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VOIES FLUVIALES AUTOUR DE LYON

Avant la visite des Ports Rambaud et Edouard Herriot,
les renseignements suivants ont été donnés sur les voles
fluviales autour de Lyon, ainsi qQque sur les prix de revient

et les prix de transport comparés sur ces voles fluviales

et sur les voies ferrées paralleles,

Lyon se trouve au point de jonction de 3 voies fluviales,

Le Sabne canalisée sur 407 kilometres, depuis sa

jonetion avec le Canal de 1'Est jusqu'a son confluent avec

le Rh®ne, est une bonne voie navigable, frégquentée par
des péniches de 350 tonnes. Les arréts de la navigation
y sont peu importants 16 jours par an en moyenne, dont
5 pour les crues et 11 pour les glaces, moyenne calculée
sur une période de 10 ans.

Le trafic est important

= 1

i descente montée Total ;
——————————————————————————————————————————————————————— ‘
T |

1937 1.258,000T 1.022,000 2.280,000T |

i

1938 1.428.000T 937.0007 2.365.oooTi
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Le RhCne, en aval de Lyon, a un courant rapide, sa

pente étant plus forte que celle du Rhin en aval de
Strasbourg. Les interruptions pour crues ou basses eaux
sont longues; elle ont atteint, en y ajoutanﬁ 30 jours de
gréve, 152 journdes en 1938,

Le trafic des deux derniéres années a été

descente | montée Total

1937 358.000" 40%, 0007 761,000"
Y | T T

1938 318.000 J 362.000 680.000

Le RhOne, en amont de Lyon, n'est pas navigable actuel-

lement; 11 serait possible d'en faire une voie navigable,
meilleure que le Rhdne en aval de Lyon, mais moins bonne
que le Rhin, en utilisant le bief du barrage de Génissiat.

La dépense 4 engager est évaluée & deux milliards de francs.

On a pris comme exemple le transport des hydrocarbures
entre Berre et le Port Rambaud.

Le prix de revient par fer, qQui est actuellement de
47 frs, a été calculé par les Services de 1'Organisation
Technique de la S.N.C.F.; il couvre toutes les dépenses et
toutes les charges du Chemin de fer; il comprend le trans-
port non seulement du plein, mais encore du vide.

)

Le prix de revient du transport par eau de la tonne

d'hydroecarbures était évalué 3 90 frs en 192G; le chiffre
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de 100 frs a été fourni par les navigateurs en 193%5, lors
de la discussion de 1lt!'Accord du Rhone: il est aujourd'huil

supérieur & 120 frs. (Avis du Service Commercial)

Dans ces conditions on a le tableau suivant

Tonne d'hydrocarbures )
transportée de Berre au Port Rambaud V?le Fer
avec retour & vide. d%ean
. . 5 £
Prix de revient 120 L7
) i _f
Prix pergu 147,50 173

!
Le prix de revient de la voie d'eau est donc, entre

1a Méditerranée et Lyon, deux fols et demie plus é1évé

que sur le chemin de fer et cependant celui-ci paye l'entre-

tien de sa vole que la navigation fluviale ne paye pas.
Bien que la navigation pergoive un prix moindre Qque

le chemin de fer, le tonnage des hydrocarbures a diminué

depuis 1935, sur le Rhone aussi bien que sur nos rails.

Cette constatation provoque une étude spéclale,

Ces chiffres justifient 11attitude de la Compagnie

du Rhéne qul a trouvé trop onéreuse la construction du

canal latéral au Rhone, dvalude & sept milliards de francs.

L'intérét a4 5 ¢ de ce capital, soit 350,000.000 frs,

3 lui seul suffirait A couvrir toutes les dépenses, charges

financiéres comprises, qutaurait a supporter le Chemin de

fer pour transporter environ 7.500,000 tonnes de la Médi-

terranée & Lyon, solt prés de vingt fois le trafic actuel

by

34 la montée,
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Le Rhone en amont de Lyon.

La transformation du Rh®ne moyen en voie fluviale est
justifiée par le désir de faire assurer par cette volie le
trafic extérieur de la Suisse.

La question ne peut 8tre posée Que pour les exportations
et importations a4 destination ou en provenance d'outre-mer,

Ces exportations comprennent 92,000 tonnes de marchandi-
ses chéres qul sont et seront toujours transportées par fer
en raison de leur valeur.

Les importations d!outre-mer ont été de 2.300.000 ton-
nes en 1935, année forte,
dont a) 1.610.OOOT,en provenance d'Amérique surtoub, par

Anvers ou Rotterdam et la voie du Rhin
jusqu'a Bfle

b) 170.000T par Marseille

¢ ) 210.OOOT par 1'Italie

d) 1le reste par Anvers, Rotterdam et le fer
ou par les autres ports francgais.

Peut-on espérer amener & Marseille et au Rhdne rendu
navigable une importarite partie de ce tonnage ?

Il n'y a pas beaucoup d'espoir pour a) en raison de
ce que

- le fret Amérique sur Anvers-Rotterdam est moins élevé
que sur Marsellle;

- la distance de B&le sur Zurich, principal centre des
importations, est bien plus faible que de Geneve a Zurich
et les tarifs ferroviaires suisses élevés représentent une
part importante du prix total de transport;

LY

- 11 y a 4 B8le des organisations de transit importantes
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qui défendent énergiquement les capitaux engagés.

L'Ttalie est mieux placée que nous pour le trafic &
destination de la Suisse méridionale.

