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Jusqu’a maintenant la fagade atlan-
tique francaise était toujours apparue
comme la « Finis-Terrae », la piéce en
« bout d’arbre » de I’appareil écono-
mique européen, et cela de quelque
point de vue géographique qu'on la
considérat, vu de la France ou de
I’Europe.

Sa pauvreté intrinséque en énergie et
matiéres premiéres comme en produits
industriels fabriqués sur place, s’ajoutant
a cet éloignement des centres de gravité
et des marchés, dans les espaces écono-
miques auxquels elle pouvait jusqu’a
maintenant prétendre se rattacher, fai-
sait peser sur l’ensemble de ses prix
de revient, un surcroit de charges pour
les transports, ’approvisionnement, 1’é-
quipement ou la commercialisation.

Dans le méme temps, la mer sur
laquelle elle s’ouvrait apparaissait plus
comme une frontiére que comme une
zone d’échanges; un nombre trés res-
treint de produits pouvait avantageuse-
ment étre échangé par mer et, pour
ceux auxquels il et été intéressant
malgré tout de faire appel, un systéme
artificiel de péréquation avec les prix
nationaux a la production, grevés des
charges de transports intérieurs, abou-
tissait souvent a prohiber en fait ce que
le calcul économique aurait di recom-
mander de faire.

Le sous-développement relatif de cet
ouest francais a I’écart de la premiére
révolution industrielle s’explique ainsi
fort aisément avec toute sa séquelle de
conséquences socialo-économiques : po-
pulation agricole et artisanale en sur-
nombre, revenus par habitant inférieurs
a la moyenne frangaise, faible capacité
concurrentielle de ses entreprises indus-
trielles.

La révolution
des transports par mer

Pour la premiére fois, la possibilité
de rompre la fatalité du sous-développe-
ment apparait grice a la nouvelle révo-
lution technologique des transports ma-
ritimes qui touche les deux grandes
catégories de fret : le vrac, avec les
bulkcariers ; les marchandises générales,
avec les navires porte-containers et les
navires porte-barges.

Bient6t les échanges de la fagade

atlantique frangaise avec les régions les
plus peuplées et les plus riches des pays
riverains de ’océan pourront se faire a
des conditions de bon marché et de
rapidité ; si 'on raisonne ‘en cofit et non
plus en kilométres, cette fagcade sera plus
proche de la cte Est américaine ou des
facades industrielles cotieéres du conti-
nent européen que du centre de I’Europe
communautaire ; le tout est de prendre
conscience qu’un transport par navire
porte-containers de New Jersey a la
cOte européenne atlantique puisse revenir
moins cher qu’un transport par chemin
de fer de Brest a Paris.

Quoique les navires porte-barges en

soient encore au stade de trafics trés
spécifiques, ils devraient permettre de
télescoper en quelque sorte dans I’avenir,
a travers les océans, les régions indus-
trielles cotieres et celles articulées sur
les pénétrantes fluviales,
malgré la distance de véritables inter-
connexions : ’ensemble Rhin-Mississippi
par exemple ; les cours inférieurs de nos
fleuves Garonne ou Loire, aujourd’hui
isolés, pourraient étre reconnectés avec le
monde.

créant ainsi

Les navires géants permettent d’appro-

visionner en vrac, a bon marché, les
usines coOtieres en matiére premiére éner-
gétique ou industrielle et les industries
lourdes des pays développés comme les
grandes concentrations de population
migrent de plus en plus vers les facades
maritimes.

Ce phénomene peut sans doute attein-

dre un certain palier d’équilibre avec
la remontée vers l’amont, c’est-a-dire
vers les lieux de production, du pro-
cessus industriel d’élaboration des ma-
tiéres premiéres ; le mouvement com-
mence a toucher dés maintenant le
pétrole, la préparation des minerais, les
engrais de base. Mais cela ne devrait
que déplacer, vers un stade plus élaboré
du processus de production, les activités
industrielles co6tiéres. Celles-ci conserve-
ront les avantages économiques de leur
position géographique auxquels il faut
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encore ajouter les avantages techniques
provenant de la proximité de la mer
et des estuaires, c’est-a-dire, de sources
inépuisables d’eau froide ; enfin I’exis-
tence de wvastes espaces libres pour
I'implantation d’industries, les réserves
locales de travailleurs et le flux croissant
des cadres séduits par ’attrait de la mer.
Les accords internationaux du type
G.A.T.T., CE.E. joints a la politique
d’intégration mondiale des grandes en-
treprises industrielles transnationales de-
vraient grignoter progressivement les
obstacles réglementaires ou fiscaux qui
entravaient les échanges extérieurs de
ces régions en facade maritime.
L’avenir semble donc sourire.

