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CHAPITRE XVII

ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION TRANSOCEANIENNE
A VAPEUR.

Sommaire :

Des entreprises de navigation postale transocéanienne considérces
comme service public. Des contrats passés entre 'Etat et lindustrie
privée qui constituent ce service: de leurs résullats; de leur carae-
tere; de leur avenir. Résumé de leurs principales dispositions. Dis-
tances a parcourir sans arréls, Auslralie, Indes, Pacifique, Brésil,
Antilles, Amérique du nord. Vitesse actuelle de marche. Des rapports
qui se sont établis entre Ja vitesse de marche et les dimensions des
navires, la puissance des moteurs et le port en charbon. Intérét per-
manent a obtenir la plus grande vitesse possible il n'est plus puis-
sant entre I'Europe el les Etats-Unis que parce quil est I'expression
des rapports entre les deux civilisations les plus avancées. Périodes
d’aceroissement de la vitesse depuis l'origine des communicalions
réguliéres a vapeur transatlantiques (1841). Sueces de la compagnic
Cunard dans cette voie. Des diverses catégories de transport trans-
atlantique. Differents types de navires qui s'adaptent i ces trans-
ports. Passagers de cabine; passagers de salle (steerage). Emi-
srants. Marchandises de valeur. Effets des subventions sur la rapi-
dit¢ de la marche des navires et sur leurs dimensions; ils ont de-
vaneé lesefforts de la concurrence. Résultats obtenus par la compagnie
du Royal-Mail. Roles des navires i rouesct des navires a hélice dans
les communications transatlantiques. L’avenir semble appartenir
aux derniers. Donnces slatistiques sur la houille, considérée comme
le combustible exclusivement employ¢ dans la navigation & vapeur
transocéanienne,

Le gouvernement Anglais a, le premier, compris que Pinté-
rét public exigeait Je transport régulier, rapide et stiv des dé-
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2 ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION.
péches et des correspondances entre 'Europe et les contrées
ultra-océaniennes.

Cet intérét était de deux natures: politique d’abord, quant
aux possessions coloniales de I'Empire Brilannique; commer-
cial ensuite, et fondé sur I'échange des produils.

S'il importait au Gouvernement que le transport des dépéches
politiques et des papiers administralifs pit étre accompli rapi-
dement, il était plus utile encore a la Communauté que le trans-
port des correspondances commerciales (it fréquent, et que le
tarif de transport fat excessivement modéré.

Sous l'empire de ces nécessilés, que l'on peut placer au
premier rang des besoins de la civilisation et de I'influence
qu’une grande nation doit vouloir exercer autour delle,
le Gouvernement Anglais contracla des marchés avec des Com-
pagnies de navigation. Il procéda, tantot par voie d’adjudica-
tion, tantdt par des négociations directes, pour fixer les prix
qu’il lui convenait d’allouer au transport des dépéches et aux
aulres conditions du service, telles que la faculté de prescrire le
nombre des voyages, le nombre et la puissance des navires, la
vilesse de marche, le transport a prix réduit de ses agents et de
son matériel.

Plus tard, les Etats-Unis ¢t la France entrérent dans la méme
voie. Les contrats passcs par celte derniere sont en grande par-
tie calqués sur les plus récents, consentis avec les compagnies
Anglaises. Leurs stipulations constituent I'ensemble d’unservice
public complet et bien défini.

En contractant ces marchés, personne ne se doutait de la fé-
condité des résultats qu'ils devaient produire. 1 etit faHu deviner
Pavenir le plus incertain, en apparence, pour promettre aux
entreprencurs d’un service public aussi difficile qu’aventuré,
qu’ils dépasseraient rapidement en habileté dans les construc-
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ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION. 3
tions navales et en puissance d’organisation, ce que les admi-
nistrations les plus zélées et les plus savantes avaient si labo-
rieusement essavé sans y réussir.

C'est qu’il y avait dans la combinaison méme qui greffait un
service public sur des intéréts commerciaux a 1'élat naissant, un
germe de vie puissante et active, une cause et un besoin de dé-
veloppement incessants, C’était 1a comme partout ol le travail,
devenu le seul instrument de richesse et le plus grand foyer d'i-
dées utiles, excite sans relache activité individuelle et Iéleve jus-
quaun dévouement. Le besoin d’expansion, qui mene aujourd’hui
Phumanité, s'atlache, en effe, avec une ardeur audacieuse a
tous les moyens de communication. Plus ils sont difficiles et
hasardeux, plus ils intéressent. Le navire el le matelot, le train
emporle a toule vitesse, s’emparent de I'imagination; la char-
relte et son conducteur, qui ne représentent plus la difficulté
vaincue, passent inapercus,

Depuis que les relations transocéaniennes ont grandi par la
fréquence des transports des personnes et des choses, le revenu
des tarifs postaux s’est accru dans une proportion plus considé-
rable encore. Il approche, pour I'Angleterre, du chiffre des
sommes payces aux Compagnies. Par une méme cause, les pro-
duits commerciaux des entreprises postales tendent & couvrir les
sacrifices que les conditions du nombre des trajets, de régularité,
de vitesse el deséeurité leur ont imposés. Les esprits superficiels
apercevant le moment ou le tarif actuel des lettres couvrira les
dépenses de transport, supposent que les enlreprises transatlan-
tiques ne puiseront plus la condition indispensable de leur exis-
tence dans le payement que I'Etat affecte i ses transports. On
admet, il est vrai, que prochain pour certaines lignes Anglaises,
c¢ moment est encore bien éloigné pour la France.

Tel est I'élat des idées : cependant le sain examen des intérots
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& ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION.

semble démontrer qu’en ce ce qui concerne les services postaux,
les combinaisons propres aux besoins de Pavenir ne doivent pas
plus, pour '’Angleterre que pour la France, s'écarter sensible-
ment, dans l'avenir, de celles qui ont si bien fondé le présent.

Iy a, en effet, deux intéréts qui surgissent incessamment
el qui deviennent exigeants jusqu’a Uinflexibilité. Clest d’abord
I'abaissement du tarif des lettres. Non-seulement nul intérét
sérieux n’oblige une nalion riche a rendre rémunératoire le
transport des lettres & grandes distances, mais c’est au con-
traire un des services publics dont le prix devrait approcher
le plus pres de la gratuité. Un tarif sur les leltres ressemble i
un droit sur les paroles, Il faut le réduire au chiffre qui laisse
écrire le plus. Si la parole est la semence la plus féconde, la
lettre, cuvre d’un esprit plus recueilli, plus prés de la pensée,
est plus précieuse. Elle emprunte a la distance un vif intérét.

L'initiative de P'abaissement des tarifs postaux est due 4 1'An-
glelerre, el il n’est pas probable qu'elle s'arrétera dans cette
voie. On congoil cependant qu’elle hésite & consacrer, par un
nouveau marché postal, un nouvel abaissement du tarif des
lettres. Les progres de I'art naval tendent a combler Iinter-
valle qui existait encore, il y a peu d’années, entre les qualités
de vitesse des navires postaux et ceux du commerce ordinaire.
Avant que I'hélice eit pris le rang qu’elle occupe aujourd’hui
dans la navigation transatlanlique, le Scotia et le Persia domi-
naient la mer de trés-haut en vitesse, régularité et confort;
mais le cotit de ces navires était tel, soit comme construction,
soit comme exploitation, que cela faisait dire a leur armateur,
M. Cunard, dans I'Enquéte Parlementaire sur les contrats pos-
taux, «qu’en dehors du traité avec le gouvernement, ces na-
vires ne valaient pas un shelling. » 11 est vrai qu’a ces mots
significatifs il ajoutait que « la perte d'une des malles entre
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ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION, 5
I’Angleterre et New-York serait un malheur public : une perte
presque irréparable, » La vérité était, sans aucun doute, entre
ces deux exagérations; cependant, clles furent accueillies. Le
Scotia est devenu, a cause des progres de 'hélice, plus que
jamais impossible sans subvention, et la subvention va s’é-
teindre; mais le Seotia ne sera fructueusement remplace par
un navire plus rapide et moins cotiteux que lui, qu’antant que
le trangport des lettres lui sera altribug, et ajoutera son produit
au produit commercial. Si '’Angleterre veut conserver la supé-
riorité, en [réquence et en rapidité, du service postal transatlan-
tique, elle devra la payer. Clest incertitude ot elle a laissé son
entrepreneur a cel égard quia rendu, dans ces dernieres an-
nées, les pas de celui-ci si faibles et si lents que la France
vient de le dépasser. En abrégeant a cing ans, puis a deux ans,
la durée de ses contrats, le gouvernement Anglais a causé un
arrét sensible dans les progres de I'art de traverser 'Océan a
erande vitesse. La I'rance, d’abord hésitante et incerlaine de-
vantcet exemple, a trouvé eb saisi I'occasion de P'emporter sur sa
rivale; ellea pris le pas. 1l y a des raisons pour qu’elle le garde.

La cause de I'inaction du Goevernement Anglais est unijue-
ment dans l'incertitude de T'opinion publique a Iendroit des
contrats de ce genre. Ainsi, tout récemment encore, e Gouver-
nement vient de relever, par une large subvention, la ligne de
correspondance d' Australie, des désastres successifs qu'une sub-
vention insuffisante avait amends, et celle résolution a été una-
nimement approuvée. Cest que la nécessité en était bien comprise:
(était la seule solution possible devant l'insuffisance du trafic.

Cependant le public, habitué en Angleterre a donner I'impul-
sion & son Gouvernement dans de pareils intéréls, se demande
sil'importance du tralic enire New-York et Ia Grande-Bretagne,
st la fréquence des trajets qui en est la conséquence, si I'inces-
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sant progres dans la rapidité de marche des navires ne fourni-
ront pas des moyens d'accomplir le service postal, en confiant
le transport des dépéches aux navires les plus rapides, soit au
prix du tarif payé par le public, soit méme 4 un prix inférieur.

Si la question est posée dans ces termes, c'est qu’elle n’est
pas comprise,

Le transport des lettres ne doit pas se conlenter des vilesses,
méme des plus grandes vilesses que le trafic des s passagers et
des marchandises a créées; il doit exiger incessamment le pro-
gres de I'art daller vite. Les Administrations, chargées de Ia
direction du fransport des correspondances, n’ont jamais eu
de but plus pressant i atteindre. Flles se sont toujours
sous ce rapport, mises en (éle des autres inléréts de circulation
rapide, parce qu’elles obéissaient en cela i une impulsion aussi
énergique qu'intelligente, celle du sentiment public bien déter-
miné. Elles ont marché résoliiment dans cette voie, parce
quelles savaient qu’il n'y avait aucune chance d’ y voir reculer
Fopinion et de rester responsable d’efforts peut-étre aventurés,

[0’y a pas a douter que cel intérét subsistera, qu’il grandira
méme. Aussi dés que linsuffisance d’un systeme qui n’aura
pas donné le maximum de rapidité compatible avee Ia régu-
larité, la fréquence et la sécurité du transport des lettres, sera
demnntree le réveil de I'opinion démontrera aussi que 'Ad-
ministration postale Anglaise a abandonné la vraie ligne, celle
qui ne trompe jamais, et qui consisle i a payer ce que 'on veut
obtenir.

Or, cette insuffisance est prochaine. Aucun navire, il est vrai,
n’est assez rapide pr;:ur prendre la succession de la G Cunard,
mais cet armateur n’a plus un matériel naval égal en rapldntﬂ
et en ¢conomie de navigation A celui qui est sorti récemment
des chantiers qui ont regu les commandes de Ia France.
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I.a Compagnie transatlantique, limitant ses premiers pas anx
vitesses alteinles par les compagnies Anglaises, ses rivales, a
compris, et elle a compris avantelles, qu'elle devait non-seule-
ment dépasser les vitesses auxquelles son cahier des charges
Pobligeait, mais qu'elle devait méme dépasser, si cela ¢tait
possible, les vitesses anglaises; elle v a réussi, Ce resultat,
le Gouvernement Anglais 'etit obtenu avant nous s'il Tavail
sollicite par des contrats donnant quelque garantie de durée, an
lieu de se trainer timidement dans de courts et successifs pro-
longements, sorte de cercle vicieux, résultat d’hésitations qui
en entrainent de semblables dans Pindustrie et suspendent le
progres de expérience et de I'art. |

Il n'est pas difficile d’ailleurs de reconnaitre, dans P'opinion,
le point de départ de ces hésitations; il esl dans P'inconsistance
des idées courantes sur cette question, si ardue en apparence;
si simple en réalité, des contrals passés entre les Gouvernements
et les compagnies ou les individus.

Ce n'est pas Pinconsistance des idées, cest le désordre des
idées qu’il faudrait dire. Qu’on en juge par des exemples :

Des Communautés traitent avec des individus ou des seciélés
pour leur fournir le gaz ou l'eau, suivant un taril Jonguement
et publiquement débattu. Le bienfait est reconnu. Les établis-
gements s'élevent, et la sympathie publique leur est acquise.
Mais la perception du tarif éteint immédiatement ce sentiment;
on ne se plaint cependant pas trop si 'enireprise se ruine ou se
traine péniblement; mais si elle prospere, le reproche de mono-
pole surgit; les principes sont invoqueés; I'intérét public a été
sacrifié ; le contrat compromet les magistrats édilitaires qui 'ont
signé. 1l faut le revoir et en expropricr ses possesseurs; car I'in-
térét public est plus que la loi, plus que laJoyaute des transac-
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8 ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION.

tions : 11 est la force majeure! et il peut déchirer demain le
contrat par lequel il s'est li¢ hier pour un quart de siecle.

Les Gouvernements contractent, pour la viabilité du terri-
loire, des engagements avec de riches et puissantes sociétés. Il
s’agit de couvrir le pays de voies de communication : canaux,
chemins de fer. Quelques-unes de ces entreprises se ruinent; Ia
plupart prosperent parce que leur utilité avait été bien com-
prise; toutes passent par des commencements difficiles; le con-
trat primitif contenait des éventualités impossibles i mesurer
exactement. Dans les circonstances mauvaises, I'Etat les aide ;
il en est autrement quand elles prosperent ; alogs il se croitobligé
de leur demander des sacrifices. Elles subissent aing justement
Ia réaction alternative des secours et des exigences du public. Le
Gouvernement s'inferpose en modérateur; mais il obéit au fort
el entreprend sur le faible. 1l ne va pas jusqu'a compromettre
Pexistence d’entreprises lides a la vie méme de la sociélé ; mais
sa protection perd en puissance; le contrat est devenn précaire ;
Pesprit d’entreprise et de développement est suspendu parce
qu'il ne peut découler que du succes, et que le succes a été
escompté par des sacrifices anticipés. Alors les oscillations du
Pouvoir administratif effraient les plus entreprenants, et cela
parce que le mot monopole prononcé sur les contrats les a dé-
naturés dans I'opinion publique.

Une nation veut produire du fer; elle a, en elle, les moyens
naturels de le fabriquer a des prix égaux ou inférieurs i ceux
de I'élranger; mais la Communauté, se trompant sur lintérél
public, a engagé le minerai, la houille, les foréls dans un ré-
gime legal et administratif & la fois spécial et exclusif. De plus,
ses efforts pour exécuter des canaux ont été insufiisants. Les
producteurs demandent alors, avec raison, un droit protecteur
contre les fers étrangers; mais le cri : au monopole! est élevé
contre eux par les consommateurs, qui ne comprennent pas que
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ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION, 9

ce que demandent les producteurs du fer c'est la liberté de
produire, libert¢ dont tous les élements ont ¢t¢ viciés par des
monopoles que des lois inintelligentes ont ¢levé contre le tra-
vail, la production et la circulation.

Les récolies s'annoncent mal. Des individus, agissant dans
le libre usage de leur liberté et de leurs moyens, achetent des
orains; les Gouvernements eux-mémes encouragent ces achats.
Le renchérissement se produit, la spéculation va réussir : elle
était tout a I'heure d’intérét public, mais, la hausse surve-
nue, a linstant fout change; le peuple crie au monopole! a
Paccaparement ! et si le blé nest pas bien caché, le Gouverne-
ment est impuissant a le protéger contre le pillage.

Ainsi, qu'il s'agisse de contrats pour assurer des services pu-
blics, qu'il s'agisse d’industrie, qu'il sagisse d'achals ou de
ventes entre individus, que les contrats soient préparés par la
libre initiative de I'Etat appelant le concours des forces indivi-
duelles ou des forces de Passociation, que ces contrals soient
protégés par les lois qui garantissent la libre concurrence, rien
n'y fait : le mot monopole s'éleve, il est immédiatement tra-
vesti en celui d’intérét public. 11 a, au moral, les effets de U'in-
cendie! il rassemble tout le monde, excite presque tous les inté-
réts, dissout les contrats, balaye les traditions de loyautc; c'est
Parme i deux tranchants dans toutes les questions. Celte arme
a blessé les partisans enx-mémes de la liberté, car ils cn ont
abusé sans nécessité contre la protection. La liberté du travail
etit fait et elle achevera son chemin dans le monde industriel,
sans qu'il soit nécessaire de se servir pour elle de cetle arme
dangereuse, car clle est une loi et une condition du travail;
clle est une simple question de prix de revient.

Cetle propriété dissolvante du mot monopole vient done de ce
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40 ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION,

qu’il est mal appliqué parce qu'il est mal compris. Mais, pourle
faire comprendre, les faits valent mienx que les définitions. En-
tre le Fermier Général et la Régie des Contributions, il y a la
différence du monopole. Le but est le méme cependant, et ac-
tion ne differe pas beaucoup ; mais pour I'un, elle a pour mo-
bile I'intérét direct du lucre : tonte injustice profite au fermier;
pour Pautre, le mobile est plus élevé, non moins exigeant, ¢’est
le devoir : toute injustice profite & 'impot. Le zéle de agent
donne a l'intérét public la priorité sur la justice. Le contri-
buable maudissait le fermier, il accepte le recenseur, et il se
voil injustement traité, c’est a P'organisation de la perception
et non aux hommes qu’il g'en prend.

Le caraclere du monopole du Fermier Général, ¢’éait que ce-
lui-ci profitait personnellement de I'injuslice qu’il commettait, et
¢'il est resté quelque chose du monopole dans le mode actuel de
perception de 'impét, ¢’est d’avoir saisi des réclamations, une
juridiction spéciale. Tl v a 13 un reste des anciennes habitudes
du monopole gouvernemental : celui qui n'accepte pas, pour le
contrdle de ses agents, les juges naturels de Vindividu. A part
cela, ce mode approche le plus de ce que chacun ferait pour soi-
méme. Cet exemple définit Ja différence entre le monopole et
Paction autoritaire déléguée a la Communauté,

En fait de service public, I'Etat s’est réservé pour lui senl la
fabrication de la poudre et celle du tabac. Divers éléments
entrent dans cette exploitation : le prix de revient, la qualité du
produit et le prix de vente. L.’Etat fixe le prix de vente, ¢'est
Fimpot ; il est dans son droit. Mais il est seul maitre du prix de
revient et de la qualité ; il peut fabriquer chérement et mal saas
controle et sans recours du public. La est le monopole, ¢'est-a-
dire le prolit a I'injustice. |

Attribuer le caractere du monopole au transport des lettres
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ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION, 1
qui est réservé a I'Etat, c'est Pabus des principes. Un principe
d’ordre public fait une nécessité de confier ce service a Etat «
mais celui-¢i agit sagement en empruntant, pour Peffectuer,
tous les movens de locomotion que Pindustric lui offre « les
chemins de fer, les messageries, les navires, 1l ne profite de I'c-
conomie d’ancune de ses meilleures conceptions; c'est le public
qui en profite exclusivement. 1l n'a aucun intérét a mal faire,
ou A faire moins bien que ce qui est possible. Ce concours qu'il
demande A I'industrie pour un service public dans le sens absolu
et exclusif du mot, est une entreprise: ¢’est un travail acheté et
vendu; ce n'est pas 12 un monopole. S'il y a monopole, il serait
bien plus dans le droit attribné a I'Etat de fixer, pour le public,
Ia taxe des lettres, que dans le transport cffectué par Pindustrie
pour un prix débattu.

.a Communauté donne a entreprise un service public; elle
en détermine toutes les conditions. Ces conditions lorment unen-
semble de droits et d’obligations preécises. Elle aretiré ce service
de la libre concurrence, parce que celle-ci ne remplirait pas cet
ensemble de conditions aussi avantageusement pour le publie.
Si cela est vrai, il n'y a pas de monopole; si ¢’'est une erreur,
le caractere du monopole doit 'attacher a ce contral. Lintérét
public a ¢été mal interprété et la. Communaulé mal engagée.

On peut ainsi passer an erible de utilité publique tous les
conlrats passés par IEtat pour des services publics. Partout ot
le contrat sera motivé par des inléréts de séeurité, d’économie
et d’ordre public, oule prix a été sincerement discuté, ou le con-
tréole reste au public ou a I'Etat, ¢’est un marché qui est 'expres-
sion d’une certaine quantité de travail donnée pour un certain
prix. Siles bases du marché sont différentes; si 'ordre public
ne le motive pas; sile prix manque de sincérité; si le controle
est absent; s'il est apparent que la libre concurrence ferait
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mieux; si, en un mot, U'intérét public a 6té privé des avant: 1zes
et des garanties auxquels il a droit, le caractere du monopole
parail, et il peut étre invoqué contre le contrat.

On dira que ce mode de discuter n’est pas scientifique, qu'il
n'est pas consacré par la science économique, qui veut que le
mot monopole signifie tout pouvoir donné i un individu de faire
exclusivement ce que tous pourraient faire aussi bien que lui,

Mais, d’abord, rien, dans notre argumentation, ne s’oppose a
cetle définition; loin de 13, car la conséquence de notre point de
vue, cest que la Communauté ne doit jamais céder a personne
un droit qui peut éire aussi utilement exercé par tout le monde.
Cest donc a la faculté de présenter les conditions les plus avan-
tageuses qu’il faut subordonner la cession du droit,

Ce qui parait irrationnel, ce qui est contre toute science,

parce que cela est contre toute logique, c'est de donner le nom
de monopole aussi bien a ce qui est bon qu’a ce qui est mauvais,
a ce qui est ulile aussi bien qua ce qui est nuisible : cest da,
ranger dans cetle calégorie d’actes entachés d'un péché origi-
nel, les plus belles entreprises des temps modernes; de les con-
mder{,r comme issues d’idées contraires a la hberle : comme un
élat exceptionnel, transiloire, en un mot comme I'cuvre de
principes dont lerreur discréditerait d’avance la tendance
croissante de la Communauté a appeler des individus ou des
associations pour entreprendre les services publics.

