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La liaison

MEDITERRANEE-MER DU NORD

par le Rhin et le Rhone

NOUVELLES

PERSPECTIVES
|
J

Le moment parait venu de faire le
point sur la question de la liaison
Méditerranée-Mer du Nord. En effet,
depuis la fin de la deuxieme guerre
mondiale, sur le Rhone, de la Médi-
terranée a Lyon, et sur le Rhin de
Strasbourg a Bile, les travaux se
poursuivent et la date de
achevement est déja connue a un
ou deux ans pres. Il reste donc,
pour réaliser la liaison de bout en
bout, a aménager une voie d’eau mo-
derne du Rhin jusqu’a Lyon, le vieux
canal du Rhone au Rhin ne répon-
dant pas aux exigences d’un trafic
rentable. Ajoutons que les représen-
tants du complexe industriel de Lor-
raine ont insisté en France en faveur
d’une liaison directe Moselle-Rhone
par la Sadne. Des comités ont été
créés par les collectivités locales et
les Chambres de commerce

leur

inté-
ressées, pour défendre cette reven-
dication.

En France, apres un affrontement
prolongé des deux projets de liaison
Rhoéne-Rhin et Rhéne-Moselle au sein

RedODANUS

de Commissions techniques et éco-
nomiques créées par les pouvoirs
publics, un accord a pu étre réalisé
sur une liaison unique au départ de
Lyon par la Saéne avec 2 antennes,
I'une en direction de la Moselle,
I'autre en direction du Rhin par la
porte de Bourgogne et Mulhouse.
En raison méme de son caractere de
conciliation le projet retenu est d’un
prix de revient fort élevé. En effet,
pour étre valable, I’élaboration d’une
voie d’eau moderne doit permettre la
grande navigation intérieure, c’est-
a-dire le passage de bateaux de
I 350 tonnes ou mieux de 1 500 tonnes
et de convois poussés groupant 4 uni-
tés, et comporter notamment la
construction d’écluses se prétant a un
tel trafic. Eteintes sur la question du

tracé, les controverses devaient bien
vite s’instituer sur la rentabilité de
Pouvrage ; compte tenu du trafic
a prévoir dans 'immédiat et méme
dans un avenir éloigné. Des évalua-
tions tres divergentes ont été mises
en avant, les unes faisant ressortir une
rentabilité indiscutable, les
une exploitation déficitaire. C’est que
d’emblée, en raison du volume des
travaux, ’accord s’était fait sur la
nécessité de percevoir, a Pinstar du
trafic ferroviaire, des péages sur les
marchandises transportées.
I’opposition a la réalisation d’un
tel ouvrage se situe sur un double plan.
Un plan administratif d’abord. En
effet, il n’existe pas de précédent
d’une voie d’eau a grand trafic finan-
cée par des péages. On ne dispose

autres
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donc pas de références. D’autre part,
Pexploitation des chemins de fer
étant entre les mains de I'Etat, les
Chemins de fer redoutent une évasion
de trafic qui compromettrait leur équi-
libre financier et les conduirait en
conséquence a accroitre le montant
de la subvention demandée a I’Etat.

Sur un plan politique une opposi-
tion toute aussi forte se manifeste.
S’agissant d’une entreprise nationale,
assumée par UEtat, c’est au Parlement
de décider et d’organiser le finance-
ment des travaux. La charge finan-
ciere est mise en avant. Les recettes
au contraire sont présentées comme
lointaines et aléatoires. Mais I"oppo-
sition au projet est alimentée par des
considérations plus graves encore, qui
paraissent compromettre ou reporter
a des temps meilleurs un tel ouvrage.
De nombreuses régions du Centre,
de I’Ouest et du Midi traduisent un
retard évident dans le développement
économique. Il n’est pas jusqu’au
Nord de la France qui ne se sente
touché par une certaine stagnation.
Déja le développement constaté aussi
bien dans le bassin du Rhone que
dans la région de I’Est (Lorraine
et Alsace) suscite de I’envie dans le
reste du pays. Il n’est que trop aisé
de prévoir les réactions de la majorité

