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Chargé, a la date du 8§ février 1882 par M. le
Président du Consell, ministre des af&ircs étran-
geres, d'une mission d'¢tudes sur l'influence que
peut avoir, au point de vue des intéréts francais,
Pouverture de la ligne du chemin de fer par le
Saint—Gotbn'rd, M. Amédée Marteau a présenté
un rapport ol sont développeées les considéra-

tions suivantes :
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Paris, le 5 Juillet 1882.

Les questions que souléve la mise en exploitation du
chemin de fer du Saint-Gothard, peuvent étre envisagées
sous les trois aspects suivants:

1° Transit, & travers la France, des marchandises qui,
entrées par les ports de la Manche ou les frontidres de la
Belgique, se dirigent vers I'Italic et au-deld, vers I'Orient;

2° Concurrence faite au port de Marseille par le port de
Génes et influence que peut avoir 'ouverture du chemin de
ter du Saint-Gothard sur la situation respective des deux
ports;

3° Commerce genéral d’échanges entre la France et I'lta-
lie et influence que peut exercer la nouvelle voie, sur ce
commerce, au détriment de la France et au profit de I'Alle-
magne,

Jexaminerai a part chacun de ces trois points. Mais peut-
&tre ne sera~t-il pas inutile de faire précéder cet examen de
quelques considérations genérales sur la Compagnie du che~
min de fer du Saint-Gothard, afin d’en bien déterminer la
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situation et d’aider ainsi aux conclusions que jaurai 4 for-
muler.

La situation financiére de la Compagnie du Saint-Gothard,
serésume ainsi :
Capitalactions . . . . . .. ......f 34.000.000
Capital obligations 5 o/o. . . . . . .. ... 80.000.000
Capital subventions. . . . . . ... ... II3.000.000

Soit, autotal . . .. . . . . fr. 227.000.000

Sur ces 113 millions de subvention, 28 millions ont été

fournis-par la Suisse ; 55 millions par Pltalic et 30 millions
par UAllemagne.
C 1a longueur du chiemin de transit, d'Tmmensée 4 Chiasso,
est de 206 kilometres ; mais avec les divers embranchements
qu’elle comporte, la longueur de la ligne actuellement ex~
ploitée est de 232 kilométres. Il reste encore i ouvrir la ligne
jusqu’h Pino, surle lac Majeur (25 kilométres) ce qui fera
un total d’environ 260 kilomeétres, L’on peut donc dire que
ces lignes auront colité] plus de huit cent mille francs par
kilometre. Il est vrai que les travaux y sont d’une nature
tout & fait exceptionnelle. Les différences de niveau i ra-
cheter, sur les voies d’acces, de chaque c6té du grand tunnel,
étaient telles quil a fallu creuser plusieurs tannels en hélice,
en pleine montagne, avec des rampes variant de 254 27
millimeétres par metre, et des courbes 4 rayon trés étroit.

1l en est ainsi sur trente kilométres, dans la partie Nord,
du coOté suisse, et sur trente-neuf, dans la partie Sud, sur le
versant italien. Il est certain que ce profil de la ligne en
rendra Iexploitation difficile et coliteuse, et qu'on ne sau-
rait partager I'opinion qua émise, en 1878, dans une bro-
chure qu’il publiait alors, M. Duggeli, actuellement chef
du service commercial de la Compagnie du chemin defer du
Saint-Gothard.
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Il n’évaluait, en effet, les fraisd’exploitationqu’s §30/0
de la recette brute, moyenne inférieure & celles des frais
d’exploitation de la ligne du Mont-Cenis qui, d’apres lui,
aurait atteint en 1877, 4 57 o/o.

Voici, du reste, le calcul que taisaitalors M. Duggeli :

11 évaluait les recettes brutes totales 4. . . fr. 12.097.048
Et les .dépﬁ'nses d’exploitationa . . . . . 6.411.435

Ce qui donne une recette nette de fr, = 5.685.613

Pour arriver 4 ce produit qui, pour Uensemble de la ligne
represente une recette kilométrique moyenne de 56.634 fr.
— la ligne du Mont Cenis, en 1877, n’a atteint qu'a
48.238 tr, — l'auteur de la brochure établit le calcul sui-

vant:
Recette par Kilométre

260.000 voyageurs & 0.08 cent par kilométre  20.800

25.000 tonnes de marchandises 4 grande

vitesse & 0.37 cent. par tonne et par kilo-

MEIE © v v v v v v e e e e i e 9.250
40.000 tonnes, trafic intéricurd 0 IT cent. = 4.400
200.000 tonnes de trafic suisse et italien 2

0.09cent. .. v . L ww e . 18000
150.000 tonnes de transit international 2

008 Cent. » . L. uw i w . o i . 12,000

Total de la recette par kilometre. . . fr.  64.450

Ce qui donnait, pourlaligne principale, une recette brute
de 11.278.750 fr. Mais comme les lignes annexes n’étaient
cotées, en recettes, que pour une somme de 818.298 fr.; la
moyenne kilométrique s’abaissait & §6.634 fr.

Ces prévisions, tant pour la recette que pour la dépense,
seront-elles realis¢es ? Il ne faut, pour s’en rendre compte,
que considérer ceci : 4 savoir que la ligne du Saint-Gothard
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traverse un pays de montagnes, absolument improductit,
sans trafic local propre sur presque tout son parcours, et
qu'on ne saurait compter, pour des recettes, que sur le
transit international et le trafic du nord et du centre de la
Suisse avec I'Ttalie.

Quelles chances le chemin de fer du Saint-Gothard a-t-1l
d’obtenir ce trafic et ce transit italo-allemand, quilai est,
d’ailleurs, en partie disputé par la ligne du Brenner ?
L’opinion de beaucoup d’hommes compétents, en Suisse
et en Italic, est, dés & présent, que la situation de la Com-
pagnie du Saint-Gothard sera trés difficile et trés laborieuse,
car elle va étre enfermée dans ce dilemme:

Ou bien elle établira des tarifs & bon marché, avquel cas
elle pourra, arracher aux voies concurrentes une partie du
transit actuel, mais auquel cas aussi elle n’aura pas une
recette suffisante pour faire face aux frais d’exploitation et
aux charges financieres qui la grévent, le service des obliga-
tions exigeant,  lui seul, une somme annuelle de 4 millions
de francs, soit plus de 17.000 fr. par kilométre. — L’exer-
cice 1881 a été grevé d’une charge de 5.939.586 fr. pour le
service des obligations et des actions, dont l'intérét a été
payé pendant la période de construction.

Ou bien la compagnie tiendra ses tarifs élevés et elle
perdra toute chance d’obtenir ce transit international. Dans
ce second cas encore sa position financiére sera tort
affectée.

Clest pourtant & cette derniére résolution ques’est arrétée
la Compagnie da Saint-Gothard, Non seulement elle a ma-
joré considérablement ses parcours réels, mais encore elle a
tenu ses prix de base kilométrique fort élevés.

Ainsi, pour ce qui concerne les parcours, la majoration
sur-les 206 kilometres de la ligne principale, d'Tmmensée 4
Chiasso, est de 59 kilometres ce qui équivaut, pour le tran-
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sit, 4 une distance de 265 kilometres taxés. Et les bases
kilometriques, appliquées sur ces distances ainsi majorées
ne sont presque jamais inférieures & o 08 cent. méme pour
les marchandises lourdes, transportées en wagons complets
de 10.000 kilogrammes, telles que les cotons, les vins, les
céréales, ete, ..

Cette fagon de procéder est, d’ailleurs, strictement con-
forme aux conditions stipulées dans les actes de concession
pour le service international, entre UAllemagne et I'Ttalie.

Voici, en effet, les bases officiellement arrétées :

1re Classe 26 Classe 30 Classe

Voyageurs, par ki-
lometre. . . . . . .. oO.10Cent4 0.07cents 0.0§ 2

Ces bases seront majorées de 500/0 sur lesrampes de

plus de 15 millimétres par metre.

Marchandises :

Grande vitesse : 0.4 cent. par tonne et par kilometre,
sans aucune majoration.

Petite vitesse : Houilles, plerres, bois, etc., 0.0 cent.
par tonne et par kilomeétre avec
une majoration de 0.03 cent. sur
les rampes de plus de 15 millime-
tres.

Autres marchandises:  0.14 cent. § par tonne et par
kilométre surles scctions en palier.