Ce que T'on affaiblit en égarant ainsi Pesprit ‘public, c’esl
le levier qui a servi depuis trente ans i soulever la puissance
productrice du pays: c’est le moyen quia porté la plus grande
part de I'épargne, accumulée daus toutes les conditions sociales,
vers les entreprises qui se rattachent le plus intimement, par les
services publics, ala prospérité de I agriculture et de Pindustrie,
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Clest par ce caractere tont spécial de Passociation, appelée par
les Gouvernements a la eréation des moyens les plus perfection-
nés de communication, que notre époque est a la fois originale
et grande. Que sont les faibles ressources budgétaires a coté
du capilal considérable qui a pu étre réalisé par le concours du
Gouvernement el des associationg, concours qui seul pouvait
réussir, en France, a appeler I'épargne privée aux @uvres les
plus utiles a activité individuelle et a la richesse publique?

Pour moins d’'un milliard , depuis longtemps largement
remboursé¢, soit directement, soil par le produit de I'impot,
PEtat en a fait sortiv dix de I'épargne individuelle, et jamais
meilleur emploi n'a été fait de I'épargne ainsi consacrée par la
nation a son propre bien.

En comparant la grandeur des résultals obtenus a Ia faible
proportion du concours {inancier du Gouvernement, on est con-
duit A celle conséquence que ce concours a une valeur morale
trés-supérieure a celle du capital pour lequel il participe. Cesl
une sanction qui inspire la confiance; ¢’est une garantie tacile,
mais réelle, devant laquelle tous ceux qu'intéresse la séeurité du
placement de I'epargne se rassurent.

Doit-on croire qu'un si puissant instrument de force soit
brice? Que si quelque partie de cel ingénicux mécanisme a été
faussée, ce soit une raison pour tout abandonner ? N'est-il pas
naturel, au contraire, de penser que plus les Gouvernements se
rapprochent des peuples, plus ils sont éclairés et moraux, plus
ils doivent tendre a provoquer toutes les activités dans la direc-
lion des ceuvres qui importent le plus a la richesse publique. It
puisque I'une des plus belles facultés de Uindividu esl de savoir
associer, de savoir réunir les forces intellectuelles et finan-
civres, faul-il admeltre que la ol Passociation commence doit
commencer Visolement et I'égoisme contre lesquels il est bon
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dappeler la défiance et I'hostilité, en prétendant qu’un mono-
pole a pris naissance et s’arme contre I société? S'il est &
la fois injuste et inhabile de voir le privilége dans I'association
appliquée a Dindustrie, Pest-il moins quand elle sapplique
aux services publics suivant des conditions librement débat-
tues avec la Communauté représentée par le Gouvernement ou
par I'Edilité ?

Les besoins sociaux el les services publics qui en émanent
ont grandi, etils grandiront incessamment, sans tréve nj repos,
et en raison directe du degré de civilisation. La Communauté ne
demande pas plus a Uindividu de faire sa part spéciale de ces
services, que celui-ci ne ’impose 4 lui-méme de fabriquer ses
vétements, de préparer sa nourriture, de construire son abri.
Les services publics, qui ont pour base Iinsiruction, I'hygicne
genérale, la circulation des hommes et des choses, I'alimentation,
Fassistance, elc., ont pris rang parmiles grandesindustries, parmi
les branches du travail intcllectuel et matériel Jes plus pré-
cieuses & la société. Vouloir en isoler exercice entre les mains
du Gouvernement, sans le concours de tous, est une tendance
insensée, hostile au sentiment démocratique, a la fusion des
classes, & la solidarité de toules entre elles. Cela a 6l révé,
cela a élé essayé en vain. C'était d’ailleurs imipossible. I a falla
quil intervint une forme, un procédé par lequel Dactivité
individuelle ft appelée 4 concourir i ces services, sous la di-
rection de Etat et le controle du public. Elle a éé trouvee,
et, aussitol trouvée, clle a produit d’immenses bienfaits. Main-
tenant on croit én avoir extrait le sue et on ¢branle Parbre qui
a produit une si puissante végétation. On appelle son ombre
privilége, el I'exercice d’un contrat librement débattu, mono-
pole. Privilége ou monopole, ¢'est Pappit que l'on jelte & l'ani-
mosité des intéréts qui venlent lout oblenir sans condition.
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Ces erreurs sont [unestes, mais elles passcront. Clest une
condition fatale de l'esprit humain de secouer, a de certains
intervalles, tous les liens qui forment le faisccau social. Gela
produit des périodes de ralentissement dans la marche du pro-
gres. L'organisation s’arréte, mais elle reprend bientot sa di-
rection et son ¢lan. Llactivite générale, quelle se compose de
services publics ou d’industrie, ne continuera a s’organiser que
sur une seule base, le concours de tous par l'associution indivi-
duelle. De la fondation de Védifice & son sommel, de 'eeuvre
individuelle de U'ouvrier a l'entreprise des chemins de fer qui
cotite des milliards, I'association réunira toutes les forces néces-
saires. La forme actuelle pourra élre améliorée ; elle a peu failli,
etelle a dépassé par de plus grandes choses les Puissances les
plus absolues dont la mémoire des hommes ait conservé le
meilleur souvenir; elle a rang de besoin social de premier ordre,
el, loin de le perdre, elle y sera maintenue, elle y sera de plus
en plus appréciée par les progres des lumieres et de Popinion.

Il convient d’exposer ici les condilions géncrales du service
de transport des dépéches exécuté parles Compagnies de naviga-
tion transatlantique.

L’Etat impose l'itinéraire et le nombre des trajets, les ports
de deépart et d’arrivée, ainsi que les escales qu'il se réserve d'a-
Jouter ou de retrancher. 1l exige un cantionnement, il prescrit
le nombre et la puissance des paquebots ; il surveille Pensemble
et les détails de leur construction, il ne les regoit quapres essai
et quantant qu'ils remplissent les conditions qu'il a imposées;
il prescrit les dispositions générales des emménagements ;) le
nombre et la dimension des embarcations, des ancres et des cor-
dages; il fait vérifier 'état du navire avant chaque départ; il
regle le nombre et la composition des ¢quipages, les mesures
relatives au service des postes a bord; il concede In faculté de
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transporter des passagers et des marchandises, mais en en ré-
glant, en partie, I'exercice ; il impose un rabais de 30 pour 100
sur les passagers officicls et sur les transports de I'Etat; la gra-
tuité du transport des missionnaires, seurs et autres membres
des ordres religieux munis d’autorisations; il fixe les jours et
les heures de départ, la vitesse en marche, les pénalités en cas de
retard, la durée de la concession, et il peut disposer, en cas de
guerre, du matériel naval des Compagnies, |

Les agents de sa surveillance sont un Commissaire Général
au-siege du Gouvernement; dans les porls de départ, d’escale
et d’arrivée, un Commissaire et une Commission ; pendant la
construction et pourla réception, des ingénieurs; enfin un agent
et des employés du service des postes,

L'ensemble de ces prescriplions est écrit dans un cahier des
charges annexé au décret oun a la loi de concession. Nous en
donnons l'extrait suivant, qui sapplique i la Compagnie des
Messageries Impériales et a la Compagnic Transatlantique :

La Compagnie s'engage a desservir pendant . . . . . . . ans les
lignes postales de . . . . . . . conformément aux clauses et condi
tions du cahier des charges, moyennant le paiement d’une subvention
annuelle moyenne de . C e '

Si, par suile de circonstances de guerre ou d’événements imprévus
ayant un caractere géncral el public, le frét des navires charbonniers
ou le taux de 'assurance maritime, dans les mers de . . | C e e,
venait a éprouver une hausse considérable et de nature i rendre in-
suffisant le concours de I'Etat, il pourrait étre alloud & la Compagnie
une indemnité qui serait réglée par décret, le Conseil d'Etat entendu.

ART, 1°7. — Le serviee & exécuter comprend une ligne principale et
les services annexes indiqués ci-apres.

L'itinéraire principal partant . . . fois par mois de . . ., €01 com-

munication avee les servicesde . . . . . . . . par . . . . . . el
les aboutissant a . . . . , est fixé ainsi au’il suit :
+ + « « VOyages par an, parcours annuel, . . . . .. . . . ..

lieues marines.
La distance & parcourir annuellement sur la ligne principale et les
annexesest de. . . . . ... ... ... ... lieues marines,
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Le minisire aura la faculté de supprimer des escales ou d’en établir
de nouvelles; d'angmenter le nombre des serviees ordinaires sur les
lignes ci-dessus mentionnees, ou bien encore d'c¢lablir des services
nouveanx.

La Compagnic s'engage a transporter gratuitement les correspon-
dances sur la ligne principale el sur les lignes annexes, aiosi que sur
toute la ligne, soit parallele, soit de prolongement ou d’embranche-
ment, qu'clle ajouterait spontanément aux serviees qui font T'objet du
présent marcheé, et pendant tout le temps qu'elle maintiendrait ces
lignes.

Elle est tenue, en outre, de transporter gratuitement les especes
d'or et d'argent pour le serviee de I'Etat. ,

L'administration, aprés avoir pris Uavis de la Compagnie, fixera les
Jours et heures de départ des points extrémes, tant des lignes princi-
pales que des embranchements.

Elle reglera aussi le temps maximum & passer aux escales, en tenant
compte des besoins du service pour les dépéches, les voyageurs et les
marchandises, el déterminera enfin la durce des traversees.

Les paquebots ne pourront faire escale ou reliche en d'autres points
que ceux designés par le présent cahier des charges, ou fixés comme
il est dit ci~dessus.

I est interdit & la Compagnie d'embarquer ou de débarquer des
voyageurs ¢t des marchandises ailleurs que dans les ports de relache
reglementaires,

La Commission du Gouvernement, 4 . . . . . sera chargée de
veiller @ Uexéention des clauses du présent cahier des charges.

Il pourra ¢tre institué, dans le méme but, des commissaires du Gou-
vernement, soita . . . ,soitd . . . ., soita . ..

Les commissaires du [;mm rnemaent auront le droit de I*‘mc', a bord
des paquebots, toute visite et vérification qu'ils eroiront nécessaires, et
ils pourront se faire accompagner, i cet effel, des personnes qu'ils
jugeront capables de les assister dans leur examen.

Une commission de surveillance, composée de personnes apparie-
tenant & la marine militaire, & I'administration et au commerce, sera
constituée dans chacun des ports, tétes de ligne, ot cela sera jugé neé-
cessaire. La formation en appartiendra au Ministre des Finances. Dans
les visites el verifications que le commissaire du Gouvernement fera o
bord des paquebots, suivant le droit qui lui en est attribué par
I"art. , il pourra réclamer le concours de chacun des membres de
celte commission,

La commission prononcera sur loutes les déeisions qui pourraient
eétre prises par le commissaire du Gouvernement, et dont la Compagnie
croirail devoir appeler devanl elle.

T. 1L 2
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Au moment du départ des paquebots, le tirant d’eau fixé pour la
pleine charge sera vérifié par les soins du commissaire du Gouverne-
ment, lequel s’assurera que l'équipage est au complet, et constatera
I'heure du départ du batiment.

Le commissaire du Gouvernement et les agents des postes pourront,
lorsqu’ils le jugeront convenable, exiger la communication du journal
de bord.

La Compagnie s'engage a avoir a flot, . . . ans apres la date du
decret de concession, . . . . batiments a vapeur, mus par .

« « « <« <+ ... ... chevaux nominaux.

A la méme date, le service de toutes les lignes sera en pleine
activité,

La Compagnic aura le droit de devancer I'époque ci-dessus fixée,
en prévenant, un mois a l'avance, I'Administration des postes.

Apres ces délais, et pendant la durée du traité, la Compagnic sera
lenue de justifier, a toute réquisition, de la possession de . . . . ba-
liments, donnant ensemble au minimum la force de chevaux nominaux
stipulée au présent article.

Les paquebols employés par la Compagnie devronl naviguer sous
pavillon francais.

Ces . . . . navires devront étre ou avoir élé construits en France
ou moitie en France, moilié a 'étranger.,

La Compagnie fera connailre les chantiers et ateliers dans lesquels
seront effectuees les constructions,

L'administration se réserve le droit d'exercer sa surveillance sur
Vensemble et sur lous les détails de ces constructions. Elle aura la
faculté de déléguer a cel effet des agents qui pourront se faire com-
muniquer les plans et marchés, et auxquels les chantiers et ateliers
seront ouverts en tous temps.

La Compagnie sera tenue de remplacer, dans le délai de . . . mois,
celul de ses navires qui viendrait & se perdre ou & étre mis hors de
service, de manicre a compléter un minimumde . . . . . .
« + « . . Chevaux.

Les vilesses moyennes, par heure, devront étre de -

-« « . nceuds sur la ligne principale, et de . . . . neeuds sur les
embranchements,

Les batiments affectés au service des lignes mentionnées a Parpt, et
ne seront employes qu'aprés avoir eté examinés et recus par une coms
mission spéciale, nommée par le Ministre des Finances, laquelle aura,
seule, qualité pour autoriser la mise en service. Cetle commission s'as—
surera que les batiments satisfont aux conditions suivantes :

1o Que les navires et les appareils sont en bon etat, d’une solidité

Ll
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sullisante, el propres au service postal et commercial auxquels ils sont
destines ;

2° Que les chaudiéres peuvent supporter a froid, sans déformations
sensibles, la charge d'épreave en usage dans la marine impériale ;

3° Quian tirant d'eau moyen correspondant au demi-chargement, les
vitesses des navires sont supéricures de deux noeuds aux vilesses
moyennes fixees pour chaque ligne;

ko Que le travail des machines, mesure sur les pistons au moyen de
Vindicaleur, est ¢gal @ autant de fois deux cents kilogrammes par se-
conde quil v a de chevaux dans la puissance nominale mentionnée
dans l'arl. 17 ci-dessus, savoir :

+ « + + =+« v« ... chevaux en moyenne pour la ligne prin-
cipale,

Et. ... ... ... chevaux, en moyenne, pour les embran -
chemenis, :

Toutelvis il sera accordé une tolérance de 3 pour 100 en moins sur
fa valeur de ce travail mécanique, si le navire satisfait 4 la condition
de vilesse ci-dessus menlionnée.

Les paquebots serontinstallés comme les meilleurs paquebots-postes
[rancais ou étrangers ; ils comprendront, indépendamment des eham-
bres nécessaires au logement de I'élat-major et du posle d'équipage,
des amcenagements propres a recevoir des passagers de deux classes.
Les installations seront pourvues de tous les objels nécessaires a I'u-
sage des voyageurs,

Chayue paguebol devra embarquer, oulre lapprovisionnement de
combustible nécessaire pour accompliv la traversée i laquelle il est
desting, une réserve au moins égale au dixieme dudit approvision-
nement.

Il devra également prendre Ueau el les vivees solides ol liquides né-
cessaires pour I'équipage et les passagers, méme en cas de retard
dans la navigation. Chaque paquebol des lignes principales devra ctre
pourvu d'un appareil distillatoire.

Chaque paquebot sera, en outre, pourvu d'embarcalions de sauve-
tage, et de tous les objels d'armement exigés i bord d'un navire de
commerce de premicre classe, des rechanges et des approvisionnements
necessaires pour assurer une bonne navigation. La commission chargée
de la réception desdits navires en examinera Iinventaire, qui sera ar-
réte délinitivement par ladministration, la Compagnie entendue, et
devra toujours étre tenu au courant.

Les ancres, les cables, les chaines et autres objets en fer auront des
dimensions ¢t une force d'¢preuve reglees daprés ce qui aura ot
décidé par le Ministre des Finances, sur Iavis du Ministre de la Marine,
la Compagnie entendue.
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Tous les objets d’armement devront de méme offrir toutes les ga-
ranties nécessaires 4 une bonne et sire navigation,

Les paquebols se soumetiront aux prescriptions réglementaires de
la marine, pour les feux de position & entretenir a bord.

A chaque départ, le commissaire du gouvernement pourra verifier
si rien ne s'oppose i ce que le batiment puisse metlre en mer sans
comprometire le service postal el la sureté des personnes. S'il jugeait
quil y edt lieu de U'empécher, il convoquerait immédiatement la com-
mission de surveillance, qui aurait le droit d'exiger que le biatiment
fut remplacé.

Les paquebols, leurs machines et leurs objels d’armement devront
étre tenus en état constant de bon entretien.

Des inspections seront failes par lels agents que le Minisire des Fi-
nances voudra commettre i cet effet, afin de s'assurer de l'état du
matériel, et de tenir la main a ce que la Compagnie n‘apporie aucune
négligence dans cette partie du service.

Chaque paquebot a un équipage dont le minimum est fix¢ ainsi
qu'il suit : (énumération délaillée du personnel du bord).

La Compagnie aura la faculté de transporter, par les paquebols, des
passagers et des marchandises.

Le produit du transport des passagers, des matieres d’or et d’argent
et des marchandises, appartiendra a la Compagnie.

Le produit de la taxe des correspondances et de leur transport ap-
partiendra & I'administration des postes.

La Compagnie ne pourra faire aucune opération commerciale, soit
pour son compte, soit en participation, sur toutes les lignes indiquées
au présent cahier des charges.

Les passagers fonctionnaires, civils ou mililaires, el les ecclesias-
tiques [rangais voyageant sur réquisition de l'administration seront
admis sur les paquebots de la Compagnie, avee leur famille et lear
suite, en vertu d'une lettre des commissaires du Gouvernement en
France;oua . . .,oua . ... .,oud ... ..., desgou-
verneurs el des commandants de station dans nos colonies, 4 30 pour
100 de rabais sur les prix qui seront adoptés par la Compagnie, tant
pour les passagers de premicre el de deuxieme classe, que pour les
passagers de pont.

Les lazaristes, missionnaires, sceurs de charité et tous autres mem-
bres des ordres religieux seront, s'ils sont Francais, admis gratuite-
ment & bord des paquebots, en Franee, sur la réquisition du Ministre
des Finances, transmise par les commissaires du Gouvernement; dans
nos colonies, sur celle des gouverneurs; et, a I'éiranger, sur celle des
agents diplomatiques et consulaires.

Les marins, les soldats convalescents des stations et garnisons colo-
niales, les rapatrics et les indigents seront transporlés aux frais de
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I'Etat, au prix de sepl francs par jour, nourriture comprise; la nour-
riture sera celle de I'cquipage pour los classes enumérces ci-dessus,
Pexception des sous-officiers, qui seront admis & la table des maitres
d’équipage.

Le nombre des personnes embarquees, aux lermes des deux para-
graphes precedents, ne pourra exceder, sur chague ligne, dix par
voyage, sans le consentement de la Compagnie.

Le departement de la Marine aura, sur chaque paquebot, droit a
vingl places pour sous-olliciers, marins ou soldats et personnes assi-
milees, au prix de sept (rancs par jour et aux conditions de nourriture
indiquees ci-dessus.

Les passagers seront trailes convenablement & bord. Un registre
sera loujours ouverl pour recevoir les plaintes que Fon eroirail pou-
voir exprimer. La commission de surveillance appreciera Fimportanee
de ces plaintes, el jugera sl y a lien den referer au Ministre des Fi-
nances. Dans ce cas, le Ministre aura le droit de provoquer le rempla-
cement des agents reconnus coupables.

La Compagnie sera lenue, sur chaque ligne, de reeevoir a bord de
ses paquebots, quand elle en sera requise, jusqua concurrence du
dixieme du tonnage du batiment, les armes el approvisionnements de
diverses natures destinés au service de I'litat. Les frais de transport
de ces objets seront payes avee un rabais de 30 pour 100 sur le prix
du tarif ¢labli par la Compagnie. Encas d’embarquement de munitions
de guerre, toute la rosponsabilité des risques qu'elles occasionneronl
demeurera a la charge de 'Etat. Si I'Etat fait accompagner ces muni-
tions par un agent special, la Compagnic devra suivree ses indications
pour larrimage des munitions i bord et les précautions a prendre.

Les départs des paquebols auront lienw aux jours et heures lixés par
I'administration des postes.

Toul retard dans Uheure du départ, tant des points extrémes que des
points intermcdiaires de chaque ligne, hors les cas de force majeure
diment constates, et ceux ou les paquebols auront éle retenus tem-
porairement par autorite competente, rendra la Compagnie passible
d'une amende de cingquante francs par heure.

Au dela de douze heures conséeutives de retard non justifie, l'a-
mende sera portee a cent francs par heure.

S'il est prouve que le retard a eu pour ciuse I'embarquement tardil
de marchandises, ces amendes seront doublees.

Dans le cas oil le retard apporté au depart d’un paquebot dépasserait
vingt-quatre heures, le commissaire du Gouvernement, et, a son de-
faut, les agents des postes prendront, de concerl avec les autoriles
locales, la Compagnie entendue, toules les mesures necessaires pour
assurer le service des dépéches, et tous les frais resultant des dispo-
sitions prises, seront mis o la charge de la Compagnie.
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Lorsque, pour une cause quelconque, les dépéches ne pourront étre
expédiées par le paquebot qui effectuera le départ réglementaire pos-
térieur au départ non accompli, le nombre de licues qui n'aura pas
été parcouru dans ces conditions, donnera licu & une réduction pro-
portionnelle de la subvention.

En cas de relache non justifiée par des circonstances de force ma-
jeure, 'amende sera porlée, pour une premiére relache, a 1,000 francs,
et a 2,000 franes pour la seconde; & la troisiéme infraction, cette
amende pourra étre portée a 5,000 francs.

Dans le cas prévu par le paragraphe préeedent, s'il a été embarqué
ou deébarqué des marchandises ou des vovageurs, les amendes seront
doublées.

En cas de perte d’'un paquebot, si le remplacement prescrit par I'ar-
ticle 18 n’a pas lieu dans le délai fixé, la Compagnie, sauf des circons-
tances imprévues, dont le Ministre des Finances sera juge, sera pas-
sible, par chaque jour de retard, d'une amende de 500 francs, s'il s'agit
de remplacer un navire de. . . chevaux, et d'une amende de 150 fr.,
s'il s’agit de remplacer un navire de moins de . . . chevaux.

