsi établi entre la
France et la Suisse, si considérable a certains moments
quela gare de Geneve-Cornavin, presque seule a I’absor-
ber, se trouvait embouteillée. La réouverture dela gare
de Bale en juillet 1945 facilita 'importation de produits
frangaisdu Nord et del’Est etle transit des marchandises
de provenance belge, hollandaise et luxembourgeoise,
si bien qu’'en 1945 le trafic ferroviaire de toutes les
voies frangaises vers la Suisse atteignit au total
1.065.000 tonnes. Pendant le premier semestre 1946
les transports vers la Suisse se monterent au total a
1.365.000 tonnes, dépassant largement les chiffres
d’avant-guerre (1.756.000 tonnes pour toute l'année

1938).

PERSPECTIVES D’AVENIR

Pendant 1’année 1946, nous 'avons vu, les points
de transit du réseau ferré franco-suisse onteu a faire
face & un trafic exceptionnellement élevé. Aujourd’hui,
le Rhin est & nouveau navigable, Génes, Savone
accueillent a nouveau du ravitaillement pour Ia
Suisse et peu a peu le trafic d’importation reprend
une allure normale. Il y a lieu néanmoins de tenir
compte du fait que les pays d’outre-mer tiennent
une place plus importante qu’avant-guerre dans
I'approvisionnement de la Suisse, ce qui doit se tra-
duire par une activité accrue des ports de I’Atlan-
tique, de la Manche et de la Mer du Nord.

Le choix entre les ports frangais et étrangers dépend
avant tout du facteur prix, mais également du facteur
délai.

Actuellement, les C. F. F. envoient chaque jour
50 wagons a Génes, qui prennent 4 jours 1 /2 pour le
trajet aller et retour Chiasso-Génes, 5,8 jours Domos-
sola-Génes. Les autres pays fournissent, d’une fagon
générale, eux-mémes le matériel. Le trajet Anvers-
Bale simple course prend 3 jours, Marseille-Genéve
5 jours. Lorsqu'un bateau arrive pour la Suisse a
Marseille et que la charge est suffisante pour former un
train-bloc, celui-ci met 2 jours pour parvenir en
Suisse. Ces chiffres montrent que la S. N. C. F.,
bien que défavorisée par les distances, s’efforce de
satisfaire notre pays par des délais relativement courts.

Les frais de transport dépendent a la fois du coflit
du transport par mer, des frais de transbordement,
d’entreposage, etc. et des tarifs ferroviaires.

Ces derniers sont sensiblement égaux sur les
chemins de fer italiens et frangais, si bien que le
transport Génes-Chiasso revient & moins de la moitié,
en raison de la distance, du transport Marseille-
Genéve. En revanche, le trajet Anvers-Bale est
sensiblement plus cofiteux que ce dernier trajet, de
méme que celui qui sépare Le Havre de Bale, plus
long de 135 kilomeétres. Les tarifs de la S. N. C. F.
ne sont donc pas prohibitifs ; ils sont a I'indice 526
par rapport & 1938, époque ou ils étaient considérés
comme les plus bas d’Europe, alors que l'indice du
colit de la vie est actuellement supérieur a 8oo.

Malheureusement, les frais et les conditions du
transbordement ne sont pas toujours a l'’avantage des
ports frangais qui se sont vus progressivement désertés
au profit de Génes et d’Anvers.

Nous croyons savoir qu’une revision des tarifs
ferroviaires et portuaires est a 1’étude afin de ramener
en France le trafic de ces ports. Souhaitons qu’elle
aboutisse et que l'aide apportée a la Suisse par la
S. N. C. F. durant cette guerre, aide efficace et frater-
nelle, se traduise aujourd’hui, comme un juste retour des
choses, par un large apport de marchandises suisses
aunx lignes de la S. N. C. F.

Jean de Senarclens.
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