0.19 Cent. § par tonne et par
kilometre, sur les sections avec
rampes de plus de 15 millimetres.

C’était évidemment un maximun. La Compagnie semble
'y étre tenue, sauf pour quelques grosses: marchandises,
telles que les houilles, qu’il faut absolument qu'elle améne

d’Allemagne en ltalie;, en concurrence avec les houilles
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anglaises. Dans ces conditions, il parait assez ditficile que la
ligne du Saint-Gothard attire delle tout le transit sur lequel
elle a compté. Mais tout le monde est d’avis que les tarifs
quelle vient de publier ne sont qu’un essai et qu’elle sera, &
bref délai et 4 tous risques, obligée de les réduire.

TRANSIT

Marchandises

Il convient, tout d’abord, de détruire une opinion qui
est passée, en quelque sorte, a 'état de légende. On a cou-
tume de dire que Pouverture du chemin de fer du Saint-
Gothard va détourner, de la France, le grand courant inter-
national de marchandises et de voyageurs, en provenance
de PAngleterre et a destination de I'Orient, qui lui était
acquis et assurd.

Ce grand courant, en ce qui concerne le commerce an-
glais, ne sera pas ravia la France, par la raison toute simple
quil n’existe pas et ne saurait exister. Et cela est facile &
comprendre si 'on considére que le fret au départ de Lon-
dres pour I'Inde, Calcutta et Singapour, n’est pas plus ¢levé
que le fret au départ de Marseille pour les mémes destina-
tions. Au retour, il arrive quelquetois méme que le fret est
moins chersur Londres que sur Marseille. Celatientd ce que
tous les navires anglais font leur retour sur Londres direc-
tement ou un port quelconque d’Angleterre, Iescale de
Marseille constituant, pour eux, dansunsens oudans l'autre,
un allongement de parcours auquel correspond une notable
augmentation de dépenses; cela tient aussi & ce qu'en An-
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gleterre, les mavires ont tonjours leur plein, comme fret de

sortie, tandis qu'il n’en est pas ainsi & Marseille.

D’un autre coté, le fret, par steamer, entre Marseille et
Londres, et vice versd, n’est jamais supérieur 2 20 ou 25 fr.
par tonnean, Or, 'on se demande ol serait, dans ce cas,
Pavantage de faire transiter, par rails, de Dunkerque ou du
Havre & Marscille ou 3 Brindisi, des marchandises qui, par
navires, ne paient pas plus cher au départ de Londres qu’au
départ des ports méditerranéens?

Au reste, la détermination prise il y a quelque temps, par
la puissante Compagnie anglaise qui dessert I'Inde et ex-
tr¢me Orient (Peninsular et Oriental Company) de taire
toucher ses steamers & Anvers, montre. que non-seulement
il ne faut pas compter sur le transit znglais, mais que, vrai-
semblablement, les produits de la Belgique et de I'Alle~
magne du Sud-Ouest ¢t du Centre ne descendront plus
s'embarquer dans les ports de la Méditerranée,” mais qu’ils
viendront prendre la mer 4 Anvers, le fret y étant & peuprés
le méme, pour 'Inde et la Chine, que de Génes et de
Trieste. Ce fait constituera, pour les transports belges et
allemands, une économie considérable. Il n’est pas impos-
sible que certaines expéditions du Nord de la France et
méme de Paris ne prennent cette voie, de préférence i
celle de Marseille, Pexpérience démontrant que la mar-
chandise va toujours au port le plus rapproché, lorsqu’elle
y trouve des facilités d’embarquement et le bon marche du
fret.

Mais si le transit & destination de I'Inde et de Pextréme
Orient n’existe point, PAngleterre ayant plus d’avantage &

faire ses transports par mer, il existe un autre transit qui,

bien qu’il ne soit pas trés considérable encore, mérite pour-
tant qu’on s’en préoccupe pour le conserver et pour le déve-

lopper, ce qui est trés possible, Je veux parler du- trafic
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direct de ’Angleterre et de la Belgique avec I'ltalie et vice
versd. Clest ce transit que menace de nous enlever, en
partie, sinon en totalité, la ligne du Soint-Gothard.

D’aprés les relevés fournis par la Compagnie du chemin
de fer de I'Ouest et par celle de Paris & Lyon et 4 la Médi-
terranée, relevés fort bien ctablis, et qui concordent
d’ailleurs avec les statistiques de I'administration des
Douanes pour 'année 1881, les marchandises ayant tran-
sité & travers la France s’élévent aux chiffres suivants :

D’Angleterre en Italie. 222 tonnes.

7 —

9.
De Belgique en Italie. . . . 14.

L
~J

Total.. . . . . 23.799 tormes.
Dans le sens inverse::

D'Ttalie en Angleterre. . . . 7.394 tonnes.

S

D’Italie en Belgique.. . . .

~Q2

/7D

Total.. . . . . 10.187 tonnes.

Cela tait, pour le mouvement dans les deux sens,
34.986 tonnes (en chiffres ronds, 35.000). Il est certain que
ce transit, qui se développaitd’année en année, peut nous
étre enleve en grande partie, surtout en ce qui concerne la
Belgique, par la ligne du Saint-Gothard. Il n’atteignait, en
1877, qu’a 20.000 tonnes; il érait de 25.000 tonnes en
1879 et il arrive 4 35.000 tonnes en 1881. Il est bien cer-
tain que cet essor sera arrété, si Pon ne prend d’etficaces
mesures pour conserver a notre pays le transit de ces mar-
chandises. Les provenances de Belgique surtout sont me-
nacées, et la raison en est tacile & concevoir.

La Compagnie du Saint-Gothard et les autres Compa-
gnies suisses, apres d’assez longues discussions, ont fini par
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adopter le systéme de tarification allemand, dit « systtme
de réforme. » (1),

Il est nécessaire d'expliquer en quoi consiste ce systéme.
Il supprime, pour les expéditions, par wagon complet de §
ou 10.000 kilogrammes, les classifications par especes de
marchandises en usage en France, et v substitue un prix
unique. Ce prix de base est notablement réduit pour cer-
taines marchandises qui se transportent par grandes quan-
tités. Ce systtme favorise le groupement, sous une méme
expédition, de plusieurs espéces de marchandises qui, en
France, doivent étre expédiées isolément et taxées chacune
pour son poids. Il offre, de la sorte, aux expéditeurs étran-
gers, un incontestable avantage pour la concurrence 4 faire
a nos voies ferrées, avantage rendu plusréel encore par la
faculté qu’ont les Compagnies qui le mettent en pratique, de
descendre souvent, et par conventions particuliéres, au-
dessous des prix officiels, ce qui, en France, n’est permis en
aucun cas.

Quelques taxes de transport comparées, au départ d’An-
vers et au départ du Havre, nous montreront jusqu’ol
peuvent aller les différences dans les prix par la voie belge
et par la voie francaise.

Je prendrai Bile pour point de comparaison, parce que
cette ville va étre Je licu de passage presque obligé de toutes
marchandises provenant d’Angleterre et de Belgique, s"ache-
minant, par terre, vers I'Italie, vers Milan, qui peut érre
considérée, surtout depuis ouverture du Saint-Gothard,
comme la capitale commerciale et I'entrepot de ce pays,
dont Génes est le principal port.

(1). L'Administration des chemins de fer iraliens s'est, jusquiici,
refusée 4 admettre ce systéme sur ses parcours, en sorte que les mar-
chandises, 4 partir de Chiasso, doivent &tre taxédes & nouveau,” d’aprés
les catégories générales ou spéciales du Tarif italien.
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Eh bien! grice au syst¢éme de tarif dont je viens de
patler, les marchandises des classes générales, d'un prix
¢leve, sont transportées d’Anvers A Bile dans les conditions

suivantes :
Par wagons de 5.000 kil. . . 4o0lr.76 la tonne.

—————— w.ooo kil v L3708 —

~3

En soudant ces prix aux prix de Bale & Milan par le
Saint-Gothard, on arrive & ce résultat que, pour transporter
une tonne de marchandises des classes générales : tissus,
draperies, filés de toute espéce, coutellerie, machines,
faiences, ~porcelaines, verreries, quinquina (principaux
objets de transit entre les deux pays), on n’aura d payer que
80 fr. par tonne si 'expédition totale groupée.atteint A
10.000 kilogrammes et 9o fr. silexpédition n’est que de
5.000 kilogrammes. Or il sera toujours facile de grouper,
dans un méme wagon, 5 ou 10.000 kilogrammes de mar-
chandises diverses.