Dans le cas ou la Compagnie ne commencerait pas le service dans
les delais fixés par larticle 15 ci-dessus, elle subira une retenue de
150 fr. par jour de retard, et par chaque ligne qui ne sera pas en
pleine activité de service,

Le montant des amendes et des retenues, fixé conformément aux
dispositions des articles ci-dessus, sera prélevé par administration,
sur les sommes dues a la Compagnie.

La durée du traité sera de. ...années consécutives, a partir de trois
ans apres la date du décret de concession, ou & partir de 'époque a
laquelle tous les services seront en pleine activite, si celle époque est
antérieure a trois ans,

En cas de guerre maritime ou d’hostilité dans 'un quelconque des
bassins desservis par la Compagnie, le Gouvernement supportera les
chances de guerre qui pourraient en résulter, & moins qu’il n’ail mis
la Compagnie en demeure de cesser son service,

Si I'Etat met la Compagnie en demeure de cesser son service, la
Compagnie aura cependant la faculté de le continuer, en tout ou en
parlie, a ses risques el périls,

Le temps de la cessation totale ou partielle sera, au choix de la Comn-
pagnie, compris ou non compris dans la durée de la concession.

Si le service est suspendu, I'Etal aura la faculté de prendre posses-
sion immédiate des batiments demeurés sans emploi, avee tout leur
materiel et approvisionnements.

Il sera fait du tout une estimation par une cominission composée de
deux personnes au choix du Minisire des Finances, et de deux autres
personnes au choix de la Compagnie. Ces quatre personnes, a la ma-
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jorité des voix, en deésigneront une cinquieme, i laquelle la présidence
sera dévolue. En cas de partage de voix, cette designation devra ére
faite par le tribunal civil du siége de la Compagnie.

Apres la guerre, les batiments, le matériel et les approvisionnements
seront remis, lors de la reprise du service, sur une estimation sem-
blable, qui ticndra compte des dépreciations et des pertes pour une
cause quelconque.

Au prealable, I'Etat fera réparer les navires pour qu'ils puissent
exccuter le service postal el commercial.

I Ftat paiera @ la Compagnie, pour tout loyer, une somme annuelle
representant Pintéret i 5 pour 100 du capital réglé par la commission
ci-dessus, et la part des frais restant 4 sa charge. La subvention sera
d'ailleurs suspendue pendant toute Iinterruption du service.

Dans le cas ol Plitat nuserait pas de la faculté qui lui est donnée de
prendre possession des bitiments, du matériel et des approvisionne-
ments de la Compagnie, il aurait a lui payer, a parlir du jour de la
cossation de tous les services, un interét de 5 pour 100 de son capital,
plus 5 pour 100 pour dépréciation de la valeur des batiments, du ma-
teriel, des approvisionnements, le tout réglé par la commission insti-
tuée par art., plus la part des frais restant a sa charge.

Dans tous les cas, la guerre terminée, le Ministre des Finanees pourra
relever la Compagnie des obligations du marché, si les événements de
la guerre I'avaient mise dans Pimpossibilite de reprendre 16 serviee,

De son eoté, la Compagnie aura la faculte de se refuser a exceuler
immediatement le traite, si les haliments livees par elle 4 VEtat ne lui
élaient pas rendus en assez grand nombre pour permetire d'effectuer
un service complet.

Dans ee cas, des arrangements soraient pris entre le Ministre des
Finanees et la Compagnie, relativement aux gpoques de Pexéeution
partielle ou integrale du service de telle ou telle ligne.

En toute circonstance politique extraordinaire, méme hors le cas de
guerre maritime, le Gouvernement pourra acheter et prendre a frét un
ou plusieurs pacuebots. Dans les mémes circonstanees el en cas d'ur-
gence, les gouverneurs, dans les colonies, qui quraient a operer des
mouvements de troupes, pourront requérir Vembarquement de ces
troupes sur les navires de la Compagnic.

Dans ces deux cas, Uindemnilé de vente ou d’affrétement, ainsi que
celle due pour les dommages que la Compagnie pourrait en ¢prouver
dans lexceution de son service, seront reglees par la commission ins-
lituée par lart.

Dans le cas of, pour toute aulre cause que le cas de guerre ou de
force majeure, (ui g'opposerait a la continuation du service faisant
lobjet du present cahier des charges, la Compagnie suspendrait ou
cesserait Mexploitation, UTtat aurait le droitde reprendre, i dire d'ex-
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L]
perts, les bitiments avec tout leur matériel el leurs approvisionne-
ments, sans préjudice des dommages-intérets fui pourraient étre dus
a I'Etat,

Tels sont les termes des marchés passés entre I'Etat et 1in-
dustrie privée pour le transport des dépéches, des lellres, et
des fonctionnaires civils et militaires. Iis ne négligent aucune
garanlie, aucun gage utile, aux points de vue technique, admi-
nistratif et commercial.

Depuis leur origine (1841), en Angleterre, plusieurs clauses
de ces contrats ont disparu. Les marchés tendent i se sim-
plifier. L’Administration des postes anglaises, au nom de la-
quelle les contrats sont passés, a récemment renoncé i une partie
desdroits qu’elle s'était réservés, mais les motifs de ses resolulions
a cet égard sont incomplétement connus,

Elle a renoncé a exercer son controle sur les plans et dessins
des navires avant leur construction ; i payer un supplément pour
accroissement de vitesse ; & condamner les navires Jugés impro-
pres au service; a les approprier pour le combat; elle a renoncé
au controle de la construction, de I'équipage, des approvisionne-
ments, et enfin a la réduction de prix sur les transports offi-
ciels (passagers et matériel).

Toutes ces clauses qui existaient dans les (uatre contrats suc-
cessivement passés avec la Compagnie Orientale et Péninsulaire
sont remplacées par une disposition quidonne a I’Administration
des postes le droil d’inspecter les agres (équipments), les offi-
ciers, les mécaniciens et I'équipage dans tous les ports anglais,

En réalité, cependant, I’ Administration des postes n’a renoncé
a aucun des droits qui sont une garantie pour le public. Les na-
vires postaux sont tous des navires passagers, et comme tels,
Us sont construits sous le controle du board of Irade. Leur
¢chantillon leur est, en outre, pour ainsi dire imposé par la né-
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cessité d’obtenir le premier rang dans la classification de la (Com-
pagnie d’assurance le Lloyd. Nous avons eu I'occasion de montrer
que ce controle ¢lait efficace.

Déterminer la puissance d'un navire, le recevoir apres ses es-
sais, ¢'clail s'exposer A des responsabilités dans le défaut de vi-
tesse en marche ordinaire. L' Administration a préféeé entrer
dans un systéme nouveau, celui d’une prime pour toute abrevia-
lion detemps sur le trajet réglensentaire, et d’une pénalité double
de celle prime pour toul retard. La prime est de 630 [r. par
vingl-quatre heures et la penalité de 1 ,260 francs. 1l est vral
que la vitesse réglementaire est faible, 975 et 10"

Nous entrerons plus loin, dansquelques détails a cet cgard en
exposant les antéeédents et la situation actuelle de la Compagnie
Péninsulaire et Orientale (chap. 22)

En résumd, Pappel fail au concours de industrie privee pour
Ja création du service de transport des dépéches, des agents of-
ficiels civils et militaires et du matériel de I'Etat, avec faculté
de transporter les voyageurs et les marchandises, a eu pour ré-
sultat de créer un service public dont Vindustrie maritime livrée
a elleméme n'a, nulle part, atteint le niveau en séeurité, en vi-
tesse, en comfort eten rézularité, Incessamment le progres y a fait
son ceuvre ; il ne s’est pas faitun pas en arriere. Le matériel na-
val g'est renouvelé plusieurs fois en vingt ans; tout navire nou-
veau a été supérieur a celui qu'il remplagait. La voie de 'arla
¢té ainsi enseiznée, car ces services ont lesplus grands, les plus
beaux et les plus rapides navires. L artmilitaire lui a fait de con-
tinuels emprunts. Toutes les parties du globe sont relices dans
le réseau des services postaus, et ceréseau permet de faire, a jour
lixe, le tour du monde en quatre mois. La mer, cet obstacle im-
mense depuis des siecles, est devenu le lien sibien que la pen-
sée des peuples civilisés est 'y protéger solidairem:nl tous les
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pavillens dent les gouvernements ne sont pas en état direct
d’hostilité.

Cetle grande eréation qui marque I'une des plus brillantes
élapes de la civilisation, ne verra accroitre sa fécondité : ses
progres ne seront actifs et assurés qu’autant que le principe au-
quel elle doit son origine sera de plus en plus accepté par I'opi-
nion publique. Ce principe, c’est le concours de I'industrie pri-
vée dans les services publics,

L’histoire commerciale de la navigation transocéanienne doit
élre précédde de celle des transformations que subit, au point de
vue techinique, comme appareil mécanique de transport, le na-
vire approprié a cette navigation; nous chercherons 'accord
qui doit s’élablir entre ses conditions de vitesse de marche el
d’éconiomie de fransport, et les garanties de comfort et de séeu-
rité sans lesquelles il n’y alien d’attendre qu’un développement
limité de la circulation entre les deux hémisphéres,

Nous avons placé au premier rang, comme la plus impéricuse
des exigences du service, la séeurité.

Apres elle vient un comfort relatif qui parait tellement essen-
tiel que le classement des navires transatlantiques s'est fait
comme celui des trains des chemins de fer; les classes de
voyageurs n'ont pu y étre confondues. Elles n’ont méme
-pas pu élre indistinctement accueillies sur le méme navire,
el cela s'explique naturellement. La vie en commun enire
passagers est une des conséquences du séjour a bord pendant
une traversée. Pour beaucoup de passagers, riches ou non, le
prix est une garantie de similitude dans les habiludes. Le repas
en commun exige cetle similitude, mais plus encore le partage
de la cabine. Des passagers a deux prix différenls ne peuvent
donc étre placés dans le méme compartiment du navire, et cer-
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(aines partics du pont doivent étre réservécs anx hauts prix.

De la, une grande variété dans Jes prix de passage, dans les
installations que nous avons décrites (chap. 12 ct 15) et, dans le
coin dont les passagers sont 'objet pour la nourriture et le loge-
ment; de la aussi une grande varicté de navires.

Au méme rang d’exigences se place la vitesse de marche.

Sur la liene de New-York, la vitesse de 1175 (21,300 ) &
I'heure, est exigée; pour la France, elle est réglementaire ; mais
celle de 13 noeuds (24,076™) est déja souvent atteinte. Un na-
vire & roucs, Scotin [ait ses traversées d 12°32, au moyen
JTune muarche variable entre 107 (18,520™) au départ et 1 A5
(26,935 ) a Inrrivée. Le Persia atteint 11"78.

Les navires 4 hélice anglais (du type Chana et Australasian)
obtiennent la vitesse moyenne de 11752,

Les dilférences entre les vitesses au départ et a Parrivée sont
heaucoup plus faibles pour les navires a hélice que pour les na-
vires & roues, et tout porte & croire que Pefficacite de 'hélice,
comme moteur, estsupérieure a celledelaroue. Cependant, quand
la puissance est faible, les irrégularités de marche du navire i
hélice sont plus grandes selon que le vent est contraire ou favo-
rable: la vitesse de 11°52 ressort pour les deux navires (China,
Australasian) d'une moyenne obtenue entre des termes plus
distants.

Mais la comparaisonentre Phélice et les roues manquait, dans
ces dernieres années encore, d'une base essentielle; ¢’etait
Pégalité dans la puissance motrice et dans les dimensions,
lignes d’eau et conditions nautiques de chacun des deux sys-
temes. Au premier pas (ait par la construction du China, est
venu gajouter un second plus important peut-élre, Les navires
3 hélice récemment construits pour la Compagnie transatlan-
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tique, le Péreire et In Ville-de-Paris, semblent devoir se rap-
procher de la vitesse du Scotia, en transportant un égal nombre
de passagers et un volume semblable de marchandises, en dé-
pensant 500 tonnes de charbon de moins par trajet.

Déja le rapport de la quantité de charbon consommé au vo-
lume et au poids utilement déplacé, s'élail amdlioré fortement du
China au Persia, i vitesse presque égale ; mais le progrés s'est
accentue plus fortement par la construction des hélices le Pé-
reire et la Ville-de-Paris, bien que la coque de ces navires ne
soil pas encore de dimensions égales & celle du Scotia : ce qui
permet d’espérer un progres nouveau.

Le tableau suivant donne les vilesses mazéima du service pos-
lal anglais, sur la ligne de New-York, de 1862 i janvier 1866
inclusivement. La distance y est prise entre New-York et Queens-
town (Cork) a 2,848 milles, mais comme celte distance est aussi
comptee a 2,780 milles (directe) nous lui avons ramené les chil-
fres dans la derniere colonne du tablean. Les vitesses indiquécs
dans cette derniere colonne sont celles qui ont été réalisées par
tous les navires de la Compagnie Cunard, employés au service
postal entre Liverpool el New-York. Le service sur Halifax est
plus lent.
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La ligne sur laquelle la circulation a pris assez d'im portance
pour que la vitesse soit une condition absolue du succés, est
celle de New-York. |

Les lignes des Antilles et du Brésil viennent au second rang ;
b vitesse réglementaire du service postal Anglais y est de 10” sur
Saint-Thomas et de 9°5 sur le Brésil. Le service postal [rangais
exige 10°5 sur le Mexique et sur Aspinwall. Le meilleur na-
vire de la G du Royal-Mail atteint sur Saint-Thomas la vi-
tesse moyenne de 10°60, et ses nouvelles hélices, qui desservent
aussi le Brésil, atteignent 10°30. La vitesse habituelle est, sur
Saint-Thomas, de 10"33, et sur le Bresil, de 9°8. Les services de la
C* transatlantique dépassent notablement la vitesse de 105 qui
leur est prescrite. Les lignes des Indes sont au troisieme rang
avec des vilesses réglementaires de 9" a 10 neeuds, qui sont de
beaucoup dépassées par la C'* des Messageries Impériales; enfin
la ligne de I'Australie, par le Cap, a des vitesses réglementaires
un peu moindres,

Dans Pordre des distances a franchir, sans prendre d’appro-
visionnement de combuslible, la ligne de New-York ne vient
(qu’au quatrieme rang.

1* Australie (1), parle cap. Du Cap a King’s George Sound
la distance, sans arrét, est de plusde. . . . . . . 4000 wile

(1) En 1866, une nouvelle entreprise de navigation transocéanienne,
subventionnée par le Gouvernement anglais, opere des trajels men-
suels enlre Panama, la nouvelle Zélande et I'Australie. La distanee
parcourue sans arrél est de 6500 milles. La vitesse de 10 neeuds i
heure. Les quatre navires deslinés a ce service onté1¢ garantis par les
constructeurs, pour une vilesse de 414 a 12 noeuds et une consommation
de 30 tonnes par 24 heures, (rapporl 4 l'assemblée générale de ia
Compagnie du Royal Mail, avril 1866). Il est inutile de dire gu'une telle
vitesse avec une aussi faible consommation n’est nullement probable
daus les conditions indiquées au rapport.
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90 Antilles, de Southampton a Qaint-Thomas. . 3630

30 Australie, par Suez, de la pointe de Galles a
King’s George Sound. . .« . . . . - 3205

8 Amérique du Nord, de Liverpool & New-York 30406

La ligne de New-York est celle qui emploic, pour les
grandes vitesses, les plus grands navires munis des moteurs les
plus puissants. lls ont de 750 4 1,400 chevaux de force, el de
5,000 a 6,600 metres cubes de déplacement. L'hélice lutte dé-
sormais avec les roues sur cette ligne, et avec un avantage con-
sidérable en ¢conomie de combustible. On ne peut se faire une
idée exacte i cet ¢gard, quen corparant les navires ayant des
vilesses ¢gales, et en se donnant, comme puissance motrice
comparative, la consommation du combustible.

Sur New-York, le Scotia, roues (1), est encore le plus ra-
pide des navires. Apres lui, les hélices le Péreire et la Ville-
de-Paris (2); puis le Persia, roucs (1); le China et I’ Austra-
lasian, hélices (1); le Saint-Laurent, hiclice (2); le Napo-
léon 111, roues (2).

Au second rang viennent ensuite, sur I'Amérique centrale et
du sud, les quatre steamers a roues, I'Atrato, la Seine, le
Shannon et la Plata (3), et les sept navires a roues du méme
type, £ Europe, le Lafayette, le Washington, [ Impératrice-
Eugénie, le Nouveau-Monde, Ja France, le Panama (2);
enfin, les hélices le Douro, le Rhine (3); enlin, sur New-York,
le City of Boston, le City of New-York (k).

Tel est le rang de vitesse des navires dans Patlantique.
Celui des puissances motrices ne peul étre convenablement

(1) Cunard.

(#) Compagnie Transatlantique.
(3) Royal Mail.

(%) Inman.
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indiqué que par la consommation du combustible, car les géné-
rateurs des deux moteurs offrent les mémes dispositions, tan-
dis que les machines des navires & hélice ont une supériorité
marquée sur celles des navires & roues, supériorité due, A la
fois, a leur simplicité, aux surchauffeurs, aux enveloppes des
cylindres et aux condenseurs a surface dont elles sont munies.

Prenant donc pour mesure de la puissance des machines la
consommation en combustible, on reconnait qu'en général la
consommaltion de 100 kilog. de charbon par vingt-quatie heures
se rapproche beaucoup de Pexpression d’un cheval nominal, |

Dans ce cas, le Scotia aura 1,400 chevaux de force, puis-
qu’il consomme 140 tonnes par vingt-qualre heures; le Péreire
et la Ville-de-Paris 820 chevaux pour 82 tonnes par vingt-
quatre heures ; /e Persia, 1,300 chevaux; Ze Clina, 780 che-
vaux; le Napoléon 111, 1,100 chevaux: /'A trato, la Sewne, le
Shannon, 900 chevaux; la Plata, 1,000 chevaux; les sept
steamers de la Compagnie transatlantique, service du golfe du
Mexique, 850 chevaux.

En rapprochant les consommations des vitesses, on recon-
nait, comme nous I'avous dit, da grande supériorité que vient
de prendre U'hélice. Le Péreire et la Ville-de-Paris ont une
vilesse supérieure a celle du Persia, et il est présumable que
leur moyenne alteindra celle du Scotia, parce que leurs (qua-
lités nautiques leur permeltent de ralentir tres-peu leur marche
dans les gros temps,

L’expérience semble élablic qu'en fait de vitessse I'avenir
wappartient plus aux steamers a roues, puisqu'il n'est guere
possible de doter des conditions commerciales un navire plus
grand que /e Scotia, et de lui trouver, ailleurs qu’a Liverpool,
un port d’attache offrant des dispositions convenables.

Elle fait, au conwaire, espérer que la ol la dimension des
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ports et I'étendue du trafic permettra 'emploi de navires a
hélice des dimensions du Scotia, 'art approchera de ces dimen-
sions et I'hélice leur donnera une vitesse supérieure en. gar-
dant ses avanlages comme économie de combustible, comme
capacii¢ utile dans les installations des passagers, et comme
volume de cales disponibles pour les marchandises.

Les progres de I’hélice sur la ligne de New-York ne se ma-
nifestent au méme degre, sur les lignes du golfe du Mexique
et du Brésil, que par I'économie du combustible. Douze navires
a roues, de 850 4 1,000 chevaux, y ont encore la supériorité,
- en vilesse, sur les pavires a hélice. Quatre appartiennent a la
Compagnic du Royal-Mail, six a la Compagniec Transatlan-
tique et deux a la Compagnie des Messageries impériales.
Mais ces Compagnies associent a ce service des hélices nou-
velles, navires de 500 chevaux de force, dont les dimensions
permeltent des installations suffisantes, tout en réalisant, avee
une vitesse égale, une économie de combustible en rapport avec
les puissances nominales.

Les Indes et I’Australie, par Suez, sont desservies par des
navires a hélice de la force de 400 a 500 chevaux, et de 2,500
a 3,500 tonneaux de déplacement. Le dernier type, le Tigre,
de la Compagnie des Messageries Impériales, en est le meilleur
specimen et le plus rapide.

Enfin, I’ Australie directe est desservie par un navire célebre
dans TI'histoire de la navigation & vapeur, le Great-Britain,
muni d’une hélice de 500 chevaux.

La France est, comme on le voit, entrée dans les services
transatlantiques postaux en imitant I’Angleterre, quant au
choix de ses navires. Les navires a roues étaient seuls, a cette
¢poque (1860), acceptés, sur I'Atlantique, par le sentiment pu-
blic. Le Scotia ¢tait en construction, /e Persia était le roi de

T. I 3
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la mer. On p’attribuait de vitesse, de comfort et de sécurité
qu’a ces navires. Les délais du cahier des charges ne permet-
taient pas d’hésitation. Cependant le service délinitif sur New-
York put étre retardé, et lorsque le succes des hélices fut cons-
taté, la Compagnie transatlantique compléta son matériel en
navires munis de ce propulseur, imitant encore en cela ses
rivaux, mais en les dépassant.

Ce n’est pas la longueur du trajet qui explique seule la grande
dimension des navires de la ligne de New-York. Tous legjours,
des mavires A hélice, de 250 4 500 chevaux et de 3,000 ton-
neaux de déplacement, franchissent cette distance; cependant,
aucun n’a réussi a faire un trajet aussi rapide que /e Scotia
(roues, 1400 chevaux), ou le Péreire (hélice, 800 chevaux). C'est
que, pour obtenir la vitesse, il faut beaucoup de puissance,
c’est-d-dire beaucoup de combustible. 11 faut aussi beaucoup de
masse pour dominer I'agitation de la mer. L’hélice, outre le
mérite qu’elle offre d’étre, & puissance égale, un moteur plus
efficace que les roues, puise dans le vent une force motrice sup-
plémentaire ; elle peut donc, par ce double avantage, en deman-
der moins a la vapeur; mais plus les dimensions des navires sont
faibles, plus ils perdent de leur régularité de marche. L’hé-
lice peut élre atlelée a des navires ayant peu de masse, mais
cela est acheté par un recul considérable dans les gros temps.
Ces derniéres raisons expliquent les dimensions croissantes des
navires a hélice (800 chevaux et 5,300 tonneaux de déplace-
ment (Péreire, Ville-de-Paris), qui sont entrés récemment
en service sur la ligne de New-York.