D'autre part, le prix de revient du transport par fer
d'une tonne de céréales de Geneéve a4 Lyon est actuellement
de 25 frs. Par le Rhéne moyen rendu navigable, 1l serait
de 25 a 30 frs, 7résultat obtenu par une comparaison avec
les prix de revient du transport sur le Rhone en aval de
Lyon et sur le Rhin.

Par ailleurs, la tonne de céréales paye actuellement

60f & 70f (suivant le tonnage) de Marseille & Genéve par fer

104f de Marseille a4 Lyon par eau,

La volie d'eau est donc beaucoup plus chére que le fer,
bien que celui-ci paye l'entretien de sa vole et les charges
financiéres de ses installations fixes, ce que ne fait pas
la navigation.

Dés lors, pour faire passer le tonnage total du chiffre
de 300.000 tonnes, qui représente l'évaluation faite du
trafic local, a4 1.000.000 de tonnes par prélévement sur le
trafic d'importation d'outre-mer, il faudra beaucoup de
temps et bien des faits nouveauX.

Or ce 1.000.000 de tonnes représenterait 10 trains de
300 tonnes par jour, ce que la ligne Lyon-Genéve est 2a
méme de faire sans difficulté.

Pour rendre le Rhone navigable sur ce parcours, il fau-
drait dépenser 2 milliards de francs, dont le seul intérét

34 5 o représenterait 100.000.000 frs par an, solt 100 frs




par tonne, alors que le transport par fer sur le méme trajet

ne nous reviendrait qu'a 25 frs,

I1 n'y a donc ﬁqs de justification suffisante dans le
domaine économique.

On met en avant des considérations politiques; mais
est-il1l bien justifié pour la France de dépenser deux
milliards de francs pour permettre a la batellerie suisse
de faire elle-méme ses transports et dlessayer de nous enle-
ver des recettes ?

On peut se demander s'il ne serait pas moins onéreux
de donner & la Suisse les garanties utiles en lul facili-
tant 1'utilisation sur nos rails de vagons et méme de loco-
motives lui appartenant., En particulier avec 1l'électrifica-
tion de Lyon - Geneve il serait possible d'autoriser les
C.F.F., 4 assurer eux-mémes la remorque de leurs trains;

nous nous bornerions a percevolir un péage.
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CHAMBRE DE COMMERCE IE LYON 8 Mai 1939

L'IMPORTAIICE ECOROMIQUE IZ LYON

Si 1l'on voulait étudier sous tous ses aspects
1'importence économique de Lyon et de la région lyonnaise, sans
doute, faudrait-il y consacrer de longs développements qu'il
%gnggut naturellement €tre question d'apporter ici. Nous avons

dent & vous retracer & grands treits un tableau de l'acti-
vité économique du centre industriel et commercial que la
Chambre de Commerce de Lyon s'honore de représenter.

Nous bormerons d'ailleurs nos regards & notre seule
cité et & sa balieue immédiate, sans chercher & rapporter &
notre Ville tout le développement de 12 province du lyonnais
et méme de certaines régions voisines, encore gu'd bien des
points de vue on soit fondé & soutenir gque leur fortune soit
lide au sort de notre capitale - Tont au plus déborderons-nous
les limites de l'agglomération lyonmnaise, pour envisager
l'ensemble du département du Rhine quand nous exeminerons son
activité au point de vue agricole.

" Lyon offre le frappant et rare ezemple d'une
Ville qui fut grande dés l'antiquité et qui 1l'est encore aujourd!
hui ; une carridre de deux mille anndes n'a pas réussi 3 4épuiser
toutes ses sources de vitalité. Son histoire est faite d'une
altermence d'éres d'expansion et de périodes de resserrement
Quan& 1'ambiance dconomique s'y préte, sa vocation propre
g'affirme = c'est toujours un lieu d'échanges qui 4tonne
par 1l'étendue de ses relations et par son rayonnement cosmopo-
lite " C'est par ces lignes du professeur ZIMMERMANN qu'il
nous plait de commencer l'examen de la conjoncture lyonnaise
de 1939.

Agant cependant d'en considérer les divers aspects
qu'il nous soit permis de nous arréter quelques instants sur les
causes naturelles de notre richesse.

" Le site primitif de Lyon se résume essentiellement
en l'existence d'un oppidum surveillant un défildé fluvial,
lequel marque lui-méme exactement le point de suture de la
navigation de la Sadne avec celle du Rhdne. .... C'est cette
combinaison d'une position forte de surveillance et d'un point

L
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critique de la navigation sur la grande voie d'eau du midi au
Nord qui a fait, durant preés de 19 sidcles, le valeur du
gite de Lyon".

C'est avant tout & cette position de carrefour que
Lyon doit & la fois son développement et sa longue carridre
En effet, dcrit-.encore M. ZIMMERMANN " sur ce magistral
couloir du Rhéne, Lyon occupe la principale étape, celle du
confluent avec la Sabne. - La se fait 1a croisée des routes
venant de la Suisse, des Alpes et du Jura avec 1l'itindérzire
direct du Nord au Sud. La s'impose aussi le transbordement
de la batellerie paisible de la Sabne & la navigation plus
tulmutueuse et plus malaisée du Rhéne. Mais ce point prédes-
tiné du confluent correspond en méme temps & un carrefour pluc
complexe, celui des toutes de terre qui par dessus les faites
du lyonnais et du Beaujolais, viennent par la valldée du gier,
de la Turdine et de 1l'Azergue se nouer & Lyon. " Ce rble
d'équilibre par rapport aux relations des plaines intérieures
du Plateau Gentral fut, surtout dans les périodes passdées de
1'histoire, une des causes notebles de la fortune de Lyon.