Les taxes sont bien inférieures pour les marchandises
lourdes et les matitres premitres. Ainsi les extraits tincto-
riaux, cotons, cafés, saindoux, cuirs et peaux, savons,
suifs, etc., ne paient, d’Anvers & Bile, que 29 fr. 88; les
pétroles brats, 28 fr. 13; les céréales, 23 fr. 88, tandis que
les mémes marchandises paient, da Havre au méme point :
les cotons et cafts, 47 fr. 305 les salaisons, 37 fr. 95; les
cuirs, saindoux, savons et suifs, 34 fr. o5; les céréales,
26 1. 33,

Il en résulte que la soudure des prix, au départ d’Anvers
pour Béle, avec les prix du Saint-Gothard, qui peuvent
étre évalués d-une moyenne de 30 francs de Bale 4 Milan,
portent le transit, pour ces diverses marchandises, 3 des
prix variant de 53 fr. 88 4 59 fr. 88 d’Anvers 4 Milan.

Mais il est clair que ce n’est point par Bile que s’¢tablira
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la Intte entre les ports francais de la Manche, avec le port
belge, c’est directement par Paris et Modane. II faut donc
examiner quels sont les prix du Havre, de Dieppe et Dun-
kerque a Milan, par cette voie.

Ces prix varient de 117 fr. 54 4 66 {r. 78 par tonne, pour
les marchandises par expéditions isolées, et de 97 fr. 44 4
48 fr. 23 pour les chargements complets des §.000 kilo-
grammes d’une méme marchandise. Or, cette dernitre condi-
tion est assez malaiseée a remplir pour les marchandises des
classes générales qui, par la voie concurrente, sont grou-
pées toutes ensemble.

I ressort de cet ensemble de circonstances un avantage
trés ¢vident pour le port belge, et Pon ne saurait évaluer 4
moins de 10 francs en moyenne, par tonne, I'écart qui
existe en sa faveur sur le parcours par le Saint-Gothard.
Cest Popinion 4 pen prés unanime des expéditeurs que j’ai
consultés, & Bile, & Lucerne et A Milan. Il est & craindre
que cet écart ne soit encore augmenté, en faveur de la voie
¢trangére, par le remaniement, que tout le monde prévoit
comme prochain, des tarifs de transit du Saint-Gothard.

Il y aurait i redouter, dans ce cas, que toutes les mar-
chandises qui, en ce monient encore, transitent par la voie
de Modane, ne fussent entrainées A prendre celle du Saint-
Gothard. En tout ¢tat de cause,ce trafic qui, d'année en
année, s'accroissait dans de notables proportions, tendra 4
nous ¢chapper si des mesures efficaces ne sont prises pour
le retenir.

A cété eten dehors de la question de transit, il y a un autre
point & considérer, qui n’est pas sans une réelle importance::
c’est le trafic propre de Paris, et de toute la partie Nord et
Nord-Est de la France, avec I'Tralie. Ce trafic, qui se fait
actuellement par les rails de la Compagnie de Paris & Lyon
et & la Méditerranée, via Modane, va, sans doute, lni étre
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disputé par la ligne du Saint-Gothard, d’accord avec la
Compagnie {rancaise des Chemins de fer de I'Est qui prend
des mesures et prépare des tarifs pour arriver i ce résultat
que I'on doit considérer comme tres facheusx.,

Ce détournement peut étre rendu plus facile, grice au
systéme de tarification en usage sur les chemins suisses,
entre Bile et Chiasso. A Iheure qu'il est, nul péril n’est
encore 3 craindre, car les prix soudés, de Paris & Milan, par
PEst, Bale et le Saint-Gothard, sont supérieurs aux prix
directs de Paris a Milan, par Modane et Turin, pour les
principaux produits fabriqués qui font I'objet des expédi-
tions. de Paris et de la région, tels que : articles de Paris,
tissus fins, cristaux, verreries fine et commune, porcelaines
et faiences, etc. Mais, il intervenait entre la Compagnie
de I'Est et les Compagnies suisses, un accord qui se résou-
drait en un tarif international, offrant des prix inférieurs
i ceux de la voie par le Mont-Cenis, il y aurait risque,
pour le trafic de Paris et du Nord dela France, d’atre
drainé par la voie du Saint-Gothard.

Qu'importe ? dira-t-on. Je ne saurais partager Vavis de
ceux qui pensent que cela importe peu. J'estime qu’il serait
extrémement ficheux de voir notre commerce avec I'ltalie
tiibutaire d'une voie ferrée directement soumise 4 'influence
des Allemands, qui y sont déja nos concurrents et quivont le
devenir plus encore, comme je le démontrerai plus loin,
Il n’est pas bon de se livrer & ceux qui ont intérét & vous
supplanter. Cet abandonnous a été infiniment préjudiciable
au point de vue de notre commerce d’outre-mer, il ne faut
pas nous exposer aux mémes inconvénients ‘en ce qui con-
cerne notre commerce d’¢changes, par voies ferrces, avec
I'un des principaux marchés du Continent. '
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Voyageurs,

S'il transite peu de marchandises, d’ Angleterre et de Bel-
gique, 4 destination de la Méditerranée et de 'Orient, en
revanche, un assez grand nombre de voyageurs anglais s’en
vont, par voies ferrées, rejoindre, 2 Brindisi, les steamers
en partance pour I'Inde et Pextréme Orient. L'on peut ac-
tuellement en évaluer le nombre & environ 4.500 ou 5.000
par an.

D’un autre c6té, les relations de I'Angleterre avee I'Ttalie
sont fort actives. Il est difficile de préciser au juste quel est
le nombre de voyageurs anglais qui se rendent annuellement
en Italie, mais {estime n'étre point éloigné de la vérité en
le fixant & 16 ou 18.000, ce qui, avec les retours, donneun
total d’environ 35.000 voyageurs. Il est délivré, & Londres,
a peu prés 5.000 billets par le service direct, et il n’est pas
téméraire de supposer que 12 ou I5.000 voyageurs, sinon
plus, traversent la France, en sarrétant, ici ct 11, avec des
billets ordinaires.

C’est ce magnifique trafic que le Saint-Gothard entend
surtout disputer & nos Chemins de fer. Je dis 4 nos Che-
mins de fer, car, en dépit des efforts que font les Compa-
gnies duNord et de 'Est pour transporter, par trains rapides,
de Calais & Bale, les voyageurs anglais, il est & craindre que
la voie Belge-Allemande, d’Ostende 2 Bile, n’en détourne
un trés grand nombre. ‘

La durée du trajet, de Londres & Milan, par l'une et
Pautre voie, soit celle d’Ostende-Bile, soit celle de Calais-
Béle (par le Saint-Gothard), soit; enfin, celle de Calais-
Paris et le Mont-Cenis, est & peu de choses pres la méme,
comme l'indique le tableau ci-dessous. I y a un léger avan-

&
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tage pour la route par Calais, Reims, Belfort, le train par-
tant de Londres & 10 heures du-matin seulement, tandis
que, pour les autres voies, il partd 7 h. 33, soit 2 heures
vingt-cing minutes plus t6t. D’un autre coté, la traversée,
par Ostende, est plus longue, ce qui constitue un dés-
avantage. Mais, ce désavantage est racheté par une diffé-
rence assez sensible de prix, comme l'indique également le
tableau ci-aprés. L'écart, en faveur de la voie d’Ostende,
est de 20 francs, sur celle de Calais-Reims-Belfort (Saint-
Gothard), et de 32 fr. 90 sur celle de Calais-Paris-Mont-
Cenis, pour les premiéres classes.