Ur navire & roues doit, pour alteindre la vitesse de 1232,
et pour couvrir les éventualités de retard, emporter pres de
1,600 tonneaux de houille; un navire a hélice devra en em-
porter 1,100 dans les mémes conditions. 1 faut, en outre,
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charger prés de 800 tonnes de poids en marchandises et en ba-
gages; il faut offrir des installations capables de recevoir et
coucher dans des cabines 330 a 450 voyageurs, et cela & peine
d’abaisser la moyenne qui s’établit entre les ¢poques d'affluence
et de rareté des voyageurs.

Ces installations deviennent, de jour enjour, plusspacieuses,
plus aérées, plus confortables, en un mot.

Les chiffres suivants fournissent une comparaison concluante
entre les roues et I'hélice. lls s'appliquent a trois types. 1° Le
plus rapide des navires a roues (Scotia); 2° un type moyen a
roues (A frato); et 3o 'hélice la plus récente.

POIDS EN TONNES o . TYPE NOUVEAU
de mille kilogrammes. SCOTIA [ ATRATO A NELICE
tonnes Lonmnes tonnes
Coque compléte........... cees| 2000 2789 2397
Chaudiéres et accessoires. ... .. 1300 1180 379
Machines. ... ... e e a3
Eau des chaudicres... ...... .. 180 140 132
Charbon...... . 1600 1380 1100
Caisses aeaun .......... ..... . 51 53 | 51
Provisions..........ou..uu. .. 51 51 51
Marchandises et passagers..... 518 209 915
Poids total.......... 6600 6000 5250

L’intérét qui porte & I'emploi des grands navires s'établit donc
trés-clairement par le rapport de la dépense a 'unité de trans-
port. Les petits navires sont, relativement, les plus dispendieux.
Mais ce qui confirme la justesse des calculs que peuvent seuls

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



36 ETAT ACTUEL DE LA NAVIGATION.

faire avec exactitude acet égard les armateurs expérimentés, ce
sont les faits les plus récents et les plus significatifs qui se passent
aujourd’hui sur la ligne de New-York, ou se trouvent a la fois
le plus grand trafic de grande et de petite vitesse et la plus forte
concurrence.

Le nombre des trajets & vapeur sur celte ligne a dépassé le
nombre des jours de I'année (1); les hélices de 350 a 400 che-
vaux de la Compagnie Inman, par exemple, faisant un service
mixte, passagers de 2° classe, émigrants et marchandises, réa-
lisent annuellement plus de 100 trajels & une vitesse moyenne
de 8"60 alaller et de 9°6 au retour. Or, malgré la fréquence
des trajets, ces armateurs n’ont nullement I'intention de se limi-
ter A cette vitesse. Loin de la. C’est au moyen de navires plus
puissants, (500 chevaux), plus grands et plus rapides, réali-
sant des vitesses de 11740 qu'ils ont voulu conserver la su-
périorité acquise par leur Compagnie, dans la nature du trafic
qu’ils exploitent.

Il s’est donc créé sur la ligne de New-York aulant d’especes
de navires qu’il ya de catégories de voyageurs.

L’analogie entre les chemins de fer et la navigation se montre
nettement en ceci : les personnes qui voyagent par l'express et
les trains-poste ne sont pas habituellement les mémes qui [ré-
quentent les trains-omnibus et mixtes. '

(1) Le nombre des départs réguliers sur New-York est aujourd’hui,
annuellement : Cie Cunard, service postal anglais, Liverpool.... 52

Cie Gl transatlantique, service postal francais, le Havre, Brest... 52
Cie Inmann, service postal ameéricain, Liverpool......... cevees 104
North german Lloyd, service postal américain, Bréme, Sou-
thampon, .coeevnv.... Sasemseteuamcassnaorasn cheese vessns B2
Hambourg and Américan Cy, service postal américain, Ham-
hourg, Southamplon...e.vevevnin. .. . irersaiens 26
236
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Des passagers préferent les grands navires et les plus rapi-
des. lls redoutent le trop grand nombre, a bord, parce que,
dans certains cas, cela complique les éventualités de mer.
D’autres ne redoutent ni la lenteur, ni la foule. D’autres enlin
ne regardent qu’au prix, c'est la classe la plus nombreuse. Cest
aussi la classe qui s’aceroit le plus rapidement par la double
raison que le travail industriel et agricole est plus rémunéré aux
Etats-Unis quen Europe, et que, sur le navire mixle, le prix du
passage des voyageurs dont le fransport se concilie avec une
cargaison assez considérable de marchandises, est nécessaire-
ment moindre.

Auvjourd’hui, la quantité de charbon exigée par deux navires
de méme tonnage et des plus grandes dimensions habituelles,
marchant I'un & 12 neeuds en moyenne, autre & 9 neeuds 12,
varie de 50 a 140 tonnes par vingt-quatre heures, si la com-
paraison s'établit entre les navires & émigrants (hélices) et les
navires i roues, Scotia; et enlre 30 et 80 tonnes, si ce sont les
hélices seules qui sont comparées. C'est, en moyenne, du sim-
ple au double. C’est lA une des conséquences de la vitesse. Ce
n'est pas la seule. Dans 'expression de la puissance motrice, le
volume des sontes a charbon el 'espace occupé par la machine
ainsi que par les chaudicres varient dans le rapport de 3 a 2
pour les deux vitesses moyennes de 12 nceuds et de 9,5 neuds.
Ainsi la vitesse influe dans un rapport considérable a la fois sur
les dimensions du navire, sur son poids, sur la consommation
des malieres.

Tant que le moyen d’augmenter la vitesse consistera dans
'accroissement de la puissance proportionnelle d’impulsion avee
I'aide des éléments mécaniques dont on dispose aujourd’hui,
I'accroissement du poids.et par conséquent des dimensions du
navire sera la conséquence forcée de l'augmentation de vitesse.

%
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Lestrajets du Great-Eastern ont eu lieu a la vitesse moyenne
de 13 nceuds. Ce navire a confirmé la régle, bien que, propor-
tionnellement a ses dimensions, la puissance motrice de ses
machines soit tres-laible.

S’il était vrai que la vitesse dit avoir une limite, les dimen-
sions des navires transatlantiques pourraient étre réduites a
mesure qu’on tirerait du combustible une plus grande quantité
de vapeur et que les machines utiliseraient mieux celle-ci : a
mesure aussi que le métal employé dans la coque et les appa-
reils mécaniques deviendrait plus résistant. Tous les perfection-
nements dont le mofeur et la coque sont susceptibles se résou-
draient, pour une vitesse donnée, en diminution de dimensions.
Mais la vitesse n’a pas de limile. Plus le courant de I'industrie est
considérable entre deux contrées, plus le besoin de vitesse s’ac-
croit. La dépéche trouve la télégraphie lente, et déja, sur bien
des points, les moyens de correspondance élégraphique sont
insuffisants. La leltre voudrait avoir la vilesse de la dépe-
che, et le voyageur a exigé et obtenu pour lui la vitesse des
lettres.

(’est que, dans I'échangedes communications qu’entraine le
mouvement commercial, la ou d'immenses agclomérations
d’ommes se demandent les uns aux autres, 'un sa nourriture,
I'autre ses vétements, I'un ses objets de luxe, I'autre ses objets
de premiere nécessité, quand chacun se dispute les produits du
sol et de I'industrie sur les points les plus éloignés, si la notion
des quantités disponibles, de leur qualité et de leur prix pouvait
étre versée chaque jour sur le globe par la lumiere du soleil,
a la premiére heure du jour, I'aurore du lendemain serait
encore attendue avec une anxiélé, avec une impatience que dix
soleils se levant en vingt-quatre heures ne suffiraient pas a cal-
mer absolument,
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A cet éternel besoin de rapidité dans les communications, dans
les informations, ajoutons ceux de la famille, de la sante : ce be-
soin de ne se sentir qu'a une faible distance, comme temps, de
ce qui vous est cher.

Ajoutons donc encore I'insatiable besoin d'é¢changes rapides
des intéréts politiques, des lumieres de la science, de P'art, de
la pensée, qui sont le luxe et le repos pour les uns, la nécessité
et Pactivité de la vie pour les autres : cetle vertu expansive qui
domine la société moderne ol rien n’est éclos, rien ne vit que
ce qui est communiqué.

Ne sont-ce pas 1a des causes permanentes de I'accroissement
de la vitesse ?

Entre deux peuples industrieux comme I’Angleterre et la
France, animés d'un esprit de rivalite d’autant plus ardent,
élevé, fécond et civilisateur, qu'il sapplique aux triomphes de
Pesprit et du travail, placez un autre peuple comme les Etats-
Unis, le plus grand producteur agricole du monde et le plus
actif : en possession du plus vaste territoire, dans les latitudes
les plus variées: créaleur, par conséquent, au plus haut degré :
ne sera-ce pas, pour les deux nations rivales, une condilion
d’égalité en travail, en richesse, en puissance, qu’une égale rapi-
dité dans les relations avec leur allié ?

Faut-il s'étonner, apres cela, que les Gouvernements éclairés,
qui doivent étre les interprétes de I’association nationale dans sa
pensée la plus élevée, aient encouragé cette vitesse d’échange?

On dit qu'ils cesseront de I'encourager lorsque les effets de la
concurrence basée sur 1'importance des intéréts privés, suffi-
ront a leur tour pour l'entretenir et la développer. On dit que ce
moment approche pour 'Angleterre; que peut-étre il est venu,
a la faveur de la paix rétablie en Amérijue. On dit que al-
fluence des voyageurs de grande vitesse, 'importance du fret
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en marchandises qui recherchent également la grande vitesse,
offrivont alors des ressources suffisantes pour permettre au gou-
vernement Anglais de ne pas renouveler le traité du service
postal sur New-York, et que c’est devant cetle éventualité que
la Compagnie Cunard a acheté ou fait construire des navires i
hélice (Australasian, China, \Cuba, Java, Russia), exigeant
moins de force motrice, portant autant de voyageurs et plus de
marchandises : plus marchands, selon expression commer-
ciale. C’est une illusion.

Nous avons dit notre pensée sur ces prévisions ; elles ne se
réaliseront jamais, parce que jamais le jour ne vfendra ou tout
espoir d'accroissement de vitesse du transport des dépéches el
des lettres sera perdu.

Quand le contrat actuel de Cunard aura expiré, le Gouver-
nement Anglais confiera le transport des dépéches au navire
le plus rapide, et il le payera en raison de la vitesse qu'il en
obtiendra. Sil'Angleterre a ¢té dépassée parce qu’un Gouverne-
ment étranger aura su tirer d’une compagnie industrielle des
efforts plus intelligents, plus efficaces dans I'intérét du pays,
alors le Gouvernement Anglais reconnaitra la faute qu'il a faite
en montrant de I'hésitation sur un de ses plus essentiels intéréts,
et il voudra regagner toute la distance perdue, Alors, comme a
présent, comme par le passé, il comprendra Pinsuffisance d’ef-
forts tentés en dehors de I'industrie ; il aura de nouveau recours
a elle. Qu’il donne, comme dans I'origine, une grosse part des
recetles, ou que, par suite des progres de 'art d’aller vite et de
Pimportance du trafic, il ne donne plus qu’un appoint, le prin-
cipe est le méme, la nécessité est aussi clairement démontrée.

Nous avons dit que la vitesse des navires postaux avait été de
pair jusqu’d ce jour, aussi bien pour les navires a hélice que
pour les navires & roues, avec I'accroissement des dimensions ;
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en effet, la Compagnie Cunard a commencé, en 1841, a navi-
guer & §",8 de vilesse avec des navires de 400 chevaux, jau-
geant 1,420 tonnes. En 1842, elle avait d¢ja des navires plus
grands et plus puissants, qui atteignaient 9%,8; en 1848, c’¢tait,
avec d’autres navires, 10°,3 ; en 1849, 10°,75; en 1852, 117,27,
enfin, de 1862 4 1866, 12 neeuds 32. Le tonnage s'était accru
incessamment, dans ces vingt-quatre années, de 1,420'a 3,870¢,
la puissance de 400 chevaux & 1,000, en réalité a 1,400; le
charbon embarqué, par trajet, de 600 tonnes a 1,600 tonnes.

Dans la premiere période, de 1841 & 1862, la Compagnie
Cunard maintint exclusivement 1'emploi des navires a roues, e,
dans la crainte de perdre son privilége aux époques de renou-
vellement, elle construisit successivement /e Persiael le Scotia,
qui sont restés les plus remarquables spécimens des navires a
roues transatlantiques; mais elle comprenait aussi que ce pri-
vilége devait un jour lui étre disputé par d’autres types de na-
vires, car clle voyait surgir a ¢dté d'clle des naviresa hélice dont
la vitesse s’accroissait sensiblement, et qui prospéraient sans
subvention parce que le trafic qu'ils desservaient prenait un
développement rapide.

Les navires dont il s'agit ici, et sur lesquels nous revien-
drons souvent, sont ceux dont Parmateur, Inmann, se présen-
tait déja, en 1860, & I'Enquéte Parlementaire, comme le con-
current futur de la Compagnie Cunard, réclamant le service
postal avec D'unique subvention du prix des lettres. Ces navires
desservent un courant annuel de 120 4 140,000 émigrants, qui
leur fournit un frét régulier et avantageux; leur volume varie
entre 1,800 & 2,500 tonneaux;- leur puissance entre 300 et
500 chevaux, leur vitesse entre 8,5 et 10 neeuds 5. lls transpor-
tent en méme temps des marchandises, et enplus grande quantité
que les Cunards, parce que I'helice et la marche a une faible
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vitesse donnent des rapports plus favorables que les roues entre
le frét utile et le poids du combustible. lls ont obtenu le trans-
port des dépéches des Etats-Unis et de I'Allemagne.

(e succes de I'hélice a modifié les dispositions de la Compa-
gnie Cunard. Elle est entrée alors résoltiment dans ce courant:
elle a acheté ' Australasian et elle a construit trois grands
navires a hélice : le China, le Cuba, le Java; elle construit
en ce moment /e Russia. Ces navires ont des installations de
passagers de 17 et de 2° classe seulement, un port en mar-
chandises avantageux, mais un moteur de force moindre que
le Persia et le Scotia; ils portent, par conséquent, plusieurs
centaines de tonnes de charbon de moins, et cependant, aidés
du vent, ils ont, en moyenne, une vitesse de 1 1750, inféricure de
035 a celle des deux grands navires a roues. Quand le contrat
cessera pour faire place au simple payement du port des dé-
péches, la Compagnie Cunard espere devoir 4 sa supériorité de
vitesse la préférence pour le service postal. Le produit de ce
transport s’ajoutera aux avanlages que I’hélice lui donne en
frét et en économie de charbon sur les navires i roues.

Cet espoir sera-t-il réalisé ? La lutte est vivement engagée.
La C'* Inmann construit tous les ans de nouveaux navires, d’'un
type moindre, il est vrai, en dimensions et en force motrice que
le China. Elle semble attribuer une importance moindre au
transport des marchandises, dans ses nouvelles constructions;
elle s’attache plus aux passagers; elle obtient, ace prix, la vitesse ;
elle a atteint 11,4, La Compagnie Cunard compte beaucoup
sur le Russia, qui doit, espére-t-clle, atteindre la vitesse du
Péreire.

Déja les Gouvernements des Etats-Unis, de I’Allemagne el
de I'Angleterre elle-méme, ont confié le service des dépéches i
des compagnies dont les navires transportent presqu’exclusive-
ment les émigrants. Pour ' Angleterre, il est vrai, cela est excep-
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tionnel, et sur la seule ligne du Canada. Les deux autres Gou-
vernements n'avaient pas le choix, & moins de recourir aux
compagnies Anglaises. |

Les Etats-Unis ont d’abord subventionné une concurrence &
la Compagnie Cunard. C'¢taient des navires a roues et en bols,
puissants et rapides.

Aujourd’hui le caractere de la subvention que donnent les
Etats-Unis, et qu'ils se proposent de convertir en un prix a for-
faii de 2 dollards (10 fr. 66) par mille, ne comporte que 'emploi
de navires a hélice, avec la faculté de transporter les émigrants.

Apres les hélices de Ja Compagnie générale transatlantique
et de Ja Compagnie Cunard, se rangent celles du Royal-Mail,
dont ’Onéida, le Rhéne et le Douro sont les types; puis vien-
nent les navires de la Compagnie Orientale et Péninsulaire,
qui font Je service postal des Indes, de la Chine, du Japon et
de I’ Australie ; mais le matériel naval de cette Compagnie a élé
notablement dépassé par celui de la Compagnie des Messageries
Impériales. Cette dernidre marine n’atteint cependant pas la vi-
tesse moyenne de onze nceuds ; elle aintérét a diminuer le port et
la consommation du combustible, dont le prix est, dans les mers
d’orient, presque quadruple du prix d’extraction. Elle a aussi
inlérét A transporter les riches produits des Indes. Dans ces
diverses directions, chaque service exige un type spécial. C'est
I'entente des besoins qui fait la prospérité des entreprises.

Quant aux navires a hélice de faible puissance, autres que
ceux des compagnies dont nous venons de parler, ils font au-
jourd’hui le plus grand nombre des trajets entre I'Angleterre et
I Amérique.

Sur la ligne des Etats-Unis, ils doivent, comme nous I'avons
dit, leur existence au transport des émigrants. Ce transport est
Paliment obligé de la spéculation, el malgré les conséquences
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funestes que le trop grand nombre de passagers peut avoir en
cas de sinistre, des voyageurs de cabine, en assez grand nombre,
préférent ces navires pour une forte différence de prix.

La guerre américaine a puissamment aidé au développe-
ment de cetle marine, en suspendant la navigalion des grands
paquebots & voile américains, qui apportaient du coton et pre-
niient, au retour, des émigrants. L’hélice a pris la plus grande
part de cette riche succession, et elle ne I'abandonnera plus.

Bien que ces sortes de navires n’aient qu’exceptionnellement
de service postal Anglais & accom plir, ils ne sont pas exempts
du contréle du Gouvernement.

Ce controle est méme d’une grande rigueur; il s'exerce sur
la construction et sur Pentretien du navire et de son moteur,
sur son équipage, sur la vitesse de marche, sur le nombre de
passagers que les installations permettent de recevoir, sur les
emménagements, sur le nombre et la capacité des embarcations,
sur le nombre et I'état des voiles, etc... Ce controle inspire con-
fiance au public.

Les navires & émigrants se partagent en services réguliers et
irréguliers. L’hélice est leur moteur exclusif. Ce sont d’ahord
les navires de moyenne dimension, de 1,800 tonneaux de jauge
au moins et de 500 chevaux, construils en Angleterre pour des
compagnies Allemandes. Bréme et Hambourg sont leurs ports
d’attache.

lls opérent, concurremment avec les navires de 1a Compagnie
Inman, le service postal américain. lls transportent peu de
passagers de premicre classe, mais beaucoup d’émigrants alle-
mands,

Une autre classe de navires, de plus faibles dimensions que
les précédents et de moindre puissance, & départs irréguliers
mais [réquents, sortent des divers ports anglais. Ce sont les ana-
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logues des navires de la Compagnie Inmann, dont nous avons
parlé. Ils transportent de rares passagers de premicre et de se-
conde classe, et presquexclusivement des émigranls anglais,
écossais et irlandais. En général, ils n’atteignent que tres-rare-
ment 500 chevaux de force et 2,400 tonneaux de jauge.

Une autre classe de navires a hélice, dont le nombre s’aug-
mente dans une proportion considérable, dessert les services
poslaux dans le Pacifique. La, des types trés-remarquables, au
point de vue de I'économie du combustible, se sont installés.
Nous en avons parlé (chap. 10 et 11). Plusieurs font le service
direct de I'Australie, par le Cap; celui du littoral africain ; en
un mot, ils desservent les ports a passagers el a frét riche que
les Compagnies Cunard, du Royal-Mail et la Compagnie Pénin-
sulaire et Orientale ne fréquentent pas.

I’hélice fait aussi, pour le transport des marchandises, une
concurrence active et feconde aux navires a voile dans la navi-
gation transatlantique, et I'emploi du fer a la construction des
coques 1'y aide puissamment. C’est au moyen de navires 2 hé-
lice d'une puissance au-dessous de 250 chevaux, et d'un vo-
lume qui varie entre 1,500 et 1,700 tonneaux de jauge. Cette
marine prend des développements plus grands encore que la
précidente; elle entre, dans la composition du matériel naval
des Compagnies transocéaniennes, pour une tres-grande part.

Les causes spéciales de I'accroissement de ces diverses calé-
gories de navires peuvent se résumer :

Les exigences de vilesse sont moindres pour les marchan-
dises que pour les passagers, et moindres pour les passagers que
pour les letlres.

La vitesse crée donc les catégories suivantes :

Lettres et passagers a haut prix, faible chargement en
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marchandises. Navires i roues et 3 hélice, de 700 a 1,400 che-
vaux.

Lettres, passagers de toute classe, émigrants, fort charge-
ment en marchandises. Navires & hélice, de 350 3 500 chevaux.

Passagers de troisieme classe, émigrants, tres-fort chargement
en marchandises. Navires hélice, de 150 a 300 chevaus.,

Les premiers traversent les Océans avec un approvisionne-
ment de combustible de 900 3 1,400 tonnes; les seconds
chargent 700 a 800 tonnes de houille; les derniers, 400 3
600 tonnes au plus.

La consommation varie entre 4 et 5,8 kilogrammes par
beure et par cheval nominal. Cest environ 100 kilog. par vingt-
quatre heures et par cheval. Les trajets des navires postaux,
rapides, sans arréts, n’excédent Pas quatorze jours pour les
plus longues distances. Dans les traversées de Southampton i
Rio de Janeiro, qui durent 26 jours 6 heures, & la vitesse de
9,5, on franchit 5,166 milles, mais en relachant i [js-
bonne, a Saint-Vincent, 3 Fernambouc et a Bahia. Le navire
renouvelle ses approvisionnements trois fojs en route. L’inter-
valle le plus long entre deux chargements de charbon est de
8 jours 19 heures, et la durée tolale de ses arréls en route est
de 3 jours 7 heures.