" Ainsi cette Ville représente & 300 kilometres
de 1la Méditerranndée, c'est & dire & pew prés & mi-chemin
de la Meuse, de la Seine e¢t du Rhin, et non loin de la Loire
un carrefour de premier ordre, un extraordinaire lien d'embran-
chement de voies tant fluviales que terrestres.

" Thilleurs la valeur de ce carrefour est encore
renforcée parcequ'il correspond & peu przs & la limite du
Nord et du midi. Lyon, & la vérité, reste encore par son climat
et par la nature environnante, une ville toute septentrionale
mais les premiers indices du midi apparaissent immédiatement
en avel "

A ce noeud de communications fluviales et routiéres,
Lyon devait ajouter dans la suite le croisement de quelgues
unes de nos plus grandes voies ferrdes, au point de mériter,
pour reprendre une image qui a déja beaucoup servi mais qui
parait aujourd'hui presque de rigueur d'étre qualifide de
grande plagque tournante du Sud-Est. Faut-il ajouter que les
grandes routes adriennes des lignes frangaises et étrangtres
ont choisi Lyon pour siége d'une escale importante?

De ces dispositions naturelles dues & sa position
géographique méme, Lyon a su tirer un magnifique profit grfice
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4 l'esprit d'entreprise de ses commergants et de ses industriels.
On préte volontiers & nos compatriotes une réputation de séden-
taires et de casaniers, qui ne correspond gudre & la réalité.
Depuis longtemps l'activité des lyonnais a débordé le cadre
étroit de leur cité pour s'étendre au dehors et méme au-deld
des frontieres. Un ancien président dc notre Chambre de commerce
n'aimait-il pas & rappeler & ce propos que les dix notables
marchands lyonnais que Louis XIV groupa en 1702 “"pour diriger
le commerce" et qui ont été les premiers membres de notre Com=-
pagnie, avaient tout naturellement choisi le globe terrestre
comme symbole & graver sur leur médaille,

Cette tradition d'expansion de notre commerce ne
s'est jamais perdue. Elle se manifeste aujourd'hui encore, et la
création de cette Foire de Lyon dont le succds s'affirme chaque
année davantage en atteste la survivance. Encore que ce mouve-
ment ait été suivi par dé nombreuses autres villes frangaises,
il me sera bien permis de constater qu'aucune autre cité, plus
que la nétre n'était mieux qualifiéde pour réunir chaque annéde
les acheteurs et les vendeurs du monde entier., En reprenant
1l'ancienne tradition des foires du Rhone, notre ville est restée
fidéle & sa vocation de carrefour des grands courants commer-
ciaux.

2ussi bien 1l'histoire de notre dconomie lyonnaise
est-elle moins celle de la mise en valeur de richesses naturelles
locales gue celle de 1l'exploitation d'une sorte de position
stratégique d'un point de passage obligé de quelques voies
commerciales essentielles.

o 0

Il nous a paru intéressant d'dvaluer ce que représente
en trafic 1l'activité dconomique de la région lyonnaise en 1938.
Ce calcul ne va d'ailleurs pas sans d'assez grandes difficultés
et il ne semble pas qu'on doive attribuer sux chiffres qui nous
ont été fournis une autre valeur que celle d'une estimation ou
d'un simple ordre de grandeuxr.

Je laisse le soin aux représentants de la S.N.C.F.
d'entrer dane le ddtail des statistiques ferroviaires. Il me
permettront cependant de retenir quelques chiffres d'ensemble
tirés des statistiques mensuelles du mouvement des gares de Lyon.
Au cours de 1938 le nombre des voyageurs au départ de notre Ville




a atteint 2.480.422. Pendant la méme période, le trafic mar-
chandises représentait & 1l'arrivée 1 570.202 Towmnes et au
départ 993.339 tonnes, soit au total un mouvement de
2.863.442 Tonnes. J'ajoute que ces chiffres comprennent,
tant pour les marchandises expédides que pour les arrivages,
les tonnages de G.V. de P.V. et des petits colis.

Le trafic fluvial accuse tn tonnage plus modeste,
gi 1'on decarte le fret de transit pour ne considérer que les
marchandises arrivées dans notre Ville ou expédides de celle
cil. Notre Port Rambaud et notre Port Ssint Antoine accusent
wn mouvement d'arrivages de 393.892 Tonnes. Cesmémes ports
ont enregistré des expéditions pour un total de 19.553 Tonnes.

Par ailleurs les statistiques de l'activité des
autres Poirts ont enregistré 265.397 Tonnes aux arrivages
et 128.731 Tonnes sux expdéditions ; soit au total 394.128
Tonnes. En définitive le mouvement général des Ports de
Lyon, en 1938, représentait un tonmnage globd de 807.573
Tonmes, dont 659.289 Tonnes & 1l'arrivée et 148.284 tonnes
au départ.

La difficulté de réunir quelques decuments
gtatistiques pour les transports routiers locaux apparait
insurmontable. La corporation des transports toutiers
présente, en effet, actuellement un état de dispersion
incompatible avec 1'établissement de statistiques sérieuses.

Au surplus une grande partie des transports sur
route est effectuée p-r des camions privés appartenant aux
commergants et industriels acheteurs ou vendeurs des
marchandises transportdes. Ces transports ne sont'pas
une exception mais au contraire la majorité. On admet géné~
ralement qu'ils peuvent &tre estimés aux trois quarts du
fret routier.