SERVICE DE LONDRES A MILAN

(VOYAGEURS)
DUREE DU TRAJET PRIX DES PLACES
B T T
Heures Heures
DIRECTIONS SUIVIES du départ | darrivie
de " rre Classe ze (lagse
Londres Milan
Matin, Salr. Fr. «c. Fr. <.
Par Ostende, la Belgique,
Bile et le St-Gothard, 7 h. 35 v h. 41 159 93 114 40
(x}
Par Calais, Reims, Bel-
fort, Bile, et le Saint-
Gothard........... +110 h. »» 7 he 41 179 95 130 8%
(x)
Par Calais, Paris, Mo-
daneetle Mont-Cenis.| 7 h. 35 | 7 I 23 192 85 PN NN
{1}

(1) Le lendemain au soir,

Il y aldun danger véritable, non-seulement au point de
vue de la perte considérable qui peut résulter pour nes
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lignes de chemin de fer, d'un détournement par la yoie du
Saint-Gothard, mais encore au point de vue francais. De
tout temps, la population voyageuse de la Grande-Bretagne
¢tait accoutumée i traverser la France et spécialement Paris,
pour se rendre en Jralie et méme en Suisse; je considére
comme une chose extrémement préjudiciable & nos intéréts
moraux et ¢conomiques, toute combinaison quiest de nature
i la détourner de cette voie, et je crois que les plus grands
efforts doivent &tre tentés pour Iy retenir. Il ne faut pas
déshabituer les Anglais de passer par la France et par Paris;
il ne faut pas les iaisser prendre une route qui les rapproche
de PAllemagne. Il ya ld plus qu'un intérét commercial et
il n’est pas besoin d’y insister. |

Il importe, aussi, pour les voyageurs, comme pour
les marchandises, d’envisager la question des transports
propres & la France et & Paris. Jusqu'ici les voyageurs
francais — ceux de Paris et du Nord surtout -~ ont
suivi exclusivement la voie de Modane et Turin pour se
rendre en Iralie. Or, n’est-il pas 4 craindre qu’une assez
grande quantité, ceux qui vont vers Milan et au~deld, du
¢Ott de Venise, Plaisance, Bologne, Trieste, etc., ne
solent entrainés A passer par le Saint-Gothard ?

Une rivalité s’est naturellement établie entre les Com-
pagnicé francaises de I'Est et de Paris & Lyon et a 'a
Méditerranée, la premiere cherchant 4 disputer & I'autre
une partie de son trafic de voyageurs et de grande vi-
tesse, pour le déverser aux Chemins suisses et au Saint-
Gothard.

D’avantage de la distance appartient 2 cette dernidre
voie. En effet, de Paris & Milan, cette distance n’est, par
le Saint-Gothard, que de 906 kilométres, tandis que, par
le Mont-Cenis, elle est de 951 kilométres. Il en ré-

sulte une différence assez sensible sur le prix de parcours,
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par la voie suisse (environ 10 francs pour les premitres
classes) ; quant & la durée du trajet, elle est, 4 quelques
minutes prés, Ja méme par Pune et Pautre voie (23 heu-
res 45 par le Mont-Cenis et 23 heures 41 par le Saint-
Gothard).

Ici encore, et plus peut-étre que pour les marchandises,
je considererais comme trés préjudiciable aux intéréts fran-
gais, que nos voyageurs fussent amenés A abandonner
une route essentiellement francaise pour en suivre une
autre, qui est, cela ne saurait &tre contesté, sous lin-
fluence, sinon sous la dépendance de I’Allemagne, dont,
par le fait, une partie de notre trafic deviendrait tributaire.

I
GENES ET MARSEILLE

L’ouverture du Chemin du fer de Saint-Gothard, qui doit
donner & Génes, sur Marseille, un avantage considérable,
au point de vue de la distance, en rapprochant le port
italien des centres de production et de consommation
du nord de la Suisse, tels que Bile, Zurich et Lucerne, et
de ceux de P'Allemagne du sud-ouest, tels que Mulhouse,
Strasbourg, Stuttgard, etc., a fait espérer aux Génois
qu’ils pourront ravir, & Marseille, une partie importante de
son transit vers ces localités.

De grands fravaux ont été entrepris, dans ce but, au port
de Génes. Trente-six millions de francs y sont affectés, sur
lesquels vingt millions sont dus aux libéralités de M. le
duc de Galliera.

L’on peut dire qu’a Pheure présente, avec ses installations
défectueuses, le port de Génes ne peut plus guére augmen-
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ter son trafic maritime. -Ces installations, en effet, sont
restées telles ou & peu prés qu'elles étaient au siécle  der-
nier: des quais d’une largeur de huit métres environ; de
petites darses incapables de recevoir des navires méme de
moyenne grandeur ; des mdles fort étroits; en sorte que
Pon est obligé de décharger les navires en rade et d’amener
les marchandises & quai, & bord de chalands, pour, del}, les
charger sur des wagons. Les rails, d’ailleurs, occupent une
partie de la surface disponible des quais et y rendent presque
impossible le déchargement et le s¢jour des marchandises.
Cette manutention est trés-coliteuse et gréve les marchandi-
ses de frais tres Llevés.

Les nouveaux travaux en cours ont pour objet de créersix
mdles nouveaunx, beaucoup plus longs et plus larges que les
anciens. Ils auront, en effet, une longueur de 200 métres et
unelargeur de 100 métres. Lesanciennes petites darses seront
comblées— plusieurs le sont déja,—ce quiportera la largeur
des terre-pleins des quais 4 30 métres. On obtiendra ainsi
un développement de quais de 2.500 métres de plus que la
longueur actuelle, en sorte que les navires qui, présente-
ment, sont forcés de rester en rade pourront accoster et
décharger 4 quai, directement sur wagons, ce qui présen-
tera une réelle ¢conomie de temps et d’argent, sur ce qui se
pratique actuellement.

Quais et moéles seront munis de hangars et de voies ter-
rées relides 4 la gare cantrale de San-Pier-d’Arena.

Une gare maritime et un parc & wagons, ayant dix voies
paralleles, seront ¢tablis en arriere des quais et des hangars.
Enfin deux nouveaux tunnels seront ouverts, pour mettre
plus activement les nouveanx ¢établissements maritimes en
commuanication avec la gare de San-Pier-d’Arena. Il est
inutile d’ajouter que le port sera muni des engins les plus
perfectionnés.
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Ces travaux seront terminés en 1888 etil n’est pas dou-
teux qu’ils ne permettent de donner, alors, aux opérations
maritimes et commerciales de Génes un essor et un déve-
loppement considérables, développement paralysé, jusqu’ici
par les motifs que je viens d’indiquer.

Il est donc permis de supposer que le mouvement du
port de Génes qui, depuis quelques années, reste & peu prés
stationnaire, prendra, quand ces travaux seront livrés 4 la
navigation, un trés grand développement, d’autant plus que
les armateurs italiens font, de leur coté, encouragés par
leur gouvernement, des efforts séricux pour se mettre en
en ¢tat de latter contre leurs rivaux de Marseille.

Ainsi, les deux grandes compagnies de navigation Rubat-
tino et C° et Florio et C° ont fusionné et il est question de
porter — si ce n’est fait d¢ja, — de huit 4 douze millions de
francs, la subvention qui leur est accordée par PErat. La
Compagnie fusionnée fait construire en Angleterre, assure-
t-on, vingt stamers de 4 4 §.000 tonneaux, ce qui portera
son effectif naval 4 environ cent steamers de toute dimen-
sion.

Cette Compagnie dessert New-York, deux fois par mois,
Bombay tous les mois, Calcutta tous les deux mois et Sin-
gapour et Batavia tous les trois mois. Mais il est question,
des que la flotte qui est en construction aura pris la mer, de
rendré tous ces derniers services mensuels, comme celui de
Bombay.

D’autres Compagnies, ou des armateurs isolés desservent,
A &poques fixes et régulitres, le Mexique, la Vera-Cruz et
les Antilles; ‘Buenos-Ayres et Montevideo sont également
desservis régulierement. Il est, en outre, question de pousser
ces derniers services jusqu’au Chili. I’on peut donc dire que
Génes envoie ou se prépare 4 envoyer ses steaniers sur tous
les points du globe, comme Marseille, et se dispose, avec
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I'aide du gouvernement, & donner & ses opérations mariti-
mes une activité de plus en plus grande.

A Thenre qu'il est, toutefois, ces opérations sont forcé-
ment limitées et, pour assez longtemps encore, les steamers
italiens seront obligés d’aller faire escale 4 Marseille 2 Uar-
rivée ou au départ, pour y laisser ou pour y prendre une
partie de leur cargaison. Et la principale raison en est que
le grand march¢ de la Méditerranée est & Marseille et que
Génes aura beaucoup & faire pour le lui ravir, méme en
partie,

La preuve est, en ce fait, que le mouvement de transit de
port italien se réduitd fort peu de chose. Ainsi, en 1880, le
mouvement total du port de Génes a ét¢ de 1.888.563 ton-
neaux de marchandises, représentant une valeur de
425.776.700 francs, présentant sur 1879, une légére aug-
mentation de tonnage (8. 500 tonneaux), mais une diminu-
tion de 12 millions sur la valeur des marchandises.