Cliché ci-contre prété par

le BUREAU DE
COORDINATION DE LA
NAVIGATION INTERIEURE
SUISSE

du Parlement a la réalisation d’un tel
ouvrage. D’ou Dattitude prudente des
auteurs du projet du 5¢ Plan, retenant
ledit projet mais freinant au maximum
la mise a exécution. Par ailleurs il ne
manque pas de dossiers a mettre en
avant pour la réanimation des régions
de I’Ouest, du Centre et du Midi,
encore que leur intérét économique
soit des plus contestable.

En Suisse depuis pres d’un siecle
Iidée d’une liaison Rhéne-Rhin a
travers le sillon naturel entre Geneve
et Bale a toujours trouvé de nom-
breux défenseurs. Récemment il a
été repris par les milieux économiques
intéressés et a donné lieu a des études
tres poussées. Ces études ont permis

de conclure a la possibilité d’une
liaison utilisable par la grande navi-
gation, pour autant que serait réalisé
Paménagement du Rhone de Lyon
a Geneve. Mais autant I’aménage-
ment du Rhone, de Lyon 4 la Méditer-
ranée, permettrait des recettes suffi-
santes sur le plan de I’énergie hydrau-
lique, autant sur la partie du fleuve
en amont de Lyon jusqu’a Geneéve,
le bilan énergétique devient insuffi-
sant, compte tenu notamment de
Pimportance considérable des tra-
vaux a exécuter pour créer une voie
d’eau accessible a la grande naviga-
tion. La variante helvétique, pour
¢tre retenue, doit donc réunir un
double accord, celui des autorités
frangaises pour la partie de la liaison
celui  des
helvétiques pour la section Genéve-
Bale. Sur le plan de la Confédération,
sinon, au méme degré qu’en France
mais avec un poids certain, jouent
des forces antagonistes. Les chemins
de fer fédéraux ont
probléme d’¢quilibre financier. La
Confédération a également des
régions dont les représentants souli-
gnent le retard dans le dévelop-
pement économique, et feraient va-
loir les conséquences de I’exécution
de ce projet (afflux des populations
vers le nouvel axe économique créé,
et dépeuplement corrélatif des régions
situées a ’écart du nouvel axe). Sans
doute les collectivités locales inté-
ressées (cantons, villes et port de
Bale) seraient-elles disposées a appot-
ter un concours substantiel a une
telle entreprise, mais, ainsi qu’il a été
exposé, un tel projet implique inévita-
blement une intervention de la Confé-
dération et des autorités francaises.

Ainsi donc, qu’il s’agisse de la
liaison frangaise ou de la liaison
suisse, si intéressants que soient les
projets établis, l’action conjuguée
de la force d’inertie des administra-
tions et des éléments hostiles a leur
réalisation est de nature a différer,
pour de longues années peut-étre,
I’exécution d’une liaison dont I’action
devrait étre particulierement stimu-
lante pour ’économie internationale.

Mais 2 la réflexion, il faut convenir
qu’il s’agissait d’une approche com-

Lyon-Geneve, autorités

aussi  un

mode mais défectueuse du probléeme
posé. En effet, quel est I’objectif
poursuivi?

Conférer le maximum d’efficacité
a Pouvrage aussi bien dans sa concep-
tion et sa réalisation que dans son
exploitation d’assurer la
collecte du trafic maximum.

Un tel objectif postule le recours
a des méthodes de gestion indus-
trielle (trafic de nuit, méthodes de
pilotage rationnelles, organisation des
convois, etc.).

Cest seulement en contrepartie de
services rendus de haute qualité que
peut étre exigée la perception de
péages.