Au surplus, les transporteurs locaux se veient
concurrencés par des transporteurs d'autres régions dont les
camions chargent du fret de retour. Pour toutes ces raisons
nous ne pouvonsg faire état d'aucune statistique du tonnage
des transports rugtiers.

Oe serait d'ailleurs se faire une idée fausse de
1'importance économique de Lyon que de se borner & la juger
par le tonnage transporté. Cette indication du mouvement des
marchandises doit Gtre en effet compldtée, sinon corrigde
par la considération de la nature de l'activité Sconomigue

L
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lyonnaise.
Notre Ville et son territoire immddiat ne constituent

pas un centre de matidres pondéreuses, tant du point de vue
industriel que du point de vue agricole - Lyon est au contraire
un centre de qualité et de ndégoce - nous avons déja constaté

que la fortune de notre cité venait moins de 1l'exploitation de
richesses naturelles locales, que du développement de notre
commerce et de la qualité des marchandises vendues. On peut done
affirmer que si le volume transporté des marchandises de votre
Ville est relativement faible, il correspond néanmoins & un
mouvenent d'affaires tr&s considérable et d'une valeur ¢levde.

Au surplus, l'agglomération lyonnaise qui groupe
plus d'un million d'habitants, constitue en elle-néme un centre
de consommation important qui, non seulement abscrbe une assez
large part de la production locale, mais qui nécessite de nom-
breux approvisionnements venus de l'extérieur et souvent de
1'étranger. C'est la raison pour laguelle nous avons noté plus
haut qu'en 1938 le tonnage que nous & anené le rail représente
le double de celui que nous avons expdédié et que le trafic
fluvial d'arrivages dépacse tres largement le mouvement des
expéditions.

En méne temps qu'un centre de consommation, Lyon
est ausal un centre de distribution nationale et intermationale
de certaines marchandises. Aussi. avant d'aborder la revue des
différentes catégories de notre industrie et de notre commerce
tenons nous & bien merquer que nctre activité s'abrite sous
le double signe de la consomnation locale et de la distribution
& 1l'extérieur.

Nous devons maintenant entrer dans un peu plus de
détails et analyser les ¢éléments constitutifs de notre Sconomie
propre ; nous vous conduirons donc successivement dans les
principales branches de notreindustric et de notre comnerce.

Nous nous arrfteron tout d'ebord un instant sur
l'industrie mére de notre Ville, 1l'industrie de la soie &
laquelle Lyon doit son antique et solide réputation nondiale.
I1 serait plus exact d'ailleurs de parler des industries de la
goie car on peut distinguer ; le march! de la soie - la produc-—
tion et le marché de la rayonne - la fabrigque de tissus = et
les industries de finissage.

En ce qui concerne la soie, le rapport sur l'activité
de 1'ennde 1938, 4tabli pour le compte-rendu annuel de notre

Chambre de Commerce, fait ressortir que la consommation de la



R
soie par le marché lyonnais margque une nctable augnentation
sur 1l'anndée précddente. Nous sommes loins, cependant, des quanti-
tds d'avant guerre -- En 1913, les conditions des soies frengaises
enregistraient, toutes ensemble, un mouvenment de 10.809.725
kilogs tandis gqu'en 1938 ce mouvement ne dépassait pas
1.876.366 kilogs. Sans doute faut-il tenir compte des importa-
tions de soies conditionndes & leur départ de Chine et du Japon
aingi que du trafic toujours plus considérable des soies de
bonneterie. Il n'en reste pas moins que la conscommation fran-
¢aise de la soie est en forte régression et que, par conséquent,
le commerce lyonnais de la soie, gu moins dans son rdle de
fournigseur de mafché national, s'en est trouvé lourdenment
atteint. Au contraire, le mouvement d'affaires en rayonne
marque un trés large accroissement et si notre production
nationale gtteint, tant pour la fibre continue que pour la
fibre courte 33 millions de kilogs, une bonne partie de cette
fabrication provient de notre région. Nous noterons, en effet,
qu'il existe dans notre agglomération trois filatures de soie
viscose et une usine de Rhodia complétde par une seconde
usine un peu plus lointaine. La capacité totale de ces cing
usines peut &tre dvalude & 40.000 kilogs par jour, activitd
utilisée actuellement aux deux tiers.

La fabrique de soierie constate, dans son rapport
annuel une augnentation en valeur de. ses ventes de 14 % par
rapport & 1l'annde précdédente. Le chiffre d'affaires de 1la
fabrique a atteint en 1938 prés de deux milliards dont plus de
la moitié & 1'exportation. Rappelons, & titre de comparaison,
qu'en 1S28 les seules exportations des tissus de soie et de
rayonne de la fabrigue lyonnaise se chiffraient par 3.814.000.000
de francs et représentaient environ 80 % de la production
totale. Et si nous recherchons les chiffres de 1'avant-guerre
nous trouvons qu'en 1913, la production de la fabrique de
soierie ¢était évalude & 467.700.000 francs - Mais c'dtait
alors des francs or..... Ici encore on peut mesurer le recul
de notre grande procduction locale. Elle n'en reste pas noins
considérable puisqu'é elles seules les exportarions lyonnaises

de tissus de soie et de rayonne, non compris les articles
confectionnds dont quelques uns font 4galement 1'objet d'un
trafic d'exportations assez considérable, représentaient 1'an
dernier & peu prés 3,5 % du total des exportations frangaises.
Les industries anmnexes de la soierie et notarment
la teinture, l'impression et l'apprét qui ont contribué tout

T
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autant que les fabriques elles-mémes au renom de notre Ville
ont suivi le sort de cette fabrigue - L'annde 1938 a marqué
pour cette corperation une régression de 1l'ordre de 15 % sur
1937 de son chiffre d'affaires et le nombre des ouvriers occupds
dans ses usines est tombé & 5.000 environ, de 18.000 en 1928.