Plus les reprises d"approvisionnement peuvent étre fréquentes
sans préjudice pour le service que le navire accomplit, plus les
dimensions de celui-ci peuvent étre restreintes au point de vue
de I'espace a consacrer au combustible. Cela tourne aa profit de
la marchandise. Le lonnage utile s’accroit ainsi.

Dans les longs trajets sans arréls, tels que ceux des lignes
d’Australie, c’est par la diminution de la puissance des ma-
chines, ¢’est-a-dire par la réduction de vilesse, que s'obtient Ia
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plus grande utilisation de la coque au transport des marchan-
dises.

Lorsque le transport des lettres et des passagers ne suffit pas
a la spéculation, le volume affecté au moteur doit étre diminué
pour accroitre celui qui est affecté a la marchandise et cela de-
vient inconciliable avec un accroissement de vitesse.

Le trajet d’Angleterre aux Etats-Unis offre a cet égard le plus
intéressant sujet d’études.

Le transport rapide des lettres y est payé par le Gouvernement.

Les voyageurs affluent. Ils sont de plusieurs classes.

1° Ceux qui veulent aller vite, redoutent les dangers de la tra-
versée, préferent une société choisie, veulent voyager conforta-
blement et paient volontiers le plus haut prix.

20 Ceux qui sont moins préoccupés de la vitesse, moins sou-
cieux du danger, mais qui veulent payer un peu moins cher la
place de cabine.

3o Ceux auxquels le faible prix fait accepter indifféremment
les navires, quels qu’ils soient, faisant le service des passagers.

Deux routes conduisent aux Etats-Unis : I'une par Cork, le cap
Race et Halifax, rencontre des brumes et des glaces; elle est la
plus dangereuse, mais elle voit la terre entre des points qui ne
sont séparés que par une distance de 1690 milles au lieu de
2900 ; elle a 'avantage sur la seconde pour les dépéches tele-
graphiques. Elle permet une moindre part d"approvisionnement
en combustible, parce que les éventualités d'insuffisance sont
moins graves en vue des cotes que loin d’elles,

La seconde route, plus au midi, plus siire, moins exposée aux
brumes et aux glaces, laisse le navire hors de la vue de la terre
pendant 2900 milles.

Les voyageurs de la premiére catégorie voyagent dans les
navires postaux, parce qu’ils sont plus séverement inspectés
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par le Gouvernement, qu'ils suivent la route Ia plus directe et la
plus stire. lls préferent les navires munis des plus puissantes
machines, parce que jusqu’a ce jour ils ont été les plus rapides.
lls préferent les plus grands navires parce qu'ils y trouvent
plus de comfort; ils savent qu'en cas d'incendie ou de ren-
conire, les embarcations suffisent a recevoir les passagers; qu'il y
a, du moins, dans ces graves circonstances, A craindre moins de
confusion et d'indiscipline; ils leur reste, peut-éire, encore
contre, les navires a hélice, I'opinion que les vibrations du moteur
S¢ communiquent au navire, opinion d’ailleurs fondée en ce qui
concerne les batiments 1égers ; plusieurs aussi, et bien a tort,
répugnent a 'emploi du venl comme moteur; ils croient que
les capitaines dévient volontiers de leur route pour profiter plus
longtemps dua vent favorable. La routine, les préventions inter-
viennent souvent quand il s'agil de risques personnels.

Quantaux passagers qui mettent en premiere ligne le bas prix
duvoyage et sont indifférents aux éventualités de la traversée, ils
sont les plus nombreux de beaucoup, puisque sur 135,317 per-
sonnes qui ont traversé I'Océan, en 1864, dans cette direction,
10,584 seulement ont choisi les navires dy service poslal
Anglais.

L'abaissement du prix peut étre d’autant plus considérable
que les navires ne sont tenus, en ce qui concerne la limite du
nombre des passagers de salles (steerage), qu'a des disposi-
tions qui se rapprochent de celles du transport des coolies,

Pendant cette année 1864, le nombre moyen des passagers
par navire s'est réparti de la maniére suivante entre les ser-
vices postaux Anglais et Américains, dans les trajets de Liver-
pool a New-York. Rappelons que les services postaux Anglais ne
transportent d’émigrants qu’a Québec.
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NOMBRE | NOMBRE | ¥0upRE MovEX
COMPAGNIES de de de passagers

PASSAGERS. [VOYAGES. [PAR VOYAGE,

(Cle CUNARD, Service postal anglais.|  5.039 52 96
INMAN, service postal ameéricain.

Emigrants,. . . . . . . . .| 32.92 52 626
HaMBoure, —_— — 10.335 23 450
BrEME — — 12.222 20 611

Ces nombres si différents expliquent pourquoi, en cas d’in-
cendie ou de collision entrainant la perte du navire sans secours
immédiat, le sort de la presque tetalité des émigrants a pu élre
compromis, soit par insuffisance d’embarcations, soit par I'im-
possibilit¢ de maintenir la discipline.

Ce n’est pas dans de pareilles conditions que la circulation des
classes aisées se développera entre les deux hémisphéres. Le
transport des émigrants alimente une espéce de navires qui, sans
cetle ressource, ne transporterait qu'un nombre de passagers
insulfisant. Il a donné lieu a I'emploi de navires spéciaux propres
a cet entassement d’hommes. Ces navires onl de 250 & 500 che-
vaux de force et font quelquefois des trajets rapides, mais ce
West pas la un service dont la sécurité soit la premiere loi.

La Compagnie Cunard fait aussi le transport des émigrants.
Les navires qu’elle a construils spécialement pour ce service,
sont moins puissants que ceux d’Inman, bien que d’un fort ton-
nage. lls ne naviguent pas pendant Phiver.

En poursuivant, au point de vue ol nous nous sommes pla-
cés, I’étude de la relation de la vitesse de marche avec les di-
mensions du navire, on reconnait que I'histoire du matériel na-
val de la Compagnie dite West India, Royal Mail steam pac-
ket Cy w'offre pas moins d'intérét que celle du matériel engagé

T. 1L 4
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dans les communications transocéaniennes avec le nord de
I’ Atlantique. |

Jusqu’en 1860, cette Compagnie a été obligée, comme celle
de Cunard, pour obtenir la prolongation de la subvention pos-
tale, de construire des navires de plus en plus grands et rapides.
Ses premiers navires (1841) avaient 450 chevaux de force et
2000 tonneaux de jauge. lls ont disparu pour faire place a des
navires de 800 a 850 chevaux.

La vitesse obligatoire était, en 1841, de 8 nceuds, puis 9 nceuds
et enfin 10 neeuds a partir du moment ot les grands navires
actuels furent mis en service régulier. Elle est aujourd’hui

de 10°5.

Le matériel naval de cette Compagnie était exclusivement
composé de navires a roues, et les derniers sont restés des mo-
deles remarquables. Cependant, en 4858, la Compagnie avait
acheté de la liquidation d’un service Australien I'Onédida et le
Tasmanian, hélices de 550 chevaux et du volume de 2280 ton-
neaux de jauge. Les commencements ne furent pas heureux,
puisque deux ans apres, devant le Comité d’Enquéte parlemen-
taire formé en 1860 pour la révision des conventions postales,
cette Compagnie, d’accord sur ce point avec M. Cunard, déclara
que 'emploi des navires a hclice était incompaltible avec la
sécurilé du service. Depuis, son opinion s'est beaucoup mo-
difiée; non-seulement elle n'a fait construire de navires
roues que pour des services annexes exigeant un faible tirant
d’eau, mais elle a ajoulé a son maléviel, en 1865, deux na-
vires a hélice de 2,450 tonneaux de jauge et de 500 chevaux;
elle en obtient, comme du Tasmanian el de ['Oneida, des
vitesses égales a celles de ses meilleurs baleaux d roues dont
la puissance est de 800 chevaux; et dont le tonnage dépasse
a peine du dixieme celui des nouveaux navires a hélice. Elle y
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trouve en outre une économie de combustible qui est dansla
proportion de 5 a 8.

Le matériel de la Compagnie du Royal Mail est, comme celui
de toutes les Compagnies qui regoivent une subvention pour le
service de la poste, placé sous le controle du Gouvernement.

De I'ensemble des fails qui précédent, on peul tirer les con-
clusions suivantes :

Les conditions de vitesse et de régularité pour le transport
des dépéches, et les conditions de nombre, d’espace, de comfort
et de sécurité, en ce qui concerne les voyageurs, ont con-
duit progressivement a I'emploi, pour le service postal, de na-
vires dont les dimensions ont du s’accroitre jusqu’a la limite du
tirant d’eau des ports.

I’usage des roues comme propulseur a éte aussi un motif
d’accroissement des dimensions, & cause de la lenteur de marche
des machines et des inconvénients d'une immersion trop va-

.riable.

L’emploi de I'hélice a amené d’abord une diminution sensible
dans la puissance d'impulsion, saus réduction de vitesse, et
dans les dimensions des navires postaux. Mais les besoins de vi-
tesse exigent aussi, pour ces navires, I'accroissement progres-
sif des dimensions qui semble ne devoir étre arvété que par la
profondeur des ports.

De sorte que, pour les navires postaux, la supériorité du ser-
vice, envitesse et en régularité, semble devoir appartenir un
Jour aux ports les plus profonds. Nous avons eu I'occasion d’in-
sister fréquemment sur celte question.

Nous avons aussi expliqué pourquoi la valeur commerciale du
navire postal est tres-séricusement affectée par la condition de
vitesse imposée. La part minime affectée, dans ce navire, aux
marchandises, ainsi que la limite du nombre des voyageurs,
abaissent singulicrement le produit. C'est pour cela que le na-
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vire a hélice offre, au point de vue commercial, des avantages
sur le navire a roues. Il peut, a égalité de dimensions et de vi-
{esse, porter plus de poids en marchandises, parce qu’il est moins
sensible a 'augmentation du tirant d’eau et que le poids de com-
bustible approvisionné est moindre ; il peut aussi porter un plus
grand nombre de voyageurs de cabine, parce que son moteur est
moins encombrant dans les hauts. Les embarcations de sauvetage
peuvent étre plus facilement placées sur le pont vers le centre
du navire. Aussi tend-il 4 se substituer aux navires a roues.

Les conditions de vitesse du service postal de I'Afrique et de
I'Amérique meéridionale, de I'hémisphére austral, du Paci-
fique, des Indes, en un mot, au dela des Antilles, sont moins
rigoureuses et permettent I'emploi de navires de moindres di-
mensions. Le navire a roues a disparu au dela du Brésil, a 1'ex-
ception des annexes qui desservent des embranchements ol le
défaut de profondeur des ports exige un tres-faible tirant d’ean,
et il tend a disparaitre totalement sous la double influence de la
valeur commerciale de I’hélice et de la diminution progressive
des subventions. .

Les navires a roues ou a hélice faisant le service postal aux
conditions habituelles et, on doitle dire, bien entendues, qu'im-
posent les Gouvernements, ne peuvent lutter qu’a I'aide d’une
subvention, avec les navires a émigrants auxquels aucune vitesse
n’est imposée.

Suivant I'importance de la circulation et la durée de la navi-
gation, le navire a hélice mixte varie en dimensions et en puis-
sance, mais beaucoup plus en puissance qu'en dimensions.
Son double moteur, le vent et la vapeur, prend une impor-
tance relative. La puissance motrice de la vapeur domine la ou
la vitesse et la régularité sont une des conditions du succes, et
le transport par mer des classes aisées est toujours dans ce cas.

Le moteur mécanique devient, au contraire, simple auxi-
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liaire du vent dans les navires mixtes sur les lignes o l'intérct
du frét en marchandises domine sur le produit du transport
des passagers.

Les vitesses, les dimensions et la puissance motrice & vapeur
des navires transocéaniens, qui sont subordonnées au caractere
distinct des diverses navigations qu'ils desservent, présentent,
comme on I'a vu, de notables différences; elles ne sont pas les
seules.

L'emploi de la voile y differe aussi. Tres-faible pour les na-
vires A roues, il a conservé avec I'hélice une forte part dans la
puissance motrice du navire, et il est i remarquer qu’a 'origine
des navires i hélice, cette part du moteur naturel était d'au-
tant plus forte que le trajet était plus long el le moteur a vapeur
plus faible. Il y avait la une anomalie qui tend a disparaitre.
Les ingénieurs reviennent, pour les plus grands navires a hé-
lice, a la surface de voilure compatible avec leur résistance A
I'inclinaison.

On avait supposé d’abord, en voyant disparaitre le recul des
navires & hélice sous I'influence d’un vent favorable agissant sur
les voiles, que I'utilisation de I'hélice s'affaiblissait dans ce cas
au point de ne plus contribuer que pour une faible part a la
marche du navire. On oubliait que Iespace parcouru par I’hé-
lice est calculé sur le pas; que le pas est habituellement dans
le rapport de 9 a 18, cest-a-dire du simple au double, avec la
circonférence de 1'hélice; quil est difficile de fixer dans un pas
animé de vitesses croissantes avec le rayon, le point précis d'uti-
lisation de I'hélice, et que ce point doit varier avee la vilesse
dentrée de Ieau dans 'hélice, c'est-a-dire avec la vitesse du
navire ou celle du courant, On voit alors augmenter ou dispa-
raitre le recul apparent, mais I’hélice donne, dans tous les cas,
des quantités de travail dont il n’y a & déduire que celui qui cor-
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respond a la vitesse dont le navire est animé par des causes
étrangéres au moleur & vapeur, telles que la voile et les cou-
rants. La faculté de I'hélice, lorsqu’elle est menée par des ma-
chines bien équilibrées, suffisamment alimentées de vapeur,
étant d’augmenter de vitesse & mesure que celle du navire aug-
menle, la quantité de travail qu’elle fournit peut étre sensible-
ment la méme, et aussi également utilisée quand le recul est
inapparent que lorsqu’il se montre dans les conditions du
calme des eaux et de I'atmosphere.

L’expérience a d’ailleurs démontré, sous ce rapport, ce que
le simple raisonnement devait faire supposer, et I'on ne re-
garde plus les grandes forces motrices & vapeur comme une
raison de, ne pas profiter le plus possible de la puissance mo-
trice du vent.

Ce qui favorise encore celte disposition, c'est que 'emploi de
la voile ne fatigue pas la machine a hélice en inclinant le navire
comme eclle fatigue la machine & roues; méme dans les aros
temps, les déformations de la coque n'ont pas cette ficheuse
influence, parce que attachée sur le fond du navire, indépen-
dante de ses murailles, relice pres de la quille et dans la partie
la plus solide de la coque, par un tunnel inflexible qui contient
Parbre & hélice, la machine se ressent beaucoup moins de I'agi-
tation de la mer.

Si le navire a, par une juste répartition de son poids, la fa-
culté de s’élever sur la lame & I'avant, les conditions de marche
du moteur n’exigent plus le ralentissement que le gros temps
impose aux navires a roues.

Il est une autre distinction a établir entre les quatre types de
navires employés dans la navigation transocéanienne. Les na-
vires du service postal servant aux passagers de cabine sont, les
uns & roof, d’autres & spardeck.
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Les navires 4 émigrants et marchandises sont a roof, ou @
spardeck et, en grand nombre, a dunctte et tengue.

Nous avons expliqué ces divers types, mais il y a lieu d’étu-
dier les résultats de Pexpérience sur la préférence a leur attri-
buer, car on peutdire qu'ils sont, jusqu’a ce jour, employés in-
différemment sur les diverses lignes.

Dans les constructions récentes, le spardeck estle plus géné-
ralement employé, parce que son pont ras et dégagé d’habi-
tacles, se défend mieux a la mer; mais les qualités de ce type
g'affaiblissent, comme paquebot, lorsque le creux est réduit,
parce que, dans ce cas, le pont, trop pres de la mer, n’est pas
tenable pour les passagers et pour Péquipage dans les gros
temps. Le spardeck ne cardera sa supériorité que lorsque son
pont supérieur sera aussi 6levé sur la mer que le toit des roofs;
alors sa densité sera plus faible, sa rigidité plus grande, sa
faculté de g'élever de Pavant sur la lame sera aussi plus com-
plete ; il pourra étre, & I'aide d’un bon aérage, le plus confor-
fable des navires dans les gros temps et le plus sir a la mer.

Le navire A roof I'emporte encore en ce moment, & égalité de
creux, sur les spardecks, pourle comfort. Leau qu'il embarque
a I'avant sur la tengue, quand elle n’est pas détournée par les
brise-lames, descend des deux colés du roof dans les cursives el
S'écoule par les ventelles et les dallots.

Habituellement la cursive qui est opposée a la lame est la
seule mouillée. Les voyageurs ne sont pas complétement prives
dair et de lumidre ; ils penvent se réfugier dans la cursive abri-
tée pour s’y promener.

Cependant, en voyant le pont ainsi couvert d’habitacles sur
les trois quarts de sa superficie, des marins se demandent
pourquoi ces annexes ne seraient pas couvertes par un poni
ras ot transformées ainsi en spardecks; mais alors surgissent les
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difficultés d’aérage, de lumiére, de poids, c'est-a-dire de tirant
d’eau, et ces difficuliés ne peuvent se résoudre que par Paccrois-
sement des dimensions et par Papprofondissement des ports,

Il reste donc, en faveur du roof, les jours latéraux des salons
au lieu des jours verticaux, des accés de plain-pied sur le pont au
lieu d’escaliers. L’aérage de la salle des repas est isolé des ca-
bines. Ces dispositions semblent surtout précieuses dans les ré-
gions ol l'atmospheére est inclémente; préférées sur la ligne de
New-York, elles sont rares dans les belles mers de Péquateur
et des Indes.

Quant au quatriéme type de navires mixtes, 2 grande dunette
a l'arriere et teugue a I'avant, ayant sa partie centrale i une trés-
faible hauteur sur I'eau, les récents naufrages qui ont attristé le
commencement de 'année 1866 ayant exclusivement frappé ce
genre de navires, il est & présumer qu'il disparaitra 8l ne s’a-
méliore pas sensiblement par une augmentation de creux propre
a affaiblir sa densité et a I'élever sur 'eau dans les gros temps.

Les Etats-Unis seuls semblent décidés 4 prolonger Pemploi des
roues dans les traversées transocéaniennes. Il a déja paru dans
I'est de I'Atlantique et dans T'ouest du Pacifique, de nouveaux
navires qui, depuis la paix, desservent les lignes de New-York
a Aspinwall et de Panama a San-Francisco. Ce type dont la
pl. 27 indique les dispositions générales, présente, en ce qui
concerne son moteur, une complete analogie avec les bateaux
de riviere et avec un grand nombre de navires marins Améri-
cains, a savoir : la machine unique avec son balancier placé au-
dessus du pont (overbeam); et une disposition particuliere de la
coque, dans laquelle le pont fait saillie au dela des murailles du
navire; il est porté par des consoles en fer. La mer doit étre bien
calme dans ces parages de 'Océan pacifique, pour que des par-
ties aussi exposées ne soient pas fréquemment emportées. La
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spacieuse plate-forme qu'offre le pont ainsi élargi est d’ailleurs
un grand avantage, dans ces latiludes chaudes, pour les milliers
de passagers que regoivent les navires. Le courant d’émigrants
sur cetle ligne est considérable dans les deux sens. Le chemin
de fer de Panama en transporte, d’'un océan a l'autre, pres de
quatre mille par mois.

La navigation de New-York a Aspinvall et celle de Panama a
San-Francisco est d'ailleurs plutot un service cotier qu'une ligne
transatlantique. On comprend que la facilité de se réfugier dans
quelque rade & 'approche du mauvais temps ait une influence
sur le systeme de construction des navires.

L’histoire des échecs successifs et nombreux des tentatives
des Américains -pour I'éablissement de services transatlan-
tiques entre I'Europe et les Etats-Unis a perdu en grande partie
de son intérét : nous en dirons néanmoins quelques mots.

Aprés le retrait de la subvention et la perle de deux navires,
la Compagnie Collins a été ruince,

La Compagnie Livingston a perdu d’abord deux de ses navires ;
puis elle a soutenu avec succes, et elle continue anjourd’hui entre
New-York et le Havre, par Southampton, un service régulier,
au moyen de deux paquebols a roues, de faibles dimensions,
I'Arago et le Fulton. Leur vitesse est de 9°5.

La Compagnie Vanderbilt a commence avec des navires trop
faibles et terminé avec un navire rapide portant le nom de I'ar-
mateur. Ce navire, dont la largeur est disproportionnée avec le
tirant d’eau, a un grand exces de stabilité; ses roulis vifs et vio-
lents le firent abandonner par les passagers, malgre sa Vi
tesse (13°).

Les constructions navales des Compagnies transatlantiques
américaines ont éé Vobjet d’un rapport détaillé de M. Pastou-
reau, ingénieur de la marine de I'Etat (1857).
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Nous placerons ici quelques données utiles sur la houille con-
sidérée commercialement et comme le combustible exclusive-
ment employé par la marine & vapeur transocéanienne. !l
s'agit particulierement des houilles anglaises,

Le combustible est un chapitre important de la dépense de la
navigation a vapeur. Il n’a pas été produit par la nature avec
une libéralité qui en assure la répartition facile et économique
- sur tous les points du globe. Aujourd hui la houille est exportée
d’Angleterre 2 peu prés partout ot la navigation a vapeur
transocéanienne a pénétré. Cela s’explique :

D’abord la houille alimente presqu’exclusivement les navires
a vapeur des Compagnies postales, parce que I’Angleterre est
le pays du monde qui demande aux contrées transocéaniennes,
le plus de matiéres premicres, et que si elle n'y portait pas de
la houille en échange, ses propres retours en produits manufae-
turés ne fourniraient pas un frét suffisant. C’est aussi parce que
les houilléres Anglaises sont les plus favorisées de la nature pour
la qualité et pour les accesaux ports d’embarquement. Leur prix
est donc le plus bas pour ces deux causes.