Qui ne voit que Pexploitation d’un
tel ouvrage par des administrations
nationales, liées par des réglements
applicables sur toute Détendue du
territoire, irait 2 Iencontre de 1’ob-
jectif défini ci-dessus.

En effet, la plus grande souplesse
est requise dans la détermination
du régime d’exploitation de 'ouvrage.
Il faut permettre a I’'usager de béné-
ficier le plus rapidement possible de
tous les perfectionnements proposés.
Ce postulat admis, on apercoit du
méme coup les avantages incontes-
tables non seulement d’une gestion
du type privé, avec la préoccupation
du meilleur rendement, mais d’une
gestion supranationale, faut-il ajouter.

Il faut bien mesurer les consé-
quences qui découlent d’un statut
supranational :

1. Une aisance plus grande dans
Iétablissement des reglements d’ex-
ploitation.

2. Une treés grande souplesse et une
indépendance reconnue dans ce qui
concerne la fiscalité propre de I’entre-
prise, c’est-a-dire les péages. Une telle
fiscalité doit respecter avant tout la
maticre imposable existante, le trafic,
et la matiere imposable en puissance.
Ce qui rend nécessaire 1’adoption de
tarifs obligatoirement modérés a
Porigine, favorisant I’éclosion de
trafics nouveaux pour tenir compte
des investissements préalables qu’ils
impliquent. Une telle fiscalité doit
échapper a toutes les formes de
discrimination au profit d’un pavillon,
ou d’une marchandise.

en . vue
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3. La reconnaissance possible a
Porganisme supranational de droits
spéciaux, non seulement sur les rives
de la voie d’eau mais, le cas échéant,
sur une large bande de terrain de
part et d’autre des rives de 'ouvrage,
suivant des formes a définir. Ainsi
Porganisme a créer bénéficierait-il
des diverses implantations indus-
trielles en relation avec la construc-
tion et exploitation de la voie d’eau
nouvelle.

De telles propositions admises, le
probléme financier que pose la réali-
sation d’une voie d’eau a grand gaba-
rit prend désormais un éclairage
nouveau.

Aux contributions versées aussi
bien par les Etats intéressés par la
réalisation de I’ouvrage (et nous
employons ce terme au lieu de celui
d’Etats traversés par Iouvrage), aux
contributions des collectivités locales
bénéficiaires (provinces, villes, admi-
nistrations portuaires) peuvent s’ajou-
ter des emprunts a long terme placés
sur les marchés internationaux, gagés
par les recettes a attendre des péages
et toutes sortes de recettes annexes
reconnues a4 un tel organisme. Sans
doute faudra-t-il tenir compte de la
période de construction et de la
période de mise en route ne compor-
tant que des recettes tres insuffisantes.

Sur les modalités particulieres de
ces emprunts, pour lesquels il faudra
tenir compte de la courbe attendue
des recettes, la science financiere est
suffisamment riche d’expériences pour
proposer toute une gamme de solu-
tions s’adaptant au mieux au pro-
bleme considéré. Les charges finan-
cieres des emprunts une fois éteintes,
rien ne s’opposerait d’ailleurs a ’affec-
tation de la part des péages devenue
disponible au remboursement pro-
gressif des capitaux versés a titre de
contributions par les Etats parti-
cipants, et les diverses collectivités
qui seraient intervenues pour le finan-
cement de ’ouvrage.

Ce qui parait déterminant en Poc-
curence, c’est la conclusion d’une
convention internationale.

Celle-ci consacrerait I’engagement,
tant des états riverains de I'ouvrage
que des autres états intéressés, pour
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une longue période, 99 ans par exem-
ple, étant observé qu’un engagement
perpétuel correspondrait le mieux 2
Iobjectif recherché,

— de respecter le statut de Pentre-
prise,

— de s’abstenir de toute mesure lui
faisant grief, tant sur le plan de la
réglementation que sur celui de la
fiscalité.