Sur ce mouvement total,le transit qui, en 1879, avait &té
de 34.342 tonneaux, représentant une valeur de 23 mil-
lions 184.908 fr., n’a atteint, en 1880, qud 29.368 ton-
neaux, pour une valeur de 18.464.805, d’aprés les statisti=
ques mémes de la Chambre de Commerce de Génes.

Au reste, le transit de Génes a tort pea varié depuis dix
ans. Il ¢tait, en 1872, de 23.298.026 fr., et, apris des
phases diverses, nous le retrouvons, en 1880, & peu prés
au méme chiffre. Ce chiffre dépend absolument de quatre
ou cing espéces de marchandises : céréales, farines, pro-
duits végétaux, cotons d’Egypte et de U'lnde, vins, spiri-
tueux et huiles. Ce sont précisément ces marchandises que
Génes entend disputer & Marseille, pour les envoyer dans
la Suisse du Nord et dans I'Allemagne du Sud et ' Alsace-
Lorraine, grice a 'ouverture de la ligne du Saint-Gothard.
Elles constituent, en effet, les grands objets de consomma-
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tion de ces fégions et donnent lieu, avec Marseille, & un
mouvement commercial trés actif; comme je vais le
montrer. '

o Jusqu'ici Génes n'a pu faire ce transit qu’en employant la
voie du mont Cenis et de Modane, grice 4 un tarif interna-
tional qui, du reste, vient d’¢tre supprimé. Aussi s’expli-
que-t-on que ce transit fit limité & quelques milliers de
tonnes.

Ainsi, pendant que Marseille expédiait, 94.117 tonnes
de céréales, graines et farines et 21.059 tonnes de marchan-
dises diverses, vers les frontitres de Suisse et d’Allemagne,
en tout 115.176 tonnes (chiffres fournis par la Chambre de
commerce de Marseille), voyons-nous que le transit total
de Génes se réduit 2 29.367 - tonnes, pour toutes les direc-
tions, dont 8.487 tonnes pour les spiritueux, vins et huiles,
et 15.707 tonues pour les céréales et farines.

Est-il & craindre que Génes, grice & la voie nouvelle qui-
lui est offerte, grice i Pactivité des services maritimes qui
se créent dans son port, n'enleve & Marseille tout ou partie
de ce transit, et n’attire des quantités plus considérables
de marchandises & destination de la Suisse du Nord et de
IAllemagne ?

Assurément, il faudrait le craindre, si on ne considérait
la question qu'intrinséquement. Ainsi, par le Saint-Gothard,
Génes se trouve & 532 kilométres seulement de Bile, qu'il
convient toujours de prendre comme point de comparaison,
tandis que Marseille, au contraire, en est-éloignée de 773
kilometres par la voie francaise de Delle et de 717 kilome-
tres par la voie de Genéve et la Suisse. Il y a donc un avan-
tage énorme en faveur du parcours par le Saint-Gothard, en
dépit de la majoration qui porte la distance taxée & 595 ki-
lometres.

Néanmoins, en comparant les tarifs, par 'une et Iautre
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route, Pon voit ressortir, comme suit, les prix de transport
pour les marchandises que je viens de citer :
par 1,000 kilog.

[ de Marseille & Bile. . . . ... 34fr. 10
Céréales. . ( Génes a Bale (transit) parle Saint-
. Gothard (x) . . . .. .... 36 70

{\’I"EHCIILJBﬂ e e w400 50
Cotons bruts. ?Gcmcq 4 Bile (pu le Saint-Go-

thard) . e s e oo, 38 28
Marseille a Bale. . . .. .. .. 33 »

Vins. . . . .« Génes & Bale (par le § amt-GO-
thard. . . .. ... 0. 51 8

Pour Zurich, la différence est, naturellement, en faveur
de Génes, mais il ne résulte pas moins des chiffres qui
précedent, que Marseille jouit, en général, de prix meil-
leurs et se trouvera en état de lutter avec Génes, tant que la
Compagnie du Saint-Gothard n’aura pas ebaissé ses tarifs
dans des proportions assez larges. La question est de sa-
voir si, en ce moment, la situation financitre de cette Com-
pagnie, '¢tat de son matériel, les difficultés de son exploi-
tation lui permettent d’opérer cette baisse.

En tous cas, de ce c6té, le danger pour Marseille n’appa-
rait pas comme immédiat, 4 la condition que la Compagnie
de Paris & Lyon et & la Méditerranée maintienne ses tarifs
actuels; qu’elle consente méme 4 les abaisser pour quelques
esptces de marchandises, les cotons bruts par exemple;
qu’elle fasse cette baisse surtout en vue d’atteindre Zurich,
d'un céte, et Mulhouse, de Pautre. Marseille, de la sorte,

(1) Il convient de remarquer que ce prix de 36.70 n'est applicable
qu'au transit et que les céréales & destination de la Suisse méme
n’en peuvent bénéficier.
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sera en ctat de conserver sa prépondérance, surtout si 'on
considére que les frais de transit-y sont inférieurs 4 ceux de
Génes et que ce port est, comme il a été dit plus haut, le
véritable marché de la Méditerranée.

Tout au plus, quelques articles de la Plata et des Indes,
recus par les grands services maritimes italiens : cafés, co-
tons, etc., transiteront-ils par-le Saint-Gothard au détri-
ment de Marseille ? mais Marseille conservera assurément le
haut marché 4 Pimportation des matiéres premitres et des
denrées alimentaires.

Quant aux marchandises qui descendent de Suisse vers la
Mediterranée, pour s’y embarquer 4 destination de I'Orient,
elles se composent presque exclusivement de tissus fins de
coton et de soie. La quantité ne dépasse pas 3.000 tonnes.
En 1881, Marseille en a recu et embarqué 2.963 tonnes.

La taxe indiquée de Zurich & Génes par le Saint-Gothard,

est de :
Sans condition de tonnage. . . . . 641r. 66 latonne.
Par wagon des.oookilog . . . . .. 55 42—

De Zurich 4 Marseille, les prix en vigueur sont, d’aprés
e tarif international :

la tonne
de 1.000 kilos,

Pourlestissus. . .. . . ... ... 53fr 6o
Pourlesfils decoton. . . . ... ... . 51 50

Ces prix sont bien inférieurs &4 ceux établis pour la voie
du Saint-Gothard.

Dot il permis de conclure que, dans I'état présent. des
choses, le mouvement commercial du port de Marseille avec
ces districts n’est pas menacé séricusement, par Pouverture
de la voic nouvelle et que, tout au plus, le port de Génes
pourra ajouter, & son faible transit actuel, quelques milliers
de tonnes de marchandises, & moins que des modificationss,
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dans le sens d’une baisse sérieuse des prix de transport, ne
soient apportées au systétme de tarification de la ligne du
Saint-Gothard.

I

COMMERCE D'ECHANGES
ENTRE LA FRANCE ET L ITALIE

En avorisant le percement du St-Gothard, I"Allemagne
et Pltalie n’ont pas eu pour principal objectif de s’assurer
le transit international, ou simplement de rapprocher
I'Allemagne du Sud du port de Génes, pour en recevoir
4 meilleur marché, comme on l'a dit, les produits de
POrient. Le transit, ainsi qu'on 'a vu, se réduit & peu de
chose, et quant au commerce extéricur et maritime de
I'Allemagne, les ports d’Anvers, ¢’ Hambourg et de Bréme
le favoriseront toujours bien plus utilement que Génes,
méme pour la partie sud-ouest, le grand-duché de Bade,
le Wurtemberg, I'Alsace, etc.

L’Allemagne a eu, surtout, en vue de développer son
propre commerce avec ['Tralie, commerce jusquen ces
derniers temps & peu prés nul, et qui n'’a pris quelque essor
que depuis Pouverture de la ligne du Brenner. L'intention
de 'Allemagne, de toute évidence, est de se substituer 4 la
France pour la plus grande partie possible des produits
fabriqués que I'lralie en recoit; etil est certain que la voie
ouverte par le Saint-Gothard peut aider 4 ce déplacement,
attendu que, bien plus que la ligne du Brenner, elle met
ITralic en communication utile avec les districts manufac-
turiers allemands.