L'industrie chinique a pris dans notre Ville une
place telle que Lyon peut &tre classd corme un centfa important
de 1'industrie chinique frangaise. Elle y a occupé en 1938
environ 12.000 employés et ouvriers. Les principales fabrications
portent sur les acides mindraux, les acides fornique, oxalique,
lactique, les dérivés du sel, les engrais artificielset les
produits chimiques agrigoles, 1'industrie des gaz comprinds,
les matidres colorantes, le chlorure d'étain, les sous-produits
de 1a houille, le produit des os. Nous ferons une mention
spéciale parmi toutes ces spécialités aux produits pharmaceuti-
ques gui représentaient en 1938 un chiffre d'affaires de
80 nillions. Signalons encore l'industrie du cacutchouc avec un
mouvenent d'affaires de 60 millionss la parfumerie avec 25 millions

Te cormerce des fers et métaux a supporté l'an
dernier les conséquences de la régression de la production
francaise de la fonte et de l'acier, et a vu son chiffre d'affai-
res se réduire en proportion. Quant aux industries nétallurgiques
le rapport ennuel de leur Chambre Syndicale signale que le
chiffre d'affaires de cette corporation n'a pas été inférieur
3 deux milliards de francs. C'est dire gqu'il représente un
total sensiblement égal & celui de la production de la fabrique
de soierie. Rappelons que pour 1l'annde 197 3, le chiffre d'affai-
res des industries métallurgiques lyonnaises était estiné &
156.570.000 francs. Le. nombre des ouvriers occupés en 1938,
dans cette corporation, a &té de 28.000 ccntre 16.000 en 1913
et la somme des salalres payés l'année derniére a atteint
451.750.000 francs contre 33 millions et demi en 1913. Les
industries métallurgiques lyonnaises ont donc nerqué au cours
des vingt derni®res anndes un développenent inportant, encore
que cette corporation traverse en ce noment une crise trés
sévere.

Nous citerons encore l'industrie des culrs et peaux
avec un effectif ouvrier de 1.500. personnes et un chiffre
d'affaires en 1938 de plus de 125.000.000 . - L'industrie des
pites alimentaires avec 1.500. ouvriers, une production de
270.000 quintaux et un chiffre d'affaires de 160 millions -
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La Brasserie avec une production de 170.000 hectos d'une
valeur de 35 millions.-La Biscuviterie avec un chiffre d'affaires
de 27 nillinns - La Meunerie avec une production de plus de

2 millions de guintaux principalement destinés & 1l'exportation.
- Les Industrics du Batiment avec un volume d'affaires qui
dépasse 200 nillions - Les productcurs de gaz et d'électricitd
qui ont revendu en 1938 1.760.661.178 Kwh et 87.461.723 M 3

de gaz pour un capital engagé de 1.400 millions. - La Fabrique
de chaussure avec une production de 3 millions de paires d'une
valeur de 120 nillions de francs , = La confection avec un
chiffre d'affaires de 30 millions de francs et l'industrie

du vétement avec 80.millions.

Nous nentionnercns encore quelques autres branches
plus modestes de notre activité industrielle et cependant non
négligeable : La bonneterie avec un chiffre d'affaires de
25 nillions : - La ganterie avec une production de 150.000
douzaines de paires d'une valeur de 10 millions - La bijouterie
avec un chiffre d'affaires de preés de 90 millions . - La bresse-
rie avec un chiffre d'affaires de 8 millions ....

Parmi les entreprises commerciales, nous signalerons
les denrdées coloniales avec un chiffre d'affaires de plus de
200 nillions et un tonnage de 400.000 quintaux -~ Le commerce
des vins avec 700.000 hectos et un chiffre d'affairesde 300
millions. Les Maisons d'alimentation & succuwrsales nultiples
ont enregistré pour 1938 un mouvement d'affaires de 450 millions.
Enfin du rapport du Syndicat de la Banque , de la Bourse, nous
retiendrons que les effets compensés & la Chambre de Conmpensa-
tion des banquiers de Lyon ont atteint en 1938 le chiffre de
10.563.888.706 francs, marquant ainsi une progression de prés
d'un milliard sur 1l'annfe 1937.

La mise en oeuvre de tous ces éléments exige qu'on
prenmne souci de la formation, non seulement des Chefs d'Entre-
prises, mais aussi des cadres de maitrise et du personnel
technique. C'est pourguoi, notre Charbre de Commerce patronne
effectivement plusieurs Ecoles importantes, 1l'Ecole Centrale
Lyonnaise ; 1'Ecole de Chimie Industrielle et de Bannerie,
1'Ecole de Commerce. De méme, notre Compagnie subventionne
la Société d'Enseignement profegsionnel du Rhéne gqui assure
des cours de toute sorte & un grand nombre d'éldves. Ces cours
gont agsidument friquentés et pendant 1l'exercice scolaire
1937 - 1938, les statistiques de cette Société ont accusé un
total de 14.640 inscriptions. - Par ailleurs, certaines
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professions entretiennent directement une école technique, telle

par exemple la Chambre syndicale des Industries métallurgiques,
qui assure la formation de plus de 400 éléves.