Il existe en effet tant de moyens
directs ou indirects de dépouiller
une organisation prospere des fruits
de son activité ou de I’exercice de
sa liberté. Dans la mesure ou une
convention d’une telle nature assu-
rerait la stabilité et le développement
de Porganisme ainsi défini, il resterait
alors aux techniciens et aux experts a
présenter leurs conclusions sur les
mérites respectifs des projets en
présence sous un double aspect.

a) Avantages techniques (approvi-
sionnement plus ou moins important
en eau, nombre d’écluses, hauteur
des écluses, longueur du tracé).

b) Prix de revient a équipements
équivalents.

En fonction du résultat de ces
études poursuivies par les experts,
Porganisation supranationale fixerait
son choix. Rien d’ailleurs n’exclurait
qu’une participation soit prise éven-
tuellement par elle a la réalisation
d’ouvrages complémentaires en vue
de pallier les préjudices qui résulte-
raient pour telle ou telle autre région
de l’adoption d’un tracé de préfé-
rence 2 un autre. L’essentiel demeu-
rerait de ne pas poutsuivre des équi-
pements paralleles pour une méme
liaison.

En supposant donc le probleme
résolu, suivant ’expression consacrée,
la liaison Mer du Nord-Méditerranée
se présenterait comme suit : d’abord
un  flenve doté d’un  statut interna-
tional, qui offre déja les plus larges
garanties, aussi bien aux usagers
ressortissants des Btats riverains qu’a
tous les autres pavillons qui Iutili-
sent, le Rhin; puis une voie d’eau
aménagée pour la grande navigation,
dont Pexploitation serait confiée en
permanence 4 un organisme supra-
national, réalisant la jonction Rhin-
Rhone; enfin la derniere partie de la
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liaison constituée par le Rhone,
fleuve demeurant régi par un statut
strictement national mais appelé dans
un avenir rapproché a étre ouvert,
lui aussi, 4 la grande navigation. Dans
cet ensemble apparait
ment une disparité, choquante, en
ce ' qui
différentes
obtenue, disparité qui s’oppose a la
réalisation complete de D’objectif
économique recherché une voie
d’eau a grand trafic, jouissant de bout
en bout d’un statut international.
Il s’ensuit que dans la construc-

immédiate-
concerne le statut des

parties de la liaison

tion qui vient d’étre esquissée il
manquera quelque chose, tant qu’une
solution hardie n’aura pas été appor-
tée au probléeme évoqué ci-dessus.
Dans Pinstitution ad hoc qu’il y aurait
lieu de créer, devraient tout naturel-
lement trouver place, non seule-
ment' les deux états riverains du
Rhone, France et Suisse, mais égale-
ment les états riverains de lautre
Rhin, les Pays-Bas et
sans doute la Belgique en tant que
faisant partie du complexe fluvial
rhénan. Ainsi une solution pleine-

fleuve, le

ment satisfaisante serait donnée

a ce probleme qui longtemps est
apparu comme une simple vue de
Pesprit, celui de la liaison Mer du
Nord-Méditerranée.

A Tépoque ol 1a nécessité de la
construction européenne est mise
en avant avec tant d’insistance,
nous avons le sentiment que seules des
réalisations matérielles apportant une
contribution tangible au développe-
ment du trafic international, et singu-
lierement au trafic sur le grand axe du
Continent, sont de nature a hiter la
construction d’un édifice dont jusqu’a
présent les fondations sont seules
visibles.

Or, par DI’abaissement a attendre
du prix de revient des transports
par eau, des courants nouveaux de
circulation des marchandises peuvent
apparaitre et se répercuter favora-
blement tant sur le plan de la pro-
duction que sur celui de la distri-
bution. A notre époque ou les inven-
tions et leurs applications bouleversent
le monde, il est nécessaire de créer
des cadres juridiques appropriés a
la mesure de I'ampleur des tiches a
accomplir.

RuopANUS.

Cliché ci-dessous prété par la Chambre de Commerce et d’Industrie de Marseille
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