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VI

VARIETE.

LES GARES D’EAU.

Les gares d’eau ou ports de transbordement, qui permettent 4 la marchandise d’emprun-
ter successivement les voies de fer et d’ean, consliluent un mode de transport mixte, mais
peu usité en France. Et cependant les avantages en sont indéniables. Véritables points
de jonction entre les chemins de fer et les canaux, les gares d’eau permellraient, d’une
part, de réduire au strict nécessaire le transport par wagon d P'usine des matiéres pre-
miéres el de l'autre, le transport facile et immédiat du hateau au wagon des produits
fabriqués par les usines voisines d’un canal.

On sait que les frais de transport forment I'un des rares éléments du prix de revient
pour lesquels le fabricant est encore fondé a espérer quelque abaissement. Dans ces
conditions, un troisitme mode de transport, dout P'industriel et le commercant peuvent
régler a leur convenance le prix et la rapidité n’est pas a dédaigner. Les fails sont 1a d’ail-
leurs pour prouver Ie succes des gares d’eau. Tandis qu’en France, 32 millions de tonnes
circulent sur nos voies navigables et plus de 114 millions de tonnes sur nos chemins de
fer, le trafic de transhordement reste insignifiant. 11 ne dépasse pas 750 000 tonnes, soit
5 p. 1000, pour 36 gares d’ean, dont une vinglaine seulement sont a considérer comme
ayant une activité reelle.

Bien différente est la situation en Allemagne, ot tous les ports fluviaux de quelque impor-
tance sont reliés a la voic ferrée et possédent, pour transhorder les marchandises, un
puissant outillage mécanique. Micux encore, cette facilité donnée au commerce se trouve
amplifiée par I'existence de tarifs combinés ou tarifs communs. M. Louis Laffitte a montré
comment on draine le transit international a I'aide de ces prix spéciaun qui comportent
des réductions tres appréciables sur le tarif plein du chemin de fer. (Vest ainsi que, sur
le Rhin, on est parvenn non seulement @ accroitre la circulation intérieure, I'exportation
et Pimportation, mais aussi a faire transiter des produils expidiés des ports helges et hol-
landais vers I'Alsace, la Suisse et méme I'ltalie.

Grace & celte union du canal et de la voie de fer, la plupart des ports intérieurs alle-
mands ont vu leur mouvement se développer dans des proportions surprenantes. Déja, en
1887, le tonnage des marchandises transhordées atteignait la moitié du trafic total des
voies navigables, soit 8 ¢ 9 millions de tonnes, dont 5 millions pour le Rhin lui seul. Ce
chiffre n'a pu qu'augmenter, car depuis cette époque les ports de transhordement se sont
multipliés. Pour donner une idée de importance actuelle de ceux-ci, rappelons que le
trafic d’échange, en 1900, s'est élevé a 349 000 tonnes pour Dresde, $10 000 tonnes pour
Riesa, 993 000 tonnes pour Magdehourg et 1 475 400 tonnes pour Aussig, siluée a I'entrée
d2 I'Elbe en territoire autrichien.
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