En gbordant l'examen de la production agricole de
notre région, nous déborderons le cadre de notre cité et de sa
banlieue immééiate, pour considérer 1l'ensemble de notre dépar-
tement. En 1938, la surface emblavée représentait 21.700 hecta-
res soit une production de 455.700 quintaux d'une valeur (paille
non comprise). de 86.58%.000 Frs. Pour le seigle, on évalue la
surface & 6.000 hectares, d'un rendement de 84.000 quintaux
et d'une valcur de 1) millions et demi. (.000 hectares étaient
plantés d'avoine, soit une production de 128.000 quintaux,
d'une valeur de 16.750.000 Frs. Au total, les céréales occupaient
en 1938 prés de %8.000 hectares de notre département,

Les cultures maraichéres de notre banlieue représen-
taient 2.500 hectares et 25.500.000 Prs. Quant aux fruits, on
estimait levr valeur & plus de 200 millions, pour 5.400 hectares.
Les vignes cn rcndement, non comptées par conséquent les vignes
replantées et non encore en état de production, couvraient
22.400 hectares et ont donné une récolte d'une valeur de
270.000.000 environ.

Ajoutons encore gque notre département compte 36.000
hectares de bois et posseéde un important cheptel : 86.000
tétes de bovins, don’s 65,000 vaches laitidres, 11.00Q€hevaux
27.000 moutons, 27.000 chevres, 32.000 porcs.

Nous arrétcrons l& notre énumération et nos statisti-
ques. Si nous avons cru devoir citer tous ces chiffres, ce
n'est que daans le but de montrer combien était variée notre
activité industrielle, commerciale et sgricole, et cOomment
notre prospérité étalt une sorte de mosaique faite d'une multi-
tude de pierres d'inégale importance, mais toutes également
nécessaires. Notre exposé ne serait toutefois pas complet si
nous ne réservicns une place dans ce tableau & nos ressources
touristiques.,

Cette place ect, a la vérité, demeurée jusqu'ici rela-
tivement moceste, sinon en soi, du moins par comparaison avec
celle qu'occupe le tourisme dans certaines autres régions. Nous
devons d'ailleurs reconnaitre que notre province ne présente
pas en elle-inéme des sites naturels ou des stations climatiques
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capables de fixer pour de longs séjours le touriste hivernant
ou estivant. C'est plutdt vers une forme de tourisme de transit
que nous devons nous orienter, et il semble que la situation
privilégiée de notre ville devrait faciliter le succeés de cette
entreprise.

Sans doute, l'activité touristique actuelle de Lyon
est-elle trés réelle et on doit féliciter des résultats déja
obtenus quelques uns des artisans de son développement, le
Syndicat d'initiative, 1'Automobile-Club, 1'Aéro-Club, le Comité
des Fétes, Il nous semble cependant que des résultats plus
brillants pourraient €tre acquis, si une propagande touristique
plus vaste faisait connaltre notre région autrement que sous
son aspect laborieux. Une publicité élargie, une amélioration
des moyens d'accueil des touristes permettraient de réaliser
assez rapidement une sorte de revalorisation touristique de
notre région.

Notre Chambre de commerce n'a pas écarté cette pensée
de son souci de guide de l'activité économique lyonnaise, et
peut-étre pourra-t-elle réaliser un jour certains projets de
coordination touristique. Elle ne manquera pas alors d'adresser
une demande de collaboration a l.a Société nationale des chemins
de fer, dont l'action est indispensable pour la mise en valeur
dybapital touristique national.

o}
o 0

Au terme de ce rapide apergu de notre économie locale
il importe de dégager quelaues idées qui formeront sa conclusion.
I1 faut tout d'abord insister sur le fait que l'activité écono-
mique lyonnaise dépasse lc¢ cadre de la consommation locale et
impligue pour tous nos commecrgants, comme pour tous nos indus-
triels, de méme que pour la plupart de nos agriculteurs et
notamment les expéditeurs de fruits et légumes, la notion de
trafic. Une étwmite collaboration s'établit donc tout naturelle-
ment entre le chemin de fer et la région lyonnaise.

Je n'évoqueral pas ici toute l'action de notre Chambre
de commerce en matiére dec transports. Je me contenterai seule-~
nent de noter que c'est & l'initiative de notre Compagnie qu'a
été fondé, il y a déja plus de 40 ans, cet Office des Transports
du Sud-Est, spécialisé dans 1l'étude des questions ferroviaires

L L
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et fluviales, qui a permis la solution de tant de difficultés.,

Toutes ne sont d'ailleurs pas aplanies et la uise
en oeuvre des unesures de coordination ne peut nanquer de donner
une ample matiére & son action. Sans doute, oumnegenou:
mieux placés que quiconque, & notre carrefour ferroviaire,
fluvial et routier, pour sentir toute la nécessité de la colla-
boration des différents moyens de transports. Sans doute, nos
industriels, nos commergants et nos agriculteurs sont-ils
convaincus que cette harmonisation du rail, du canal et de la
route ne peut aller sans 1l'acceptation de certains sacrifices
et la disparition de certs ss commodités. Sans doute aussi, le
souci de 1'intérét général est-il assez vif chez nos compatrio=-
tes pour sentir que ce vaste probléme ne peut se résoudre sur
le plan régional mais doit se traiter sur le plan national.