Mais la transition
sera cependant difficile

Cette mutation vers la société indus-
trielle moderne de la facade atlantique
frangaise ne sera toutefois pas aisée. Les
structures héritées du sous-développe-
ment ne disparaitront pas d’'un coup.
Tous les phénomenes de développement
de P’économie par complexification et
croissance exigent des mécanismes régu-
lateurs et des catalyseurs particuli¢re-
ment difficiles & rassembler.

® Tout d’abord, le tissu industriel est
trés lache, fait de quelques centres d’ac-
tivité égrenés le long de la cbte, eux-
mémes juxtapositions locales de quelques
établissements industriels, assez peu
complémentaires, mis & part 'ensemble
Nantes-Saint-Nazaire.

Ce tissu manque d’activités de service
et d’entretien. Il souffre d’une insuffi-
sance en moyens de recherche-dévelop-
pement seuls susceptibles d’orienter les
entreprises vers linnovation constante
et ceci quel queut été 'effort accompli
ces derniéres années sur le plan univer-
sitaire. Enfin ¢’il y a bien quelques
relations de sous-traitances entre établis-
sements locaux, une articulation de type
vraiment moderne entre entreprises
pilotes et entreprises « suiveuses » est
encore trop rarement assurée.

La compétitivité de ce tissu industriel
sur les marchés extérieurs s’en ressent.

@ Un second facteur défavorable est
constitué par linfrastructure générale,
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particuliérement en voies de communi-
cations et de télécommunications qui
sont peu denses et orientées essentielle-
ment vers les anciennes liaisons radiales
vers Paris; quant & [Dinfrastructure
d’accueil et de soutien logistique des
activités industrielles (hotellerie urbaine
de classe internationale, centres de dé-
cision bancaire, services d’engineering)
elle est encore plus ténue et plus insuffi-
sante.

Face a ces handicaps, les facteurs de
mutation sont la : Dlexistence dans ces
régions d’une vaste réserve de main-
d’ceuvre rurale qui pourra s’industrialiser
grace aux perspectives toutes nouvelles
du travail continu a trois postes, blo-
quant le travail sur trois ou quatre jours
de la semaine, elles permettent une
forme moderne d’activité agro-indus-
trielle ou artisanale-industrielle a la-
quelle les populations de ces régions
paraissent particulieérement prédisposées.

De méme commencent a se dessiner

de nouveaux modes de déploiement des
activités industrielles, qui tournent le
dos aux schémas classiques. Ainsi au
Japon, et plus exactement sur les facades
cOtiéres, des activités jusqu’a maintenant
exercées dans des établissements sépa-
rés, telles que la fabrication des engrais,
le premier traitement de la bauxite et la
fabrication d’acides minéraux commen-
cent & étre télescopés sur un seul éta-
blissement plus rentable.
Or les régions de la facade atlantique
disposent généralement d’un marché ré-
gional réduit, elles doivent de ce fait
importer de nombreux produits dont le
transport est pourtant coliteux ; peut-
étre pourraient-elles pour certains d’en-
tre eux, en important par mer la matiere
premiére et en la traitant dans ces
usines intégrées, atteindre le seuil de
rentabilité ?

De méme, des solutions du type
« Singapour » ou « Hong-Kong » méri-
teraient d’étre étudiées pour &tre un
jour, peut-&tre, traduites en version
locale. Il s’agit 12 en effet de cités
maritimes-industrielles utilisant une ré-
serve de main-d’ceuvre active, habile,
ardente au travail mais encadrée par une
myriade d’entreprises moyennes ou pe-
tites qui ont résolument orienté leur
activité vers les marchés d’outre-mer.
Pourquoi la cdte bretonne, ou 1’ensemble
industriel Nantes-Saint-Nazaire, ou le
débouché atlantique de la route Centre-
Europe ne joueraient-ils pas cette carte
d’une nouvelle « Venise », surtout si
demain la liberté de circulation des
hommes & travers PEurope raméne vers
la « Finis-Terrae » frangaise un flux
d’entrepreneurs audacieux préts a tenter
cette nouvelle aventure.

Enfin citons, en anticipation et pour
mémoire, les perspectives futures qui
s’ouvrent pour lagriculture et I'élevage
sous-marin sur la bordure du plateau
continental pour la recherche et l'ex-
ploitation des richesses sous-marines
miniéres, pour I’emploi des usines flot-
tantes temporaires bien supérieures aux
installations fixes quand il s’agit de pro-
ductions saisonniéres, enfin pour les
industries d’équipement liées a toutes ces
activités nouvelles.

Dans ces domaines, I’audace apparente
n’est jamais qu'une vue réaliste du futur.
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