L’Angleterre sera, sans doule, bientdt, suivie dans cette
voie par 'Amérique du Nord. Plus riches qu'elle en houille, ri-
ches aussi d’une population plus marine et plus entreprenante,
mais producteurs enx-mémes de matiéres premiéres, les Etats-
Unis n’appellent pas encore au méme degré les retours des con-
trées placées dans les mémes conditions de production.

La houille anglaise, propre aux machines marines, cotite de 10
a 14 fr. la tonne sur les fosses; 15 fr. a bord des navires dans les
ports anglais; 25 fr. sur le littoral de 'Océan francais ; 35 fr. dans
les ports de la Méditerranée ; 43 fr, aux Antilles; 70 fr.a Aden;
o0 fr. a Ceylan; 45 fr. a Calcutta et & Singapore; 57 fr. 50 a
Hong-Kong. Le frét du charbon de Cardiff dans les mers de I'lnde
est de 30 a 35 fr. pour les ports oit les retours sont assurés.
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L’Angleterre a exportéen 1864, dans les pays transocéaniens,
les quantités de houille suivantes que l'on peut considérer
comme presque exclusivement destinées a la navigation a
vapeur, .

En Australie......... 14.728 Ix
Indes orientales. ............ 542,032
Indes occidentales. .......... 529,361
Ameérique dunordg .......... 334.354
Amérigque du sud. M. ...... oo 415,203
Acores, Canaries, Madere. . .. 10,755
Nouvelle Zélande. . .~ ...t 5.356

1.881.789 ix

Sur Pexportation aux Indes orientales, la Chine a une part de
145,598 tonnes. '

Sur celle de I'’Amérique du Nord, les Etats-Unis entrent pour
202,763 tonnes.

Enfin, dans Pexportation sur I’Amérique du Sud, le Brésil
entre pour 186,992 tonnes; le Chili pour 86,920 tonnes; le
Pérou pour 50,207 tonnes.

Les ports américains sont principalement alimentés par les
houilles et anthracites du pays. Les gites houillers Américains
sont les plus étendus du monde. Les prix étaient, en 1861, sur
la fosse, 13 fr. 50 la tonne; de 21 2 23 fr. a Philadelphie; de
9% fr. 30 3 New-York; ils s’¢leverent pendant la guerre jusqu’a
4% fr. A la fin de 1864, le prix étaitencorede 502 53 fr., mais il
estd croire que, par suile de la concurrence que ne peuvent man-
quer d’¢veiller parmi les producteurs des bénéfices aussi considé-
rables, les prix descendrontau chiffre ou ils étaient avant laguerre.

Lors de I'établissement des lignes postales des Indes, le Par-
lement Anglais voulut §’éclairer sur les ressources que 'extréme
Orient offrait sous le rapport du combustible. On lui signala
alors le gite dit de Newcastle, dans la Nouvelle-Galle du Sud;
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celui de Formosa, sur la cte de Chine; celui de Massacre-Bay,
dans la Nouvelle-Zélande ; le premier de ces bassins produisait
annuellement 60,000 tonneaux dont une partie était exportée en
Californie, et le prix de la houille & Sydney n’était que de 25 a
28 fr.

La qualité¢ en était suffisante. La faible quantité de houille
que I'Angleterre exporte en Australie fait supposer que les
mines du pays ont continué d’offrir des ressources sous ce rap-
port.

L’opinion de M. Simonin, qui a recueilli les faits les plus ré-
cents, est que les gites d’Australie, de la Nouvelle-Zélande, de
la Nouvelle-Calédonie et des fles de la Sonde suffiront un jour
aux besoins locaux. '

La rareté et la distance des bassins houillers sont, pour la na-
vigation transocéanienne, un fait capital, et lorsqu’on réfléchit a
I'énorme poids de houille que les appareils de combustion jettent
iutilement dans I'atmosphére sous forme de gaz combustible,
hydrogene carboné et oxyde de carbone, on se prend a regretter
I'insuffisance de la science et de I'arl quant aux moyens d'utili-
ser le combustihle pour produire de la vapeur.

Le prix du combustible sur les fosses s'¢leve, en Europe, in-
sensiblement. La hausse des salaires, la profondeur croissante
des exploitations et d’autres motifs, imposent au capital engagé
dans les mines des conditions de plus en plus précaires et le ren-
dent plus exigeant quant au revenu immédiat. Néanmoins cette
hausse, quelque progressive qu'elle soit, n’aura pas une grande
influence sur la navigation & vapeur transocéanienne, parce que,
- pour celle-ci, le frét du charbon est I'élément le plus important
dansle prix. Le {rét du charbon anglais pour le littoral, Est, de
Amérique, s’éléve au double environ de la valeur du charbon
sur la fosse; il s’éleve au triple et au dela pour le littoral Ouest
et pour I'extréme Orient. Il y a des raisons pour que le prix du
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frét du charbon diminue, ou qu'il reste au moins stationnaire,
pour s’abaisser, en général, dans la direction des contrées aux-
quelles I'Europe demande des matiéres premieres; or, cetie de-
mande s’accroit, et les produits manufacturés que I'Europe
renvoie en retour ne suivent pas le méme accroissement quant
au poids et au volume.

A ces considérations, il faut ajouter, pour faire la part aux
éventualités, le percement de I'lsthme de Suez, et Pétablissement
des chemins de fer a travers I'lsthme de Panama, qui feront

baisser le prix du charbon dans I’extréme Orient et dans le Pa-
cifique. |
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CHAPITRE XVIII

SERVICES POSTAUX TRANSOCEANIENS

Sommaire :

Services postaux transocéa niens; prix et revenu duo transport dela poste,

P

en Angleterre, en France, aux Elats-Unis. E nsemble des entreprises de
ce genre. Conditions principales de vilesse et de fréquence ; influence
de ces conditions sur le prix de transport ; avantages des con-
trals d'une certaine durée pour les intérets publics. Comparaison
des divers services; prix du lransport des passagers sur les diverses
lignes postales, Mode légal de concession des services postaux,

Le gouvernement Anglais est entré depuis vingt-cing ans
dans un systeme de concessions des services postaux par voie de
payement annuel et & forfait du prix de transport des lettres.

Une partie de ce prix a été mise a la charge des Colonies, aux-
quelles, dans ce cas, le produit postal a été abandonné propor-
tionnellement a la part de sacrifices imposée a celles-ci.

L’administration des postes Anglaises produit chaque année
des documents officiels indiquant les subventions payées aux
Compagnies concessionnaires des services postaux; nous en don-
nons un extrait.
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635

SERVICE POSTAUX A LA CHARGE EXCLUSIVE DE LA METROPOLE

SUBVENTIONS.

Amérique du nord (concession Cunard)............
Halifax et St-Jean de Terre-Neuve, Bermudes et St-

176,340 L.s.

Thomas (concession Cunard)... ........... PR 14,700 »
Capada.......covnn tesetesassa-esresssnunen 50.360 »
Indes ucmdonmles Breml Buenos-Ayres s (concession

au Royal Mail).......... e e .. 211,500 v
Cote occidentale de VAfrique.............. Ceeaean 25.000 »
Cote oceidentale de I'Amérique du sud............ 18.250 »

526,150 »

SERVICES POSTAUX PAYES EN PARTIE ¥ PART

PAR LA METROPOLE, SUBVENTION

EN PARTIE PAR LES COLONIES.

DES COLONIES.

Cap de Bonre-Espérance et Maurice. . . « . .+ -« 37.700 l.s 6.000 Ls
Australie. . + « « « =« 119,500 59,750
Concession & la Ci®
Nouvelle Galle du Sud

Péninsulaire 0,700 346.800 &850

et nouvelle Zélande,

et Orientale,

_ ‘Inde et Chine. . . . . 217.600 75.558
Bahama . « « « « « .« « 4 « & L a w o owomw 3.000 §.500
Australie par Papama. . . . « .« . . . . - voe o HOL000

97 . 500 LA7.0658

Clest, en résumé, une somme annuelle de 1,023,659 liv. st.
on 25,820,000 fr. payée a I'industrie pour le transport transat-
lantique des lettres et imprimés; en 1860, cette subvention élait

de 26,600,000 r.

Le revenu postal était, dans la méme année, 1860 :
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Correspondance avec le nord de 'Amérique...  112.000 L.s.
Indes ocecidentales, Pacific et Brésil.......... . 78.000 »
Cote occidentale de I'Afrique................ 5.000 »
Cap de Bonne-Espérance.....ovv.vvernn..... 7.500 »
Australie. ...oooviiniiiiieieiiiin i, .. 50.000 »
Indes orientales.. ...o..ovveiuvnivivnnn... 84.000 »
325.500

Le transport des lettres coiilait donc, en 1860, i I’Angle-
terre et a ses colonies 18,400,000 fr. environ. Le produit crois-
sant des lettres doit avoir réduit cette dépense a 12,000,000 fr.

Les commencements des grandes entreprises de naviga-
tion transocéanienne qui effectuent ces tramsports pour le
compte du Gouvernement, ont été bien difficiles ; des pertes de
navires et la transformation successive du matériel exigée par
des conditions de vitesse toujours croissante ont fait de I’his-
toire de ces Compagnies celle de I’art lui-méme de la construc-
tion navale,

La premiére période de leur existence a été racontée par
Bourgois. (Rapport sur la navigation commerciale d va-
peur de I'Angleterre 1857), et par M. Lebeuf (Services
transatlantiques avapeur en Europe et aux Etats-Unis 1860).
Il ne nous reste qu’a compléter leur Texposé par celui des faits
plus récents. La situation actuelle des trois Compagnies, Royal-
Mail, Cunard, Péninsulaire et Orientale, envisagée au point de
vue technique, est pleine d’enseignements par suite de la néces-
sité qui s'est produite, pour chacune d’elles, d’employer des
navires de types spéciaux, adaptés a la nature de la navigation
qu’elles accomplissent et du trafic qu’elles desservent.

Le gouvernement des Etats-Unis a chargé du transport de ses
dépiches la compagnie Inman, dite Liverpool, New-York
et Philadelphia steam ship Cy, el les compagnies allemandes
dites North German Lloyd Cy et Hamburg-American Cy. Ces
entreprises ont pour base principale de leur trafic le transport
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des émigrants et des marchandises. Les conditions de leur mar-
chéavec le gouvernement des Etats-Unis pourle transport des dé-
péches sont, I'attribution aux compagnies du produit postal réglé
a 8 den. par 1/2 oz. ou 0 fr. 84 c. pour 15 grammes 5% (1).
C’est environ moiti¢ du tarif Anglais et Frangais qui est de
0 fr. 80 c. pour 7 gr. 5.

La France a traité, 1° avec la Compagnie des Messageries Im-
périales pour le transport des lettres sur le Bresil et sur les
Indes orientales. Elle paie, pour ces transports, une somme an-
nuelle de 14,685,000 fr.;

20 Avec la Compagnie générale transatlantique pour le trans-
port des lettres sur le Mexique, et la Nouvelle-Orléans, sur les
Antilles, sur Aspinwall et sur New-York. Le prix de ces trans-
ports a été fixé a 9,695,173 fr.

L’ensemble des sommes payées annuellement aux diverses
entreprises de service postal peut donc étre résumé comme suit :

Angleterre, « . .« . . ... . 25,820,000 fr.
Etats-Unis (estimé a), . . . . . 3,000,000
France, . « « « ¢ « « « o « . 24,380,173

53,200,173 (2)

Les compagnies qui ont entrepris ces services ont un matériel
naval dont la valeur dépasse 400 millions de francs.

Le tableau suivant présente, sur ce matériel naval et sur sa
valeur, des indications générales sur lesquelles nous revien-
drons dans I’exposé relatif a'chacune des entreprises.

(1) On estime ce produit postal de 20,000 & 30,000 {rancs par traver-
sée,
(2) Non compris le prix payé pour le littoral alricain.

o

T. IL.
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La somme payée par les Gouvernements est basée sur I'im-
portance du trafic en passagers et en marchandises 4 desservir
sur les lignes postales. La combinaison économique est simple;
le prix de transport payé par I'Etat est d’autant plus élevé que
ses exigences de vitesse sont plus fortes et le trafic moindre.

La vitesse passe en premiere ligne dans la dépense, par plu-
sieurs raisons :

La progression du travail nécessaire pour accroitre la vitesse
de mouvement d’un corps flottant dans 'eau étant celle du cube
de I'accroissement de celle vitesse, elle ne peut se produire que
par une augmentation de puissance molrice qui se traduit elle-
méme par un plus grand poids de machine et de combustible :
ce qui emporte un plus grand volume de navire.

La conséquence de 'augmentation de la vitesse est donc, par-
dessus tout, un accroissement des dimensions et du poids du
navire.

I est vrai que le rapport du poids consacré i la force motrice,
a celui qui peut &tre utilisé commercialement, s’améliore aussi
dans une certaine proportion, a mesure que la dimension du na-
vire s’accroit elle-méme; mais si le trafic ne permet pas P'utili-
sation du volume devenu disponible, la vitesse, c’est-a-dire
Pintérét a la vilesse, doit payer la différence de dépense du
service. Cetle différence, c’est le prix normal du transport des
lettres.

Le prix de transport des lettres sera donc trés-élevé quand la
vitesse sera forte et que le trafic sera faible; il diminuera d’au-
tant plus que le trafic sera plus abondant et que la vitesse exi-
gée pour les leltres se rapprochera davantage de celle que le
commerce réclame pour le transport des passagers et des mar-
chandises.

Il en sera de méme des conditions de fréquence et de régu-
larité.
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Alors on verra entrés-peu d’années le port du navire postal
en combustible passer de 600 a 1600 *, la puissance molrice de
400 a 1,200 chevanx. Le déplacement de 2,700 a 6,600 metres
cubes, parce que la vitesse de 9 ** 5 aura dii s’élever a 127" 32.
C'est I'histoire du premier et du dernier type des Cunards a
roues.

C’est aussi 'histoire des hélices du méme armateur, d’abord
employées au transport des émigrants et des marchandises a
une vitesse de 8 nceuds et moyennant une consommation journa-
liere de 25 tonnes de houille, et qu'il fait entrer plus tard dans
le service postal & la vitesse de 12 nceuds, avec les dimensions
des grands transatlantiques et une consommation de 80 tonnes
par 24 heures.

Si le nombre des passagers riches était assez considérable
pour fournir un aliment cerlain aux navires les plus rapides, la
concurrence se produirait sur la vitesse avec plus d’intensité
qu'aujourd’hui. Mais il n’en est pas ainsi. Depuis cinq ans, le
navire le plus rapide entre tous, /e Scotia, bien qu’il ait été
plus fréquenté que les autres navires, n’a pas vu le nombre de
ses passagers s'accroitre dans la proportion de ce qu'il a couté
en construction et de ce qu'il cotite d’exploitation. 11 est préféere,
sans doute, mais il ne fait pas son plein i chaque voyage.

Depuis que son armateur a cru voir, dans les hdsitations du
Gouvernement & prolonger le contrat de transport qu’il avait
passé avec lui, 'indice de sa cessation prochaine, il a aban-
donné de lui-méme, pour ses construclions ultérieures, le type
Scotia, qui lui avait valu a la fois la faveur publique et la
prolongation de son contrat. Il I'a abandonné, malgré qu’il
fut le plus rapide et qu'il présentil en méme temps aux passa-
gers le plus de comfort et de sécurité.

(’est dans la voie d'un type a hélice, /e China, moins rapide
que le Scotia, qu'ii a continué ses armements. Ce type est in-
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contestablement moins coliteux; il y a, sur le prix, une diffé-
rence de pres d’un million de francs avec /e Persia, qui est le
navire auquel il peut élre comparé pour la vilesse,

~ On peut, par un calcul simple, démontrer I'avantage que
I'armateur avait a agir ainsi :

Les sommes qui doivent couvrir les risques de voyage, la dé-
préciation, le renouvellement et T'entretien ont le cout de la
construction pour mesure et s'¢levent a 21 p. 100 de cette dé-
pense. Or, la différence de cott constitue déja, en faveur du
China, une économie annuclle de 200,000 fr. Ajoutons I'écono-
mie de prés de 800 tonnes de charbon par voyage complet, soit
4,800 tonnes par an ou 120,000 (r. le mérite commercial de ce
type devient plus ¢vident encore. Mais 'armateur va plos
loin; il modifie encore le type C/ina, non dans le sens de la
vitesse, mais dans le sens des dimensions en volume, espérant
sans doute conserver en vitesse la limite a laquelle il ne craint
pas encore de perdre ses passagers. A cet effet, sans accroitre la
puissance motrice, il accroit les dimensions, de {elle sorle, que
le port en marchandises du type s’éleve, eb ce sera encore un
produit supplémentaire de 18 a 20,000 fr. par voyage, soit 110
ou 120,000 fr. par annce.

Il s’est trompé sur ce dernier point, et Pavantage qu'il espe-
rait est compensé par une faible réduction de vitesse ; mais tou-
jours est-il que, par le choix d’un type dont les installations
sont moins agréables aux passagers, I'armateur a trouvé une
économie annuelle de 420 & 440,000 fr. par navire. Sur 52
voyages annuels, ce serait un bénéfice de 3.800,000 fr.; et
comme le prix a forfait payé par le Gouvernement pour le trans-
port des dépéches est de 4,840,000 fr., I'armateur trouverait
a gagner les quatre cinquiemes du prix quil recoil en se ser-
vant d’un matériel un peu moins rapide que celui qu'il avait
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constrnit dans I'espoir justifié d’en tirer une prolongation de
durée de son contrat,

La faute commise par le Gouvernement Anglais en laissant
éteindre pour I'armateur I'inlérél a un progrés continu dans la
vitesse, progres qui ne peut étre obtenu qu’au moyen de I'ap-
point qu’il paie pour le transport des dépéches, ressort ici avec
¢vidence.

SiM. Cunard et été placé par le Gouvernement Anglais dans
les circonstances ot il a construit le Scotia, nul doute qu'il ent
construit des navires @ hélice qui auraient atleint la vitesse du
Scotia en lui donnant I'avantage d’une grande économie sur le
combustible et d'une plus grande capacité en cabines de passa-
gers et en marchandises.

Non-seulement il n’a pas fait cela, mais il n’a pas vouiu le
faire, car il ne pouvait espérer, pour sesderniéres constructions,
plus de vilesse que pour le China.

Ce qu’il n’a ni fait, ni voulu faire, la Compagnie transatlan-
tique, placée en meilleure position que lui au point de vue des
garanties de I'avenir, I'a tenté et avec succes.

Ces fails suffisent pour faire comprendre I'importance, pour le
Gouvernement comme pour P'armateur, de la condition de vi-
tesse, entre toutes celles qui président aux marchés postaux.

L’armateur n’a pas, en pareille circonstance, d’autre voie a
suivre que celle de son intérét, En face de la cessation prochaine
du contrat, les éventualités sont qu’il soit encore prolongé
ou que le prix ensoit réduit, ou bien que le transport postal soit
donné aux navires les plus rapides pour le revenu postal oun
pour moins que ce revenu. Dans toutes les éventualités, il est
encore le premier prét, puisque ses navires sont encore les plus
rapides, les plus siirs et ceux auxquels les passagers qui exigent
la vitesse donnent la préférence.

Dans la situation actuelle, le Gouvernement Anglais est seul
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en refard vis-a-vis de 'intérét public, en ce sens qu’il a failli a
se servir de ses ressources pour provoquer une vitesse plus con-
sidérable que celle que peuvent obtenir les dernieres construc-
tions du concessionnaire des transports postaux.

Le Gouvernement Francais a montré une plus grande intelli-
gence de I'intérét public.

A I'époque ot la vitesse de 115 n’était atleinte que par un
seul navire (Persia) entre tous ceux que possédail Parmateur An-
glais chargé du service postal, il a fait de cetle vitesse une condi-
tion du contrat, et comme, acette époque (1860), 'application de
I'hélice au paquebot postal, pour de grandes vitesses, etait en-
core dans les limbes, ¢'était 1a une condition dont la comparai-
son qui précede entre les dépenses des navires a roues et celles
des navires i hélice peut faire ressortir 'importance. On comp-
tait cependant que cette vitesse de 1179 pourrait étre facilement
alteinte par des navires a roues de dimensions un peu moindres
que celles du Persia et du Scotia, mais il ¢te prouvé que cela
était bien difficile, et si I'hélice n’eiit pas apporté une solution
favorable de cette grave question, la Compagnie courait le
risque d’échouer dans une tentative que la faible profondeur du
port du Havre avait conseillée et qu'elle faisait avorter.

Nous avons dit que la vitesse était, de toutes les exigences du
service postal, celle qui avait le plus d'influence sur le prix de
ces services; que, devant la fréquence des trajels, I'abondance ou
la rareté du trafic étaient un second élément. L’étude des prix
payés par les Gouvernements sur les diverses lignes postales
offre, sous ce rapport, des comparaisons utiles.

Sur la ligne de New-York, ou la vitesse est la plus forte, mais
ot le trafic est abondant, les concessionnaires du service postal
ont dii assurer a leurs navires le transport presque exclusif des
voyageurs de premiere classe. lls y ont réussi en dépassant non-
seulement la vitesse prescrite par le contrat, mais cn défiant
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{oute rivalité a cet égard. Le prix du transport postal est de
1% fr. 33 c. par mille de 1853 metres. C’est 7 fr. 72 c. par ki-
lométre. Sur la méme ligne, le prix payé par I’Administration
des postes Francaises est de 19 fr. 20 ¢, par mille marin ou
10 fr. 35 par kilometre.

Mais les deux services ne sont pas dans la méme situation.

Le navire Anglais cotite moins cher.

Les ports offrent en Angleterre desressources d’entretien plus
élendues.

La composition des équipages y est plus facile.

La différence du prix du charbon est en faveur des services
Anglais, a I'aller, de 4 fr. 25 par mille marin pour les navires a
roues et de 3 fr. pour les navires & hélice.

Enfin les ressources d’un trafic aussi abondant que celui qui
est fourni par les ports Anglais, rendent les trajets plus produc-
tifs.

Le service d’Aspinwall et des iles du golfe du Mexique est
effectué jusqu’a Saint-Thomas par des navires transatlantiques
dont la vitesse est de 10°5. La distance de Saint-Thomas a des-
tination est desservie par des navires de plus faible puissance a
des vitesses de 8 a 9"5.

Le trafic, dans cette région, est loin de présenter I’abondance
qu'il a entre 'Europe et les Etats-Unis.