J'al cependant le devoir de rappeler, au nom des in-
téréts dont la Chambre de commerce de Lyon a la charge, que
notre activité lyonnaise ne peut se développer que dans un
systeme de transports qui ne heurte passmorientation normale,
Qu'il me soit donc permis d'espérer que dans le plan de coordi-
nation, voyageurs et marchandises trouveront un acheminement
facile vers leurs courants naturels, et que, du point de vue
touristique, les grands itinéraires qui relient Paris et les
pays du Nord, & la COte d'Azur rendront toujours possible une
escale dans notre région lyonnaise.

J'espére avoir montré que notre activité occupait
dans 1l'économie frangaise une place assez importante pour Qque
sa prospérité, elle-méme fonction dans une certaine mesure, du
bon aménagement des transports, représente un 4lément considé-
rable de 1l'actif national., Une étroite collaboration de notre
région et de la Société nationale des chemins de fer profitera
donc & la fois & notre petite et & notre grande patrie. Et c'est
13 sans aucun doute la meilleure manidre de rendre & notre
économit nationale son traditiomnel équilibre.






Salon citronnier - l6tel Terminus.
Exposé sur les travaux de la Région
Lyonnaise.

Visite de la gare de Perrache.

Départ d*un autorail permettant la visite
des gares de Guillotiére, Brotteaux et
Saint-Clair.

1

Arrivée & Lyon-Brotteaux.

Réception & la Chambre de Commerce de
Lyon, Palais du Commerce, Flace de la
Boursec.

Dé jeliner officiel offert par la Chambre
de Commerce, Palais du Commerce, Place
dc la Bourse.

Réunion du Comité de Direction & 1'HStel
Terminus, Salon citronnier.

-~ Départ en voiture des hétels pour Btre

& 9h.30 au Port Rambaud, et, de 1li, .
1'Ecluse de la iulatiére, d'ou partira,

10 heures, un rcmorqueur pour le Fort
Edouard Herriot.

- Départ cn voiture du Port Edouard
Herriot pour 1'Aéroport de Bron, par le
Boulevard de Ceinture.

Départ de la garc de Lyon-Brottcaux pour
Génissiat, par train spécial.

- Déjeliner en Wagon-Restaurant .
Visite des travaux du barragc de Génissiat.
Arrivée & Lyon-Perrache.

Départ de Lyon-Perrache pour Paris par
train 4.

Arrivée & Paris.
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Renseignements statistiques - Exercice 1938
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Be LE FEEIDINL e~ Je vous rappelle gue notre prochsine
sdunce sura liew & Lvon, Le plupart des Nesbres du Comité

ont promie 4'8tre prisente.




B, LE TRESIDENT .= J& vous rurvelle que le Comité dolt
se rendre A Lyon le lundl 8 ot le mardl 5 mei. Vous aves regu
l¢ rrogromse de oes deux journdes et Je vous demenderal de faire
connaltre su Seordétariut oe que vous comvtes faire.

Be TIRARDe= A quelle heure faut-il Stre & Lyom ?

Ho LE TRESIDEND .= Le & mai & neuf heureaj la visite des
gares et la rdeertion & la Chanbre de Commerce suront lieu le
matin, Le Comité tiendra sdance l'arrds-midi & 15 heures.




o Li TRESIDGT .~ Vodel le prograwme que je vous proyose
pour le voyage & iLyen.
7 sai
Paris & Lyon dens 1'spris-sidi ou en fia &'sprde-midi,

%% journée - (& wat)

¥ heures - Visite des gares do "erraghe, Guillotidre, Brottesux,
St=0lair er autorsil, am & Brottesux.

1l heures - Rdoeption i ls Chambre de Comserce de Lyga.
Aum

m’wm‘:‘h“ﬂ‘t

Mcm travaux, des fruits
’p—u ’ primeurs, ot
12 he 30 « Déjeuner officiel & la Chambre de Commeree.

15 he 50 - Réunion du Comité de Virection dsns un locsl du 4bme
‘ Arvondissemsnt d'Zx;loitation.

7 beures - Hdception des ‘ssistanles zocisles.

iéme Journde - (9 mai)

!m-ﬂwtgn!MﬂlmlumM|
Futw
_m’

an nihm u "ort Zéouard-lerriot pour

de Sromn, hkll.tul“m
mau-—msu-a'

Be 30 = hhmolnlutm Génisaslat en
mmumuum

mmmt.

%P mmmm.

16 he 50 - Idpart de Perrache pour Faris par train 4,
¢3 he 5% = Arvivée A Tarie,

Co programme sers distribué et vous pourres fuire
tre vos observations.




PROJET DE  PRCGRAMME

SOULIS A MCNSIEUR LE PRESIDENT GUINAND
pour la VISITE du CCLITE de DIRECTICN de la S.N.C.F.
les 8 et 9 MAI 1939

- . = - -

7 wal

Paris & Lyon dans l'aprés-midi ou en fin d'aprés-midi.

18T® journée - ( & mai )

9 heures - Visite des gares de Perrache, Guillotiére, Brotteaux,
St-Clair en autorail, retocur a Brotteaux.

11 heures - Réception & la Chambre de Commerce de Lyon.
Allncutions,
Expusé sur l'importance économique de la région,
du pcint de vue commercial, industriel et agricole,
(Parler des grands travaux, des primeurs,fruits, et
du tcurisme). '

12 h, 30 - Déjeuner officiel & la Chambre de Commerce,

15 h. 30 - Réunion du Comité d Direction dans un local du 48me
arrondissement d'Zxploitation.