C’est par ce cOté, surtout, que la ligne du Saint-Gothard
est une menace pour la France, L’industrie allemande va

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



e D

se mettre en mesure de se substituer, sur le marché italien,
a Pindustrie francaise, et il -pourra résulter de cette concur-
rence, des résultats extrémement ficheux pour notre pays,
sil'on n’y prend garde et si I'on ne se met en état d’en
atténuer les conséquences.

L’Allemagne, contrairement & une croyance trop accré-
ditée, est un pays essentiellement producteur et industriel ;
ses efforts constants, surtout depuis une dizaine d’années,
tendent & développer de plus en plus son industrie et &
accroitre sa production et ses exportations.

Ainsi; d’aprés les publications officielles du Bureau royal
allemand de la Statistique, l'exportation de I’Allemagne
pour 1880 a été de 3 milliards 876 millions de francs.

Dans ce chiffre, les produits de fabrication entiére en-
trent pour 1.560 millions, et les produits de demi fabrica-
tion pour 525 millions; en sorte qu'on peut dire que
I’Allemagne a exporté pour 2 milliards 85 millions de pro-
duits manutfacturés, ou ayant recu un commencement de-
main d’ceuvre.

En France, exportation similaire a &téde 1.757 millions
an commerce spécial et 2 milliards 400 millions au com-
merce général, Il est donc bien certain que I'Allemagne
marche, sur ce chemin, trés prés de la France et que
son commerce d’exportation est considérable.

- Il peut &tre intéressant de donner ici la nomenclature des

principaux produits qui font I'objet de cette exportation,
avec leur valeur. Cela peut guider pour le choix des me-
sures que la France aura A prendre pour se défendre sur les
marchés ¢trangers contre linvasion des produits alle-
mands :
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Principaux produits exportés par I'Allemagne
{1880)

Produits alimentaires, pour. . . . .. . 641.000,000 fr.
Produits métallurgiques, fers, fontes,

ouvrages en métaux, etc, . . . . . . - 438.000.000
Objets taillés, en bois, etc., tressés . . . 114.000.000

Cuirs, poissons fumés . . . . .. ... 228.000.000
Industries textiles, feutres, robes,

modes, etc. . . ... ... .. .1.167.500.000
Paplers . . . . .. ... oo 66.000.000
Argile, poteries, verreries, ctistaux. . . 142.000.000
Produits chimiques . . . . . . . . . . $§03.000.000
"Machines, instruments divers. . . . . . I111.000.000

Objets d’art, etc. . . . . . . . . .« . 47.000.000

Cette nomenclature répond ¢loquemment 4 ceux qui
sont portés & dire : Quels produits PAllemagne est-elle en
(état de fournir A 'Ttalie, aux lieu et place de la France ? 1l
y ena un grand nombre, et d’énergiques efforts vont étre
tentes en ce sens. Il importe deremarquer le chiffre ¢norme
du chapitre des tissus, robes et confections : I'Allemagne
en exporte pour prés de douze cent millions de francs,
et les statistiques italiennes nous montrent que Ultalie,
en 1880, a recu de I'Allemagne pour plus de 35 mil-
lions de francs de soleries. La percée du St-Gothard est
destinée & tavoriser, au Sud, Pexportation de industrie
-allemande, en rendant les relations avec I'Italie plus faciles,
- plus promptes et moins coiiteuses.

Dans le chiffre ¢norme d’affaires que fait 'Allemagne 4
Pexportation, I'Italie ne prend qu’une part tres faible, pres-
que insignifiante. D’apres la statistique allemande, Ttalie
n'a tir¢ d’Allemagne, en 1880, que pour 7o millions de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



—_ 30 —

francs de marchandises. D’aprés la statistique italienne, la
valeur des produits allemands importés est un peu plus
¢levée et monte 4 87 millions §06 mille francs.

Clest peu sil'on considere I'ensemble du mouvement
commercial de I'Allemagne. Aussi est-il naturel que ce
pays compte sur 'ouverture de la ligne du Saint-Gothard
pour se créer, au détriment de la France, de sérieux débou-
chés sur le marché italien.

Il importe aussi d’observer que Allemagne produit &
meilleur marché que nous, pour plusieurs raisons, dont la
principale est que la main d’ceuvre y est moins chére qu’en
France. Cela lui permet de nous faire, & Pétranger, une
serieuse concurrence. On objectera que ses produits n’ont
pas le fini des notres et sont moins parfaits. Sans doute,
mais il n’en est pas moins vrai que la perfection de nos
produits ne les deéfend pas toujours efficacement contre
la concurrence, les masses allant plus volontiers au bon
marché qu'au beau. Cela est aussi vrai en Italie qu’ailleurs.
Ce sera toujours le produit & bon marché qui I'emportera ;
c’est pourquot il fallait, aux produits allemands, un  trans-
port 4 bon marché, que le Saint-Gothard va leur donner
vers le sud.

L’on a dit, pour contester la possibilité d'un sérieux
développement du trafic allemand en Italie, que 'ouverture
de la ligne du Brenner n’avait pas donné i ce trafic un essor
appréciable. Clest une erveur. Des statistiques officielles —
Movimento commerciale del Regno d’lialia, anno 1880 —
publi¢es par le ministére des finances d’Ttalie, il résulte
que, d’année en année, ce trafic Saccroit dans de notables
proportions.

Ainsi les exportations d’Allemagne en Italie, qui en 1878
natteignaieut qu'a 34 millions et demi de francs, sont
montées en 1879 4 45.618.000 francs, et en 1880, comme
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je viens de le dire, & 87.836.000 francs, dont 35 millions
de soieries. De leur coté, les exportations d’Ttalie en Alle-
magne ont monté-de 20.849.000 francs, chiffre de 1878,
4 78.330.000 francs, en 1880. Il y ald un symptome dont
il faut tenir compte. Il convient aussi de noter que les rela-
tions commerciales ne s’¢tablissent point et ne se déplacent
pas en une année. Mais, entre les deux pays, on travaille
activement en vue d’étendre les relations que va créerla
ligne nouvelle.

Je viens d’indiquer quel est le chiffre du commerce
d’échanges qui se fait entre 'Allemagne et I'Ttalic ; il est
utile, je pense, de mettre en regard, toujours d’aprés les
statistiques officielles italiennes, pour garder les propor-
tions, celni du commerce de I'Italie avec la France.

Nous avons envoyé, en 1878, & I'Ttalie pour 271 millions
974.000 francs de marchandises, et pour 304.876.000 fr.
en 1880. L’Iralie, de son cété, nous en a fourni en 1878
pour 487.755.000 fr. et en 1880 pour 503.466.000 fr.

Les principaux produits fournis par la France 4 Pltalie
sont les sulvants :

Denrées coloniales, drogueries, tabacs, pour des chiffres
qui varient de 10 & 1§ millions par an ; les produits chimi-
miques et médicinaux de 10 2 13 millions; couleurs et
matitres tinctoriales, § 4 6 millions ; chanvres, lins, jutes,
7 & 13 millions ; fils et tissus de cotons, 15 4 16 millions;
lainages, crins, poils, 30 4 37 millions ; soieries, 42 4 68
millions ; peaux et pelleteries, 11 4 15 millions; produits
métallurgiques, machines, ctc., 504 70 millions ; poteries,
verreries, cristaux, 13 4 17 millions; produits divers de
Uindustrie, 14 4 16 millions, etc.

I serait trés téméraire d'affirmer que 'Allemagne ne va
pas faire un effort énergique pour substituer ses produits
aux noétres, dans beaucoup de ces catégories, et cela, au
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grand dommage de notre industrie nationale et du travail
francais, Jestime, pour ma part, qu’il ne se passera
pas un temps trés long avant que nous apprenions qu’une
concurrence redoutable s’organise en Italie contre notre
production, surtout en ce qui concerne les tissus de coton,
de laine et de soie; les ouvrages en bois et en métaux;
les verreries, cristaux, poteries, fafences, ctc.; les outils et
machines ; les confections et les lingeries, etc. Déja, de
nombreux agents commerciaux allemands parcourent I'lta-
“lie ou se sont installés dans les principales villes pour y
créer des relations ; d’un autre coté, un grand nombre de
négociants et d'industriels allemands ‘ont appelé chez eux
des agents italiens ; et I'effet de ce double mouvement n’est
pas difficile A prévoir. Il est & craindre qu'ilne se fasse sentir
‘avant peu par une diminution progressive de nos exporta-
tions en Iralie,

Tel est, pour la France, le grand, le vrai péril que crée
Pouverture de la ligne par le Saint-Gothard. Et ’est sur ce
point, spécialement, qu’il importe d’appeler Iattention de
tous les intéressés, c’est-d-dire des négociants et industriels

- trancais, qui font des affaires avec lialie.