Le prix payé par le gouvernement anglais est de 28 fr. par
mille, §’il est rapporté a la seuledistance de Southampton a Saint-
Thomas. Il est de 12 fr. 76 c. §’il se rapporte atoute la distance
franchie entre Southampton et les ports de destination. Le prix
payé par la France est de 19 fr. 20 c. rapporté a toute la dis-
tance parcourue.

Si, en outre des considérations précédentes. relatives aux dé-
penses comparalives de construction et d’exploitation des navires
transatlantiques en France et en Angleterre, on ajoute que les
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services Francais viennent vingt ans apres les services Anglais;
que les relations de ' Angleterre avec la Californie, par Panama,
sont trés-supérieures a celles du Continent; que les colonies an-
glaises dans le golfe du Mexique sont plus riches et plus produc-
tives que les nétres, la différence entre le prix Anglais et le prix
Francais sera bien justifice.

Sur le Brésil, la vitesse réglementaire décroit encore. Elle est
de 9"5. Le prix postal anglais rapporté a toute la distance fran-
chie est de 5 fr. 65 par mille. Le prix Francais est de 13 fr. 33.
La différence se justifie par les mémes raisons que celles qui
précedent.

Sur I'Inde, la vitesse réglementaire est aussi de 9" pour les
parcours principaux et plus faible pour les autres. Le prix postal
Anglais a été, a Dorigine, de 26 fr. par mille marin, puis 15 [r.
70; aujourd’hui, rapporté a toute la distance franchie entre
Southampton ou Marseille et les ports de destination dans
PInde, le prix est réduit a 5 fr. 35 par mille.

Sur I’Australie, entre la Pointe de Galles et King's Georges
Sound, le prix postal Anglais est de 24 fr. par mille marin pour
12 voyages, ou 17 fr. pour 24 voyages. |

Le prix postal Francais est, sur la Méditerranée, de T fr. par
mille marin, et de 49 fr. 80 sur les mers de !'Inde. Dans des
contrées ot les Colonies Francaises nont aucune importance re=
lative, ol tout était a fonder comme trafic, ¢’était par la bonne
installation des navires, par la vitesse, par les soins aux passa-
gers qu'il y avait quelque chance de prospérer. Le succes a
exigé un capital considérable. La Compagnie des Messageries-
Impériales est aujourd’hui celle qui possede le matériel naval le
plus important.

Le tableau suivant résume les faits que nous venons de preé-
senler :
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PRIX

VITESSE du transport postal
SERVICES POSTAUX par mille marin, [OBSERVATIONS

REGLEMENTAIRE, | e

Anglais, | Francais,

Trafic abondant

4 ‘1 o i . . E . £
Europe et Etats-Unis. . . . 1 nds 5 14 fr. 33 49 fr. 20 pour I'Angleterre,
Europe et golfe du Mexique, 10 5 1276 (19 20 de
Earope et Brésil, . . . ., . ] 5 3 7513 33 a*

| 7 Meéditerranee
EurﬂpL et Inde. . .. .. a9 5 5 33 i aj Merde PInde.
Inde et Auvstralie. . . . . 9 5 24 »

L’habitude de comparer entre eux les divers moyens de loco-
molion donnera quelqu’intérét aux rapprochements suivants :

Un grand paquebot transatlantique a roues, type de /' A trato,
ligne de St-Thomas. (Royal Mail Cy), dépense 50 fr. environ par
mille parcouru ou 27 fr. par kilométre. Mais si on divise la dé-
pense totale faite annuellement par la C* du Royal-Mail,
par le nombre de milles franchis (grande ligne et annexes),
cette dépense se réduita 33 fr. 60 par mille ou 18 fr.10 par
kilometre. Le prix poslal est donc du tiers de la dépense du
navire.

Le prix du transport postal anglais n’est pas, sur New-York,
du quart de la dépense du navire.

En opérant de la méme maniére sur le parcours et les dépenses
des Messageries Impériales, on trouve que le mille marin lui
coiile 24 fr. 82 et que le prix postal payéestde 6 fr. 40 (1).

(’est le quart environ, mais cela n’a qu'une valeur compara-

(1) Ce dernier chiffre est de beaucoup au-dessous du prix a forfait
appliqué au parcours réglementaire; cela vient des services Médi-
lerrancens effectués sans subvention par la Compagnie.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



SERVICES POSTAUX TRANSOCEANIENS. 75

tive dans le rapprochement entre ce prix et le prix postal An-
glais, 5 [r. 35.

Le transport des passagers entre I'Europe et I'’Amérique,
nourriture comprise, soins médicaux, personnel, etc, est paye,
d’apres les tarifs officiels, aux prix indiqués dans le tableau sui-
vant, ramenés au taux kilométrique :

NAVIRES NAVIRES NAVIRES NAVIRES
de la Gie transatlantiqae. de Cunard. d'Tymann. Brémois.
GLASSE P e T ——— et | ———— || |
PRIX |PAR KIL. PRIX PAL KIL. IR PAR hIL. PIIX AR KIL.
ir. C. fr. . {r. C. ir. C.
pre T00 12 6o 11.6 S50 9.8 520 9.9
qe 400 6.5 A5% 8w 550 7.95 384 6.67
qe 300 5 0 » » 397 7T w» 0 »
Emigrants " " ' n 200 3.53 200 3.48
i

Quant au tarif du frét, il varie enlre 75 fr. et 100 fr. la tonne,
soit 0 fr. 0127 2 0 fr. 0170 par tonne et par kilometre ; mais ce
tarif compté d’apres,la tonne d’encombrement de 40 pieds cubes
augmente ce prix, par rapport au poids, dans le rapport de
14a1,23.

Les tarifs des passagers sont semblables aux précédents sur
I’ Amérique centrale, Aspinwall, le Mexique et les Antilles.

lis sont plus élevés sur le Brésil,
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TARIF DES TRANSATLANTIQUES FRANCAIS (MESSAGERIES IMPERIALES ).

ALLER ) RETOUR
CLASSES T i P e
de PRIX earx PRIX LOGEMENT,
voyagears, | 1€ Bordeaux " de Rio-Janeiro rhix ’
& Rio-laneiro,| ~ par kil. i Bordeaux. par kil
{re 1.500 1. 16.5 c. 1.625 1, 17.5 ¢, Cabine & 1 lit.
2 1.425 12.4 1.250 13.42 v b2 lits.
g 875 9.4 1.000 10.75 W@ & lits,
it 400 &.30 500 5.37 Entrepont.
lIs sont encore plus élevés sur I'Inde.
TARIF DES MESSAGERIES IMPERIALES,
DE MARSEILLE DE MARSEILLE
CLASSES A CALCUTTA, A SHANGHAIL
de (8,885 k.) (16,220 k.) LOGEMENT.
voyagenrs, | 7 — T T o
PRIX PAR KIL. PRIX PARL KIL.
jre §.500 1. 50.6 c. 5.250f, 38.5 ¢, Cabine & 1 lit.
a¢ 3.000 33,8 5.000 25.6 @ 2 lits.
3e 2.425 26 » 3125 19.25 v a0 & lits,
't 1.323 14.9 1.825 .27 Entrepont.

Ces différences considérables dans le prix des passages dé-
" montrent mieux que tout raisonnement la nécessité, pour le ser-
vice postal, de greffer ses transports sur I'industrie qui, seule,
peut s’adapter avec facilité aux besoins du commerce.

L’union, dans la méme entreprise, d'un grand service pu-
blic et d’une grande industrie, a pour résultat de les féconder,
de les développer 'un par I'autre, Elle est, nous le répétons, le
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plus précieux de tous les principes d’activité et de force pour les
Etats comme pour les individus. _

Pour que cela apparaisse & lous les rezards, il faut que le
contrat qui les unit soit éclairé par une étnde, par une discus-
sion et par des formes qui laissent la conviction que lintérét
public a ét¢ sagement envisage.

Ces formes sont, en France, la préparation des bases des con-
trats par I’Administration spéciale que le service public concerne ;
c’est 'adjudication publique sur les conditions, ou bien des trai-
tés directs soumis a la sanction du Conseil d’Etat et, lorsque les
finances du pays sont engagées, a celle du Corps Législatif.

Jusqu'a présent, le mode d’adjudication publique s’est trouveé
inapplicable en pareille circonslance. Pas plus en Angleterre
qu'en France il n’a élé possible d’y recourir. En principe, ce
systeme est défectueux sur une des conditions essenticlles des
contrats, celle du choix du concessionnaire. Les qualités per-
sonnelles, l'expérience des grandes entreprises, les aptitudes
spéciales, la puissance financiere, foul ce qui compose, en un
mot, les garanties morales, n’est pas assuré par I'adjudication
publique, quelles que soient les mesures d’exclusion par les-
quelles on cherche & protéger I'accts au concours contre I'esprit
d’aventure.

Le systeme d'adjudication, comme tous les instruments de
controle de la sincérité des transactions, peut étre commode
pour ceux qui s'en servent, Gouvernements ou individus, parce
qu'il dégage leur responsebilité ; mais il n'est vraiment op-
portun et utile que lorsqu'il donne le travail aux mains capables
de Yexéeuter. 1l expose, la plupart du temps, i des risques, et
il est des entreprises qui n’en doivent pas courir : ce sont celles
dont Péchec peut se convertir en un désastre public.

La forme Anglaise, pour créer les services postaux, pour en
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déterminer le prix et les conditions, pour les prolonger ou les
résilier a leur échéance, n’a pas de régles aussi formelles qu’en
France.

Quand les besoins publics demandent I'établissement d’un
service postal transatlantique, trois parties de I’Administration
publique sont consultées : celle des Postes prend l'initiative,
celle de I'Amirauté donne son avis, celle du Trésor contracte ;
tantdt c'est par voie d'adjudication sur le montant de la sub-
vention ou bien sur la vitesse, tantot par voie de traité direct,
tantdt en déférant préalablement au Parlement les bases géné-
rales des conventions, ou bien en inscrivant I'allocation au bud-
get. Cette absence de regles générales a soulevé souvent de vives
plaintes de la part des prétendants malheureux ; elles ont ému
le Parlement, qui a institué des enquéles restées précieuses par
la lumiére qu’elles ont jetée sur ces grandes entreprises. Mais,
malgré le désir de trouver la voie la plus salutaire pour les in-
téréts publics et de couvrir le Gouvernement par I'application du
principe de la libre concurrence 3 Padjudication, malgré la re-
chercheattentive des moyens d'obliger I’Administration publique
& demander I'avis et I'autorisation prealable du Parlement
avant d’engager les deniers publics, ces comités ont dii recon-
naitre qu’il était impossible de lier les mains au Gouverne-
ment sur une forme stricte et unique de traiter, et ils ont pré-
féré lui laisser, a cet égard, I'enticre responsabilité de ses actes.
Le blime qu’ils ont exprimé sur certaines négociations (gal-
way-line) a produit, d'ailleurs, un eflet tres-salutaire et on
peut conclure que les formes employces laissent, i la fois, une
suffisante initiative au Gouvernement pour choisir les instru-
menls de ses services et des garanties de controle PParlementaire
satislaisantes pour les intéréts publics.
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CHAPITRE XIX

COMPAGNIE DU ROYAL MAIL

(BRAZIL AND WEST-INDIA, ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY.)

Sommaire :

Ensemble du service postal et des distances parcourues annuellement
par les navires de la Compagnie. Vitesse de marche. Subvention.
Matériel naval, perte, dépréciation, transformation de ce malériel.
Aménagements de ses navires. Etablissements a Southampton et o
Saint-Thomas. Capitalde la Compagnie, recettes, depenses, comple
d’assurances, bénéfice de ce compte. Comple de réparation et de
renouvellement du matériel. Amortissement, réserve, dépenses d’ex-
ploitation annuelles, par voyage, par mille. Valeur actuelle de 'actif
de la Compagnie. Molifs pour espérer la conlinuation de sa prospérilé.

1l n'est pas d’entreprise de navigation transatlantique dont
Phistoire soit plus intéressante que celle de la Compagnie An-
glaise dite Royal Mail Company.

Ses services comprennent le transport des lettres, des voya-
geurs et des marchandises sur les iles et la terre ferme du
golfe du Mexique et sur le Brésil jusqu’a Buénos-Ayres.

De Saint-Thomas, le Royal Mail accomplit un service men-
suel régulier sur Iile de Cuba et le Mexique par la Havane, Vera-
Cruz et Tampico; sur le Yucatan et le Honduras par Bélize; sur
la Nouvelle-Grenade, par Sainte-Marthe et Carthagéne ; sur le
Nicaragua et le Mosquita, par Grey-town et Blew-field; et un
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service bi-mensuel régulier sur les iles de Porto-Rico, Saint-Do-
mingue et la Jamaique; sur toutes les Antilles du vent et De-
merari d'une part, et de 'autre sur Ja Trinidad et I'ile de Ta-
bago; enfin sur Colon en se mettant deux fois par mois en
communication avec le Centre Amérique, le Nord et le Sud du
Pacifique, et mensuellement sur la Nouvelle-Zélande et I’'Aus-
tralie.

L’ensemble de ces transports est effectué par des navires de
grande puissance allant de Southampton a Saint-Thomas et de
Southampton & Rio-Janeiro et par des navires de plus faible
puissance entre Saint-Thomas et les points desservis au dela.

Le service principal comprend 24 voyages annuels de Sou-
thampton a Saint-Thomas et retour, et 12 voyages de Southamp-
ton a Rio-Janeiro et retour.

Ladistance de Southampton a Saint-Thomas est de 3622 milles,
et 1e parcours annuel entre les deux ports de. 173,856 milles.
La distance de Southampton a Rio-Ja-
neiro étant de 4,956 milles, le parcours an-
nuelestde. . . . . . . . . . . 118,944

C’est donc en réalité un parcours de.. . 292,800 milles.
effectué par les navires les plus puissants et les plus rapides de
la Compagnie.

Il est alloué pour la traversée directe de Southampton A
Saint-Thomas 345 heures, ce qui suppose une vitesse de 10
neeuds 1/2.

La vilesse réglementaire sur Rio-Janeiro est de 9 neeuds 1/2.
Le navire fait escale a Lisbonne, Saint-Vincent e.t Fernambouc,
ou il prend du charbon, et a Bahia.

Les distances partielles sont :

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



COMPAGNIE DU ROYAL MAIL. 814

Durée du trajet.

De Southampton a Lisbonne..... 866 milles 91 heures.
Lisbonne a Saint-Vincent........ 1560 — 164 —
Saint-Vincent & Fernamboue. ... 1600 — 168 —
Fernamboue a2 Bahia........ - 0 — 43 —
Bahia a Rio-Janeiro..... feeaeen 720 — 76 —

Les traversées de Southampton a Saint-Thomas sont effec-
tuces par 3 navires en fer et a roues de 750 4 800 chevaux,
par un navire en bois et a roues de 1,000 chevaux, et par
quatre navires en fer, a hélice, de 500 chevaux.

Voici Pextrait des vitesses des steamers du Royal Mail (aller
el retour) en trajet d’hiver. Elles sont extraites des registres du
loch.

STEAMER LA PLATA , STEAMER ATRATO.
PARTI DE SOUTHAMPTON. PARTI DE SAINT-THOMAS.
decembre 1861. Jjanvier 1862,
NOMBRE | NOMBRE
DATES. : de milles | DATES de milles
par 24 heures. par 24 heures.
19 octobre. 256 » ;] 1°r fevrier, 294
20 251 » | 2 232
21 mauvais temps. 227 » 13 246
29 » 943 » | & 246
23 » 248.5 | B 243
2% octobre. 260 » || 6 267
25 206 » 7 264
26 204 » || 8 268
27 208 » || 9 - 272
28 289 » |10 208
29 mauvais temps. 273 » ||[{11 mauvais temps. 277
30 » 2610 » 12 » 256
31 » 208 »

Les jours de départ et d’arrivée sont supprimés dans ce ta-
bleau. La distance totale n’y est pas compléte.
Les vitesses moyennes officielles de I'ensemble des paquebotg

T. II. G
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entre Southampton et Saint-Thomas sont indiquées au tableau
suivant :

VITESSES MOYENNES.

ANNEES | ——

Aller. Retour, Gxéndrale.

noewds., noends, neends.,

L8BE. .. 10.6 10.1 10.35
I8G5. . .. e 10.5 10.3 10,40
1866 (Janvier a mars)........... L1041 10.5 | 10.30

|

La vitesse moyvenne de chaque paquehot a été :

[l
¢ NOMBRE
NAVIRES. MOTEUR. de VITESSES MOYENNES,
traversées,

i neeuds,
Shannon. ......... .. .. roues. 21 10. 4
Seine. ................ id. 22 10.5
Atrato. ............... id. 21 10.6
Plata (bois)............ id. 7 10.14
Tasmanian ............ I hélice. 20 10.5

La marche des navires intercoloniaux faisant le service local
varie entre 7" et 9°7. Ces navires sont pour la plupart les an-
ciens grands steamers de la ligne d’Europe & Saint-Thomas et
au Brésil.

Le service de Southampton a Rio Janeiro est effectué prin-
cipalement par les 4 naviresen fer et a hélice de 500 a 550
chevaux qui font aussi le service sur Saint-Thomas.

Les services annexes comprennent toute la correspondance
entre Saint-Thomas et les points suivants du golfe :
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Distance Durée du  Vitessse
partielle. trajet. correspondante,
) ) MILLES. HEURES.  NOKUDS.
1° 2% trajets doubles entre Saint-Thomas

et Colon.
par Jacmel.. ... ... 470 43 10 92
par la Jamaique (1). 253 23 1 1
— par Colon......... 550 51 10
Trajet total..... . 1275

2° 12 trajets doubles entre Saint-Thomas
el Tampico.

par Porto-Rico.... 70 8 8 75

— La Havane........ 968 97 10 »

— Vera Cruz........ 840 80 9 35

_— Tﬂmpic[}- R !05 23 8 g
2083

3¢ 24 trajets doubles entre Saint-Thomas
et Demerari.

par Saint-Christophe. 150 17 8 82
Antigoa ........ 70 8 8 75
- La Guadeloupe. . 68 8 8 50
— La Dominique.. . 53 6 8 82
— La Martinique... 49 5 9 7
— Sainte-Lucie. ... A% 5 9 »
— La Barbade..... 108 12 9 »
— Demerari....... 302 Ak 8 9
935
ko 24 frajets doubles entre la Barbade
et Tabago.
- par Saint-Vincent. 95 10 9 B
- La Grenade... 84 84 9 32
—_ Trinidad...... 94 11 8 Bb
- Tabago....... 80 13 6 15
203
3° 12 trajets doubles entre Colon et
Saint-Marthe.
par Carthagéne.. 275 42 6 55
- Sainte-Marthe. 140 22 6 36
415
6° 12 trajets doubles de Colon a Grey-
Town.... ..... Mt tasatarrsans 248 30 825

(4) Le service de la Jamaique & Saint-Thomas est maintenant direct.
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L’ensemble de ces services annexés au service principal sur
StThomas comprend un parcours annuel de 188,532 milles.

70 12 trajets doubles de Rio-Janeiro @
Buenos Ayres.
- par Montevideo... 1040 milles 130 heures.
Buenos Ayres. 130 — 16—

1170
ou 28,080 milles par an.

En résumé, le service sur Saint-Thomas et Rio-Janeiro exige
un parcours annuel par les grands navires
de. o v v e e e e e e e 292 800 milles

Celui des services annexes est de. . . . . 216 612 »

Et le parcours total. . . . 509 412 milles

Le rapport a I'assemblée générale de 1863 indique, en ce
qui concerne les distances parcourues, el la subvention qui s’y
applique, que la subvention pour le service du golle est assurée
pour 7 ans, & partir du 1 janvier 1864 a
lasommede. . . .. .. ... ...... 192914 L. §

et pour le Brésila . . . 33 500  »

Total.s. . 206 414 L. S.

Les comptes de 1865 portent 207,589 liv. st. en recette.

Le rapport ajoute que la réduction sur les subventions anté-
rieures est ainsi de 5,126 liv. st., mais que, d’un autre coté, par
la suppression du service de Honduras et de Greytown a Blew-
fields, le parcours sera réduit de 399,858 milles & 358,584 mil.
Diminution 41,30% milles. Il ne s'agil ici que du service de
Southampton sur le golfe du Mexique.

Ces chifires s'accordent tres-sensiblement avec ceux de U'indi-
cateur officiel des postes francaises que nous avons reproduits;
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mais ils ne saccordent pas avec les parcours indiqués par
Bourgois qui porte leservicesurle golfe a.. . 440 340 milles
et le service du Brésil a . . . . 153 86&

Total.. . . . 59% 204 milles

(Cest 84,792 milles de différence avec 'indication officielle
des Postes et de la Compagnie qui parait exacte.

En 1859-60, la subvention donnée par le Gouvernement An-
glais, sous ce titre, West India, Pacific and Brazilian packets
était de 293,500 liv. st. (7,400,000 [r.), le service postal (sea
postage) était de 78.000 liv. st. (1,970,000 fr.). La perte de
215,500 liv. st. (5,430,000 fr.).

Ces chiffres doivent étre rapprochés de ceux qui suivent et
que nous extrayons du rapport de Bourgois, 1855.

ANNEE 1853-Bk.

Services, Subventions, Revenu annuel net,
Indes occidentales. 240 000 1.s. (1) 53 568l.s. perte 186 432Ls,
Breésil et La Plata. 30 000 31 842 bénclice 1 842
Océan pacifique... 25 000 5 001 perte 19 999

En cinq ans, la part du Gouvernement a été diminuce par
une premiére réduction sur la subvention de 1,582,000 fr., et
par le progrés du revenu postal. 11 est vraisemblable qu'elle ne
§éleve pas aujourd’hui, annuellement, & 2,000,000 de francs.

Le tableau suivant présente, par ordre de date de sa mise en
service, le matériel naval de la Compagnie, & la fin de 1865.

(1) De 1842 & 1850, la subvention etait de 270,000 1. s.