17 h. - Récepticn des Assistantes sociales.

- —— -

géme journée - ( ® mai )

© heures - Départ quai Tilsitt a bord de vedettes :
Longer le Port Hambaud,
Confluent,
Port Edouard-Herriot,
Départ en voitures du Port Edouard-Herriot pour 1'Aéroport
de Bron,par le Boulevard de Ceinture,
Gare de Lyon-Brotteaux.

11 h. 3C - Départ de la gare des Brotteaux pour Génissiat en train
spécial, avec les Membres du Bureau de la Chambre de
Commerce de Lyon.
Déjeuner en wagon-restaurant
Visite de Génissiat
Expousé de ll. AUBERT
Retour & Perrache par train spécial

18 h, 50 - Départ de Perrache pour Paris par train 4.
23 h, 5¢ - Arrivée a Paris. 'y

e et




m - Zous pourrions envissger d'sller &
Mhmanmtnw“ummmdm
mnymuumu ot un sspdl outen serdl b un weke

Nous allons établir un programme et

erédl cosme b Vereellle. Ww

ous entendre
M cos 45tes «ves la Ehandye de Conmeres 48 Lyong
meds, d'ores ot ¢ifh, Jo somple que Vous Jeres nonbyess A ofe

,mumm; 1s Ohembee de Conmewee de Lyen et trds
mawm touse




B bl ZERIDTIL . Sous uvons envisegdy pour la tenue de
sotre sdunge A Lyom, les dates dn  om du 16 nad. Nous

pourrions dventiellement sused retenir celle du ¥ mad.



WﬂltwimlAWﬂw
seres o Lyom o densndd gue le Coulyd de Direetion ticune une
&o ses séusoes desms eette ville, simsl u'il 1llaveit fult B
sarseille, Nous pourrions eviseger pour cotte rdunlen 1o dete
dn % Symidpsk ou du 18 mal.

e Léon PERRISS aveit iansisté pour cue mous slilons A

Lyom svent 1a fin de ssrs, o'béstededire svent sue solest
sotovds les tTWEMX setuslloment en cours h Gdnleslady Uartes
umttmmaumummummﬂauw
nel lulemdue, uris nous ne pouvons pas Bous rendre A Lyoa
svent le mols de mal.




a) Tenue d'une séance du Comité
e Direction on.-

Le Comité est d'accord pour tenir i Lyon une séance en mai

prochain.

He LS PRESIDSNT .- Notre voyage & Harseille n's pas été
mmmmmunmuumum
de Lyon. &JW:‘n-m.umml'
qu'il y surait pour le Comité de Dirsction de tenir dgalement
ﬂdﬂhhﬂ. Je pense gue vous seres d'accord pour Pée
pendre affirmativement.

 J'avais pemsé tout d'abord que nous pourricns faire coln-
cider ce veysge avec 1'insugurstion de la foirs de Lyon, mels
jo ovols, s contreire, que nous avens intér8t & choisir unme
sutre date ylus eulme, Il fsudrait, d'sutre part, preudre une
-m&ua';amamumvmm

Dans ges conditiona, je vous propose la date du 7 ou du
21 mare, ou du 4 avril., La date définitive sersit fixde d'se-
cord avee ¥, le Président HERKIOT,




B GRIMPRET.- I1 veut wieux attendre la fin de 1i asw
salson. &a date 4n 4 avril me paraltrait préféred] .

Yo PEEIAULE.- C'est bien prés des f8tes de Viques, tom-
bant cette aunde le J ewril.

Mo ARQH.= G pourrelt-en feire colncider la date de cetle
visite svec cslle de 1'issemblée Générale de la Cempugaio Na- '
ticnale du ikdme, et orguiiser uns vielte nh-nﬁ-uiﬂnn
siat par exeuple ?

He BOUFF/BDEAU.~ Bous risquons de mcus veir soumetire le
projet de canal du Eulne & Gendve,

s Li PRASIPSES .- Hous n'avous pas intér@t, en effet, &
neus engager dums cetie vole.

e A= de n'insiste pas.
M. GRIMPRET.- Pourquoi n'attendrions-nous pas le mois de mai ?
Yo b TUMSIDENS .- Je n'al pas d'cbjecticn. Reacticas
mummuumnmnammumgn

mathmum-wmmvumMm \
le prineipe de cetie visite du Comité de Direetion & Iyon

éa cours du mois de mal, & une date que je vous demande de
leisser fixer, d'accord avee ¥. le rrésident HERRIOT
la Chambre de Commerce de iyom.
I1 en est sined déeidd.




7 Jenvier 1939

Ko ¢ 3»
pour le Comité de Divection

R T " L -~

Kon attention a &3¢ attirde par ¥, JOUHDAIR,
Directeur de 1'Exploitation de la Région Sud-Est, sur
1'opportunité de tenir une séance du Comitd de Direction
& LYON, comme mous l'avome Tait & MAKSEILLE.

Lu Foire de LION a liem du 11 :u 21 marse.

Il ne convient paas, pour différentes raisons, de
faire colncider la sésmoe du Comité de Direetion avec
1'insuguration de La Foire de Lyonm; il convient, d4'sutre
purt, de choisir un mardi et un jour ol 11 n'y it pas
Gonseil &'Rdminietration le lendemain,

Je propose, en congéquence, soit lé¢ mardi 7 mars,
soit le mardi 21 mare; seit le mardi 4 svril.

Je demande su Comité de bien vouloir me laisser
fixer la date d'suocord avee B, HEHAIOT.