CONCLUSIONS

A ne considérer que la question du transit des ports de
la Manche et des frontitres de Belgique vers I'ltalie, et
celui de Marseille vers la Suisse du Nord et vers 'Allemagne
du Sud Ouest, le remede au danger que l'ouverture de la
ligue du Saint-Gothard fait courir 1 ce transit n’est pas
difficile & déterminer.

Pour ce qui concerne les marchandises :

Il sera nécessaire, pour sauvegarder le transit des ports
de la Manche en Italie, que les Compagnies de 'Ouest et
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du Nord, d'un cété, et celle de Paris 4 Lyon et & la Médi-
terranée, de autre, se mettent d’accord pour faire fléchir
d’un centime ou d’un demi-centime, selon les catégories, la
bas¢ kilométrique de leurs tarifs communs sur les parcours
frangais, entre le Havre, Dieppe, Boulogne, Dunkerque et
Modane, de manitre & pratiquer, sur ces taxes, une baisse va-
riant de 4 fr. 504 10 fr, par tonne. Ainsi ces prix seront rame-
nés & peuprés a 'équivalent de ceux qu'on pergoitau départ
&’ Anvers jusqu’d la frontidre italienine, et, de chaque c6té,
les prix pour Milan seront & peu prés égaux. Cette baisse est
d'autant plus nécessaire qu’Anvers aura toujours, grice au
systtme de tarification allemand,’ qui permet le groupe-
ment de marchandises d’espéces différentes, un avantage
s réel sur la voie frangaise, qui exige que chaque mar-
chandise fasse I'objet d’'une expédition isolée.

Pour le transit des frontitres de Belgique, il faudrait aussi
que la Compagnie de Est s’entendit avec Ia Compagnie de
Paris 4 Lyon et 4 la Méditerranée pour le remaniement de
leur tarif commun. Mais ici la situation est plus difficile, et
la Compagnie de I'Est va s’efforcer de se servir, pour son
propre compte et pour ses intéréts, de Uouverture du Saint-
Gothard. D’un autre coté, beaucoup de produits belges,
destinés a I'Tralie, vont éwe entrainés & prendre la voie
suisse-allemande, de préférence 4 la voie francaise. Il est
donc 4 craindre qu’une notable partic du transit belge ne
soit perdue pour nous. L'administration des chemins de fer
belges a, du reste, installé un agent & Milan.

Quant au transit de Marseille en Suisse et en Allemagne,
il importe que la Compagnie de Paris d Lyon et 4 la Méditer~
ranée revise, pour les abaisser, ceux de ses tarifs qui présen-
tent, sur le parcours de Marseille 4 la frontiére suisse, des
taxes plus élevées que celles de Génes, par le Saint-Gothard,
specialement en vue d'arriver 4 prix 4 peu prés égal jusqu’h
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Zurich, pour lés céréales, les cotons et les vins. Cela devra
étre fait aussi pour les vins au départ de Cette.

Ces mesures suffiront, quant i présent, tant que la Com-
pagnie du Saint-Gothard maintiendra ses tarifs actuels et
tant que le port de Génes ne sera pas entré en possession de
ses aménagements, pour conserver & nos chemins de fer le
transit acquis et laccroitre encore, comme cela a lien,
d’année en année.

Il conviendrait aussi de hiter les travaux d’agrandisse-
ment et d’anéliorations qui sont en cours dans les ports du
Havre et de Marseille, en présence sertout de Pactivieé qui
est déployte 4 Génes et 4 Anvers. Dans ce dernier port, les
facilités offertes au transit sont de plus en plus grandes. Le
Havre, au contraire, souflre beaucoup de l'absence d’amé-
nagements nécessaires et de linsuffisance flagrante de ses
bassins et de places & quais.

Pour ce qui regarde les voyageurs :

On ne saurait trop insister sur ce point qu'il serait déplo-
rable que les voyageurs anglais abandonnassent la grande
route suivie, par eux, jusqu’d présent, parla France et par
Paris, pour descendre en Italie par la Belgique, les chemins
allemands et le Saint-Gothard. J'estime méme qu’il ne faut
pas trop les pousser par la voie de Calais, Reims, Belfort et
Bile, au détriment de la grande route par le Mont-Cenis.

Pour les retenir sur cette route, il conviendrait que les
Compagniesdu Nord et de Paris 4 Lyon et & la Méditerrante
pussent s’entendre A Peffet de ramener le prix de parcours
de Londres & Milan, de 192 fr. 85, & Ia parité du prix par
Calais-Bile et le Saint-Gothard, qui est de 179 ir. 85. Il est
certain qu’il existera toujours un ¢cart entre le prix frangais
et celui de la voie belge-allemande ; mais il faut considérer
aussi que Pimpot de 23 0/0, que percoit le gouvernement
frangais sur les taxes de grande vitesse, contribue puissam-
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ment 4 hausser le prix sur le parcours francais et empéche,
malheureusement, nos Compagnies de descendre 4 une taxe
identique 4 celle des chemins belges-allemands. Cela est
sensible surtout sur les grands parcours.

Il ne faut pas perdre de vue qu'il s’agit, ici, d'un mouve-
mentde trente-cing et pent-Gtre de quarante mille voyageurs,
dans les deux sens, et que la part afférente aux chemins
francais, sur un long parcours, n’est pas inféricure, en
moyente, 4 100 fr., ce qui donne lieu 4 une recette de trois
millicns et demi 4 quatre millions de {rancs. Il y a donc un
véritable et double intérér, pour la France, & conserver ce
mouvement de voyageurs A travers son territoire.

F

Mais ce ne sont Ia que des palliatifs & une situation qu’il
importe, 4 mon avis, de considérer 4 un point de voe beau-
coup plus eleve.

A c6té des questions de transit se présente, comme celaa
¢te expost plus haut, la grande question des relations indus-
trielles et commerciales de la France avec I'Tralie. Clest la
qu’est le vrai péril, et Cest ce péril qu'il faut conjurer avant
qu’il ne nous ait atteints d’une facon irrémédiable.

Tous ceux qui ont examiné de prés la sitnation sont
d’avis qu’il faudra, tot ou tard, dans lintérét économique,
joserai presque dire aussi dans Uintérét de 1influence mo-
rale et politique de notre pays, ouvrir une voie nouvelle 4
travers les Alpes, voie qui puisse offrir & notre industrie et &
notre commerce une route plus rapide, plus directe et 2
meilleur marché que le Saint-Gothard et le Mont-Cenis,
La grande objection, le grand obstacle a toujours résidé et
réside encore dans I'énorme dépense que ce travail doit im-
poser & la France. L’on s’est demandé si le sacrifice 4 faire
est justifié, et, jusqu’ici, il n’a été pris aucune décision.
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Peut-etre est-il un moyen d’arriver 4 une solution satis-
faisante, sans faire un sacrifice aussi considérable que celui
qu’on a envisage.

Avant de formuler sur ce point une opinion, il est utile
de se reporter aux observations présentées, le 6 janvier
1881, 4 la Commission d’enquéte du Saint-Gothard, par
M. Noblemaire, I'éminent directeur de la Compagnie de
Paris 4 Lyon et la Méditerranée. On ne saurait trouver
une autorit¢ plus grande, ni une compétence plus haute
dans une question de cette nature et de cette importance.

M. Noblemaire, aprés avoir exposé 4 la Commission
qu'un des motifs de Pinfériorité des lignes francaises surles
lignes belges et allemandes réside précisément dans le sys-
teme de tarification allemand, fait observer qu'une nouvelle
percée des Alpes qui réunirait les itinéraires empruntantle
tertitoire francais, pourrait avoir un sérieux intérét. Laissant
de coté le transit, si faible, qui passe par le Mont-Cenis,
pour ne considérer que les relations plus importantes, assu-
rément, entre Milan, Ia capitale commerciale de I'Ttalie, et
Paris, toute mesure qui aura pour but de réduire la distance
actuelle entre ces deux points peut avoir, a-t-il dit, saraison
d’étre.

Une percée du Mont-Blanc, selon lui, ne présenterait, a
cet égard, aucun intérét. La distance de Milan & Paris étant
de 942 kilométres par le Mont-Cenis, de 891 par le Saint-
Gothard (1); elle serait de 935 kilométres par le Mont-
Blanc et de 835 par le Simplon,

Le Mont-Blanc ne ferait done, d’apres M. Noblemaire,
que doubler le Mont-Cenis.

(1) La distance par le Saint-Gothard comme nous Pavons vu, est
un peu plus longue que ne I'a dic M. Noblemaire, a cause de I'itiné~
raire nouveau par Lugano et Chiasso,
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Le Saint-Gothard ferait, il est vrai, suivre aux marchan-
dises le parcours francais de Paris 4 Petit-Croix, au lieu du
parcours actue] de Paris & Modane, et le Simplon leur ferait
suivre les voies francaises de Paris & Vallorbes. Ces deux
voies nouvelles seraient moins longues que la voie actuelle
de Paris & Modane, Mais le Simplon offrirait, sur le Saint-
Gothard, 'avantage de conserver un parcours plus long sur
les rails francais, la distance de Paris a Vallorbes étant supé-
rieure a celie de Paris & Petit-Croix; et, en outre, le Sim-
plon présenterait, entre Paris et Milan, Pavantage de la
plus courte distance, et permettrait ainsi de lutter plus aisé-
ment contre les procédés commerciaux des chemins de fer
allemands. Mais, n’efit-il pas ces avantages, il se relic 4 un
chemin de fer placé entre les mains de la Suisse francaise,
tandis que le trajet par Petit-Croix se relie & un chemin
qu'on peut assurément appeler un chemin allemand et qui
profitera, par suite, & un intérét allemand.

Le percement da Simplon parait donc & M. Noblemiaire,
a tous égards, préférable au percement du Mont-Blane, et
il pense que, d’une manitre absolue, il serait avantageux
aux intéréts francais.

L’honorable M. Noblemaire, avec une grande sagacité et
une trés juste notion des intéréts francais, semble ainsi
avoir vu et indiqué la véritable solution; seulement, lui
aussi, il ¢’est arréte devant le sacrifice & faire par la France.
Il s’agit donc de déterminer quelle peut étre I'étendue de ce
sacrifice, ou 2 quoi il peut se réduire si la Compagnie de
Paris 2 Lyon eta la Méditerranée veut aider 4 la solution
présentée comme la meilleure, par son éminent directeur, et
comme la plus conforme et la plus favorable aux intéréts
francais,

Quels sont, dans espéce, les intéréts les plus menacés ?
Ce sont ceux de la Compagnie de Paris & Lyon et & la Mé-
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diterranée. Ils sont menacés, au Nord, par Anvers et Calais,
avec le concours de la Compagnie des chemins de fer de
PEst, entrainée, par sa situation méme, dans l'orbite du
Saint-Gothard et des chemins de fer allemands. Ils sont me-
nacés, au Midi, du c6té de Génes, par les lignes italiennes,
unies au Saint:Gothard, pas trés dangereusement encore
anjourd’hui, mais plus sérieusement quand les travaux du
port de Génes seront terminés et quand certaines rectifica-
tions auront été faites sur les lignes du parcours italien,
rectifications qui sont en cours d’exécution ou i érude. Tls
sont menacés, enfin, par une diminution possible du com-
merce général d’échanges quise fait entre Ia France et
I'ltalie, et qui constitue une partic de la fortune de cette
Compagnie.

C’est donc la Compagnie de Paris & Lyon et d la Médi-
terranée qui a le plus & se défendre. Une guerre de tarifs
avec la Compagnie de UEst, d’un coté, et de antre avec les
Compagnies italiennes et suisses, ne saurait étre admise
comme une solution de la difficulté, au point de vue des
intéréts de cette Compagnie, quisont, dans la circonstance,
d’accord avec les véritables intéréts généraux du pays, avec
le grand intérét du commerce et de industrie de la France.

Est-ce que, dés lors, la Compagnie de Parisd Lyon eta
la Méditerranée n’a pas tout intérét 4 s’emparer de la voie
la plus directe, la plus rapide et la plus facile d’acces entre
Lo France et 'ltalie ou du moins de prendre, & sa construc-
tion, une part assez large pour s’assurer, de ce cdté, dans
Pexploitation et I'établissement des tarifs, une influence
sinon prépondérante, du moins considérable ? Ainsi cette
Compagnie serait maitresse au nom de la France des trois
grandes voies qui conduisent en Italie : Mont Cenis, Sim-
plon etVintimille.

La traversée par le Mont Blancest ¢cartée par M. Noble-
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maire par ce motif qu’elle ne ferait que doubler le Mont-
Cenis.

La ligne du Simplon se présente, dans des conditions
d’exécution incontestablement avantageuses. Outre que son
altitude maxima ne dépasse pas 720 metres, ce qui permet-
tra d'y effectuer un service de trains rapides, impossible par
les autres routes; outre que, par cette voie, la distance de
Paris & Milan serait réduite 4 835 kilometres, tandis qu’elle
est de 951 par le Mont Cenis et"de 906 par le Saint-Go-
ciable que faisait valoir M. Noblemaire quand il disait que
la ligne dn Simplon se relierait & un chemin de fer placé
entre les mains de la Suisse francaise, tandis que la ligne du
Saint-Gothard est ce qu’on peut appeler un chemin soumis
4 linfluence allemande et profitant 4 des intéréts alle-
mands. '

Dans cette situation, est-ce qu’il ne serait pas possible
qu’un accord intervint entre la Compagnie trancaise intéres-
sée, 'administration des chemins defer de la Haute Italie
et la Compagnie de la Suisse occidentale pour arriver au
percement du Simplon ? On déterminerait la part de cha-
cune de ces Compagnies dans la grande ccuvre. Admettons
que la part de la Compagnie de Paris & Lyon et 4 la
Mediterranée soit fixée 4 50 millions, somme qui a
toujours été demandée 4 la France, pour sa participa-
tion, est-ce que le goavcmémcnt francais ne pourrait pas
autoriser cette Compagnie 1 ¢mettre des obligations pour
pareille somme, obligations qui luiseraient garanties dans
la forme ordinaire et 3 un taux d’intérée & déterminer, mais
qui, dans les circonstances présentes pourrait ne pas excéder
3 0/o ? Etant donnée la grande et prospére situation
de la Compagnie de Paris & Lyon et i la Méditerranée,
il ne parait pas, non plus, que cette situation financidre

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 40—

puisse &tre sensiblement affectée par cette charge, plutdt
apparente que réelle.

Grice 4 cette combinaison on obtiendrait, de I'industrie
privee, ce que I'Etat ne peut faire et ce que je n’oserais pas,
moi-méme, conseiller de faire directement, encore bienque
ni 'Allemagne ni I'ltalie n’aient hésité devant un sacrifice
analogue, pour la traversée du Saint-Gothard, On créerait
ainsi, en face d’une voie ot prédomine 'influence allemande,
une voie ol U'influence trancaise aurait sa place et qui per-
mettrait, aux négociants etindustriels francais, de conserver,
sur le marche italien, la prépondérance qu’ils v ont acquise
et que I'Allemagne se prépare A leur disputer; on ouvrirait,
enfin, une route qui nous permettrait de conserver 'impor-
tant mouvement de voyageurs que les voies rivales et étran-
geres nous disputent.

La Compagnie de Paris 4 Lyon et & la Méditerranée y
trouverait, de son coté, ce double avantage de garder, pour
elle et pour la France, la grande route d’Tralie et d'Orient et
d'avoir une garantie contre la concurrence ultérieure ¢ven-
tuelle du port de Génes, puisqu’elle aurait la main dans la
confection des tarifs internationaux franco-italiens, ce qui
lui permettrait de ne pas laisser favoriser Génes, au détri-
ment de Marseille.

L’on peut dire que, dans ces conditions, cette Compagnie
aurait contribué i la réalisation d’une ceuvre vraiment na-
tionale, non moins utile au prestige et 4 'influence morale
de la France qu’a ses grands intéréts économiques.

C’est pourquoi, je prends la liberté de recommander cette
solution 4 l'attention du gouvernement.

Antnir MARTEAU,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



	(10) I. Transit
	(10) Marchandises
	(17) Voyageurs
	(20) II. Gênes et Marseille
	(27) III. Commerce d’échanges entre la France et l’Italie
	(32) Conclusions