.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



86 GOMPAGNIE DU ROYAL MAIL.

ETAT OFFICIEL DU MATHRIEL NAVAL DE LA Ci* DU ROYAL-MAIL
STEAM PACKET GOMPANY

DIMENSIONS TONNAGE

NOMS DATE -~ |~ PULSSANCE
des de la 10 compris on MOTEURS
NAVIRES construciion Longueur} Largenr | Crenx | espace ds ut thevanx
|3 maehine

KAVIRES EX BOIS pleds | pieds pieds | lonmgsmy | tonnesmy
Conway., . .| 1846 186.5 | 28.4 | 19.5 a.1)] 930 300 Roues
Derwent . o] 1850 175.5 | 26.5 | 18 » 550 704 R0 de
La Plata. .} 1831 980.5 | 37.54 | 27 6 | 1.475 2,408 14,000 de
Parana. . .| 1851 3005 | 36.8 | 35.1 | 4.720 2,730 K00 ae
Solent . . .| 1853 277.3 | 34.9 | 27.3 | 1.064 1.680 500 de
Tamar . . .| 1854 287.5 | 33.7 | 26.5 | 1.076 1.707 A00 ile
NAVIRES EX FER
Fye. ...l 1863 202.2 | 27.9 | 21.1 438 i | 180 Hélice
Afrate . . .| 1853 336.6 | 40.9 | 33.6 | 1.970 3.126 750 Rones
Tyne. . . .| 1854 206.6 | 36.2 | 27.1 | 4.207 1.016 §00 de
Tasmanian.| 1858 (346 » | 39.2 | 20.4 | 4.275 | 2.253 550 Hélice
Oneida. . .| 1855 306.8 | 38,9 | 19.2 | 1.372 2,285 530 do
Shannon . .| 1839 330-% | 5.5 | 26.2 | 2,487 3.472 B0 Roues
Seine. . . .| 1859 360.6 | 444 | 33.9 | 2164 3.440 800 de
Eider. . . .| 1864 206 » | 324 | 16.2 | 4.11% 1.564 300 de
Mersey, . .| 1859 260.4 | 30.2 | 16.5 730 1.064 250 de
Douro . . .| 186% 310« | &40 » | 25.6 | 1.4350 2,824 500 Hélice
Rhdne . . .| 1865 340 » | O o | 25.6 | 1.450 2.738 500 do
Danube, . .| 1865 1.180 1.670 500 Roues
Arno. , o .| 1865 T80 1.136 250 do
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Divisé en navires a roues, en bois ct en fer, et en naviresi hé-
lice, ce matériel se compose comme suit :

SERVICES DES GRANDES LIGNES.

Navires en bois a roues. La Plata, Parana.
— en fer et & roues. Afrato, Shannow, Seine. .
\ LAl . . - Grandes lignes.
— en fer et a hélice. Tasmanian, Onéida, Douro,
Rhdne.

SERVICE DES ANNEXES.

Navires en bois et a roues. Conway, Derwent, Solent,
Tamar.
— en fer etd roues. Tyne, Mersey, Eider, Da-> Annexes.
nube, Arno. 5
— enferet a hélice. Wye.

Des 19 navires en service, 6 seulement sont en bois, 13 sont
en fer.

Les 49 traversées entre Southampton et St-Thomas peuvent
étre accomplies par quatre navires. L'Atrato, la Seine et le
Shannon, tous trois en fer et a roues, font régulierement, de-
puis plusieurs années, six voyages complets par an, soit chacun
43,464 milles, en 172 jours de mer. La Plata, navire i roues
en bois, acheté a la G Cunard, vient de subir de grandes répa-
rations,

Le Parana, a roues et en bois, fait la réserve sur cette ligne ;
il peut encore faire des trajets d’élé ; mais si, en hiver, I'un des
quatre navires a roues est empéché, il est relayé par un des
quatre navires & hélice. Trois de ces derniers navires suffisent
aux 2k traversées qu'exige le service du Brésil; le quatrieme
est en réserve. Huit traversées par an sur le Brésil, et par na-
vire, constituent un parcours de 39,668 milles, et 157 jours de
mer.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



COMPAGNIE DU ROYAL MAIL. 89

Ainsi, pour accomplir un parcours annuel de 292,800 milles,
un navire de réserve aurait suffi, tant, dans ces dernicres an-
nées, le service a élé régulier.

Le parcours moyen annuel des navires altachés aux services
annexes est de 21,661 milles, mais on peut considérer que sur
les 10 navires en service, trois sont habituellement en réserve ou
en répamtiﬂn,' ce qui implique un service actif de 31,000 milles,
par an, pour chacun.

Avant d’en arriver a cette situation que la Compagnie consi-
dére aujourd’hui comme & peu prés normale, elle a di subir de
nombreux sacrifices. |

La Compagnie a perdu par échouage huit navires en bois de
400 chevaux de force et de 1800 & 1880 tonneaux de jauge.
Elle a perdu, par échouage et par incendie, deux navires en fer
de 764 et 800 chevaux de force, jaugeant 3,300 et 2567 ton-
neaux. Par échouage, une coque en fer de 2,250 tonneaux, sor-
tant du chantier pour recevoir sa machine.

Elle a vendu, comme navires en bois, bors d'usage :

Trois navires de 800 chevaux.

Trois de de 430 a 450 chevaux.
Cing d° de 400 chevaux.

Trois d° de 60 a 250 chevaux.

Ces 26 navires, jaugeant 46,618 tonneaux, ayant 11,256 che-
vaux de force, avaient couté a la Compagnie plus de
38,000,000 francs.

Les causes de ces pertes et de ces ventes sont multiples.

Aucun navire n’a sombré pour cause de fatigue a Ia mer.
(Yest sur des écueils abordés avee auntant de négligence que de
témérité, que le plus grand nombre de ces navires s'est brisé.
On a longtemps reproché aux Commandants de ces navires de
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diriger leur route pour reconnaitre 1'écueil au lieu de s’en éloi-
gner. Plus tard, en 1859, et quand le souvenir de ces dé-
sastres s’affaiblissait, un magnifique navire en fer de 764%
chevaux, le Paramatia, a échoué a son premier voyage,
en arrivant a St-Thomas, par incurie du Capitaine, auquel le
certificat de capacité fut retivé par le Board of Trade.

Quelques années auparavant, un navire neuf, en fer, de
800 chevaux, 'Amazone, avait bralé en mer & son premier
voyage, a 160 milles de Southampton.

Dans ces derniéres années, a I'exception de /A won, perdu en
1863, la Compagnie a été plus heureuse, et d'ailleurs les pro-
duits de ses services, aidés de la subvention, ont largement cou-
vert les sinistres et surlout la transformation que Iaccroisse-
ment exigé dans la vitesse a amenée dans le matériel naval.

Trois especes de navires se sont suceédé en vingt-trois ans :
c’étaient d’abord les navires en bois, a roues, de 400 chevaux ot
de 1,800 tonneaux de jauge. La vilesse exigée était de 8 ncends.

lls furent remplacés par des navires en bois et i roues, et
postérieurement par des navires en fer et a roues d’une puis-
sance double des précédents et de 3,300 tonneaux de jauge. La
vilesse fut fixée, sur Saint-Thomas, & 10 nceuds, plus tard a
10" 5. Sur le Brésil, d'abord a 9 nceuds, plus tard, i 9" 5.

Les vitesses moyennes de chaque navire pendant année 1863
sont indiquées dans le rapport du président a 1’Assemblée
Générale davril 1866. Nous les avons extraites et reproduites
(page 82) d’un document officiel. Mais ce qui ressort spéciale-
ment de ce rapport, c'est que la Compagnic a modéré volontai-
rement la vitesse de ses navires sur le Brésil, ainsi que I'indi-
quent les rapprochements suivants :
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Entre Southampton  Brésil.
et Saint-Thomas.

Atrato... navire construit en fer, @& roues 10 74 »

La Plata. —_ hois — 10 20 9 9%
Tamar .. — - —_ 10 65 ¥

Paranda.. - — -— » 9 76
Oneida.. . — en fer a heélice 10 53 9 52
Rhome.... — - = 10 56 9 0
Douro... — — - » 10 39

La Compagnie a cependant donné, sur le Brésil, une vitesse
supérieure a celle a laquelle elle est obligée, sans néanmoins at-
teindre celle que prennent ses navires sur Saini-Thomas. Au-
cune concurrence directe ne invitait a accélérer sa marche sur
cette ligne.

Les navires a roues que la Compagnie emploie sur le Brésil
consomment, par voyage, 1,950 tonnes de houille, tandis que
les deux derniers navires a hélice, le Rhine et le Douro, mar-
chant A des vilesses égales, offrant aux voyageurs des installa-
tions semblables avee des cales 3 marchandises plus spacieuses,
ne consomment que 1,607 et 1,570 tonnes. (Rapport, 1866.)

C'est en 1853 que la Compagnie a fait construire son premier
grand navire en fer, /'Atrato, dont elle a, cing années plus
tard, reproduit le type par le Shannon et la Seine. Ce navire a
justifié, par un service irréprochable pendant douze ans et par
la conservation, jusqu'a présent, de toutes ses qualités nau-
tiques, les espérances de la Compaguie. Nous renvoyons au cha-
pitre 23 les données techniques sur ce pavire (voir planche 21},
(’est un spardeck comme tous les navires du Royal Mail, a U'ex-
ception du Plata, acheté Cunard.

Le pont supérieur est bordé de simples garde-corps a gril-
lage. 11 ne contient d'autres habitacles que la cuisine et les ca-
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hines de service de chaque coté des tambours des roues : il n’est
interrompu que par les claires-voies de lumiere et d’aérage, les
capots d’escaliers et les écoutilles des cales.

Sous ce pont sont, a l'arriere, quatre rangs de cabines
(pl. 21, fig. 1). Hen est de méme a 'avant, ol se trouvent les
logements des officiers et de 'équipage : c’est le main-deck. Le
salon-deck ou second pont est au dessous (fig. 2; il contient, a
Iarriere, la salle d manger bordée d’un simple rang de cabines;
la disposition est la méme a I'avant, mais les rangs de cabines
y sont doubles.

On reproche a ces aménagements le défaut d’aérage de la salle
a manger et I'ouverture directe des cabines sur cette salle ; 1'obli-
gation de fermer les hublots des cabines du salon-deck, pendant
les premiers jours et pendant les mers forles; 'impossibilité
pour les passagers de se tenir sur le pont pendant les gros temps.

On leur reprocbe encore de n’offrir & Ja lumiere, i I'air et aux
acces a I'extérienr que des ouvertures verticales et des escaliers,
au lieu de salons éclairés latéralement et de plain-pied avec le
pont.

Ces inconvénients, que n’offrent pas les navires a roof dans
lesquels la salle a manger est placée sur le pont, sont compensés
par des avantages spécianx au systeme a spardeck. L’aérage des
quatre rangs de cabines dans les navires a roof est moins direct ;
les pavois pleins et élevés qu’exigent ces navires offrent plus de
resistance au vent, Dans les latitudes chaudes, la salle & manger,
placée sous le roof, bien que plus aérée, est, dit-on, plus chaude,
parce qu’elle recoit le contact immeédiat des rayons solaires.
L’ingénieur préfere le spardeck, parce que le pont et ses mu-
railles sont une partie méme du navire et augmentent a la fois
sa hauteur sur I'eau et sa solidité, tandis que le roof, loin de
contribuer a la solidité du navire, la diminue. Des marins préfe-
rentaussi le spardeck, parce qu’en I'absence de pavois, lalame qui
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le couvre dans les gros temps s'écoule vite, ce qui permet an
navive de se relever rapidement; parce que le pont, plus dé-
gagé, rend les manceuvres plus faciles, parce que I'eil y peut
tout embrasser facilement. Les poids des habitacles sur le pont
ont une importance considérable, puisque leur moment est
en raison de leur éloignement du centre de gravité. (est pour
cela qu'ils accroissent 'amplitude du roulis. Mais quand le na-
vire a été calculé pour les recevoir, cela n’a nul inconvénient ;
si le roulis est plus ample, il est aussi plus lent et plus doux,
la mer fatigue moins le navire.

Le roulis est, dans un navire, ce que l'ingénieur veut qu'il
soit quand il sait dessiner ses lignes et calculer ses dispositions.

La Compagnie du Royal Mail a fait expérience des deux
systemes. En 1852, elle a mis en service La Plata, acheté
de la Compagnie Cunard, en remplacement de I'"Amazone,
brilé en mer. Ce navire est & roof; son pont est couvert d’habi-
tacles bordés par des pavois pleins de 2 m. 25 de hauteur. De-
puis, la Compagnie a fait construire I'Atrato, et plusieurs
années apres, le Shannon, la Seine et ses autres navires dans
le systeme & spardeck.

1l faut bien reconnaitre que pour satisfaire a la fois I'ar-
mateur, le marin et les passagers, dans toutes les situations,
pendant le calme de la mer et de 'atmosphere et pendant la
tempéte, sous des cieux bralants et dans des régions froides, il
'y a pas encore de solution générale bien définie.

Si I'ingénieur et le marin semblent préférer le spardeck ; P'ar-
mateur et le passager donnent la préférence auk navires a roof,
au moins dans les régions fempérées comme sur la ligne de

New-York.

1l était probable que I'hélice, qui donne & la voile une part
plus grande dans la locomotion , trancherait la question
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en faveur des ponts rasa cause de la facilité de la maneuvre ; et
cependant, malgré la préférence presqu'exclusive donnée au
pont ras dans les mers chaudes, les grands navires a hélice ré-
cemment construils pour la ligne de New-York sont  roof, ce
qui semblerait prouver que I'armateur ne considére pas ce type
comme inferieur au spardeck dans la mauvaise saison et pour
V'usage facile des voiles.

Aujourd’hui, que la tendance manifeste est de substituer le na-
vire a hélice au navirea roues, si VA trato, la Seine etle Shan-
non n'élaient pas des constructions de premier ordre dont la du-
rée peut étre indéfinie, ils seraient bientét remplacés par des ba-
teaux a hélice comme viennent de V'étre le Magdalena et le Pa-
rana, navires i roues, et en bois, de 800 chevaux, dont le Douro
etle Rhdne, hélices de 530 chevaux prennent cette année la place.

Les détails qui suivent expliqueront comment Ia Compa-
gnie a pu pourvoir & de semblables transformations. Ses
ressources se sont composées de son capital, des produits
de son exploitation et de la subvention du Gouvernement.

Les dépenses ont été celles de son exploitation, celles encou-
rues par la perte des navires, par leur dépréciation, par leur
transformation et par la création d’un matériel nouveau.

Dans les dépenses d’exploitation, I’entrelien et la refacon des
coques en bois ont pris une part importante ; mais les accidents de
mer, la dépréciation et la nécessité de construire des navires en
fer, de formes, de puissance et de systéme différents ont été une
source de sacrifices supérieurs & ceux qu’on pouvait craindre.

ILa Compagnie a construit @ Southampton des ateliers ot elle
fabrique ses chaudieres, et exécute les réparations courantes de
ses machines. Elle y a de vastes magasins. Les docks de Sou-
thampton lui offrent de commodes aménagements et des formes
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seches. Les établissements de la Compagnie a Saint-Thomas
ont pris aussi une grande extension.

Les vingl-six navires transatlantiques qu’elle y expédie an-
nuellement y sont rejoints par les navires intercoloniaux avec les-
quels se fait I'échange, par transbordement, des dépeches, des
passagers et des marchandises (1).

La Compagnie a ét¢ fondée au capital de 22,700,000 fr. Des
Porigine, 16,661,000 fr. ont été versés. Le cours des actions lui
donne une valeur actuelle de 42,000,000.

Ce capital est resté le méme ; les emprunts contractés dans les
premiéres années ayant été re mboursés.

Dans les douze années de 1854 a 1865 inclusivement, la Com-
pagnie a regu :

(1) La Compagnie entretient & Saint-Thomas; un directeur (super intendent) dont les
bureaux occupent quatre employés; les approvisionnements et la lingerie en exigent trois
autres, le dépdt de charbon trois, et les ateliers un, avec cing ouvriers européens. Ce
sont 17 personnes dont le traitement cofte plus de cent mille francs,

Une maison d'administration, des magasins, des quais munis de grues i vapeur, des
hangards a charbon, un vaste atelier en fer o1 se trouve un outillage assez important. Le
port posséde en outre un slip pour caréner les petits pavires, et un dock flottant est en
construction pour les grands transatlantiques. Ge sont deux entreprises particuliéres.

Les manutentions, i l'arrivée et au depart, sont facilitées par quatre treuilsa vapeur, dont
chaque navire transatlantique est muni et & l'aide desquels le charbon et les marchan-
dises sont rapidement embarqués ou débarqués.

La nécessité de prendre & bord 1,400 & 1,600 tonnes de charbon dans 'espace de temps
le plus court possible, exige Pemploi simultané des quais et des chalands, des appareils
mécaniques, grues et treuils, et aussi des manutentions & bras,

Chacune des ouvertures par oll le charbon peut entrer dans les cales, est I'objet d'un
service confié & des équipes spéciales. Les noirs sont généralement employés @ ces ma-
nutentions.

Les quantités de charbon de Cardiff regues i Saint-Thomas, par la Compagnie, pour les
services intereoloniaux et le retour en Angleterre de ses paquebols, était de 57,000 ton-
neaux en 1859, en en 4864, de 53,000 tonneaux.

La diffrence doit étre attribuée aux économies de consommation, car les parcours effec-
tués sont restés les mémes,

La tonne de charbon revient & la Compagnie de &1 & 44 fr., embarquée & bord des
sleamers. '

Une tris-forte proportion de menu, 60 & 63 pour cent, est produite par les manutentions
sans nombre qu'éprouve le combustible, et son exposition aux alternatives de soleil et de
pluie,

La Compagnie a recueilli de grands avantages comme salubrité dans les climats chauds,
de I'emploi des coques en fer,
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Pour transport de passagers.. . . . . . 89 752 237 fr.
— marchandises. . . . 55 358 590 »
Pour transports militaires. . . . . . . . 22 221 117 »
La subvention du Gouvernement.. . . . 78 136 015 »
Total. . . . . . ... 245 467 959 fr.

Soit, par année moyenne, . . . . . . . . 20 555 600

En 1864, considérée comme une année normale, la recette a

Fpr

ete :
Pour I'annde. Par voyage.

Transport de passagers. 8 630 000fr. (1) 240 000 fr.
—  marchandises. 6 890 000 (2) 191 300 »
Subvention. . . . . .. 5 480 000 (3) 152 200»

21 000 000 583 700 fr.

Au taux nouveau de la subvention, 5,200,000 francs, la recette

serait par an de 20,720,000 francs et par voyage de 575,925 f.
Pendant ces douze années le rapport des produits a cté:

Sur les passagers. . .'. . . . . .. vooew. 6235 fr.
Sur le frét. . . . . . .. s h e e e e e e e s 37 65 »
100

Mais ce rapport varie sensiblement, il était :

En 1864, En 1865.

Passagers. . . . . . .. ... ... . 836 604 fr,
Frét. . . . . ... ... ... ... e 4 39 6
100 » 100

Les produits des passagers et du frét des marchandises,
qui étaient, en 1854%, de 8,632,000 fr., se sont élevés progres-

(1) En 1863, 8,840,000 r.

(2) En 1865, 5,800,000 r.

(3) Réduite depuis a 3,200,000 fr., ou 144,200 [r. par voyage: en
1865, 5,235,000 fr.
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sivement et ont atteint en 1864, 15,520,000 francs. C'est une
augmentation moyenne annuelle de 684,800 fr., qui, de
1860 a 1864, a été de 811,000 francs. Les termes de la progres-
sion peuvent d’ailleurs étre jugés par I'état général suivant des
recettes de la Compagnie, pendant ces douze années el pen-
dant les quatre années qui les ont précédées.

ETAT DES RECETTES DE LA COMPAGNIE DU ROYAL-MAIL PENDANT
12 ANNEES (DE 1854 A 1865 INCLUSIVEMENT.)

TRANSPORT
. . de troupes JCETTES
ANNEES| FRET PASSAGERS TOTAL P SUBVENTION RECETTES
et location TOTALES
de navires
41849 4.007.267] 2.899. 108 &.706.375 i G.000.000) 10,706,406
1850 2015477 3.341.320 BL.AS6 497 » G.000.000] 10,431,497
1854 2.720,000!0  §.900.000f 7.620.000 " 6.000,0001 1F.620,000
Drisil compris
1852 3463175 BH.486.425| B.049.B0O0 i 6.750.000] 45,399,800
1853 pas de documents
1854 2 "R 8TAL 5.B6O.AE| B.652.323] 5.908.020| 6 750.000 21 .152.744
1855 2.963.230 5.8§2.603] B.805.852| 10.453.094| 6,750,000 26. 008, 916
1856 37050, 000 6.343 700 10.093.700 3,500,722 6. 750.000] 20,345,100
1857 E AR 000] T.468.254] 44.349.251 204 821 6.750.000( 18,311,845
1858 .003 6881 T.537.542] H.541.200 B5D . BI8 6,750,195 19 457.213
1859 5.023 9641 T.55T7.746) 41.581.710 6.750.460[ 18.320.170
1860 E.GRE 031 T.601.595) 12.275.897 208645 6.731.085] 19.215.631
1861 5. 255.204 TUA54.9093] 42 BI0197 Ba%.0300  8.731.085] 20.979.313
1862 5.564.604 8.368.492] 13.933.096 TS50 489 6.731,085] 21 414,371
1863 5.745.000 §.635.0000  4.380.000 6,731.185] 20.414.571
1864 G.RO0,000|  B.610.000] 15.520.000 5. AR0,0000 21,000, 000
1865 5.800.000] 8.850.000] 15.640.000 5,235.0000 19,875,000
TOTAUX 64,549,505 | 106.646,098 | 172.015.888| 22.420.318|102.586.005 208352307
lie,*lﬁi'pi 55.653.976] 90,018,245 155.583.216]) 22,420,318} 78,136,095 247 .495.694

Depuis I'établissement du service de la Compagnie transatlan-
tique, les recettes de la Compagnie du Royal-Mail n’ont sensible-
ment baissé que sur le frét des marchandises, ce qui peut étre
attribué a la concurrence récente d’entreprises de transport par
navires a helice.

Pendant ces douze années, la Compagnie a perdu 2 navires et
elle en a vendu 10. Ces 12 navires élaient en bois et avaient une

T. 1I. q
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puissance de 4,360 chevaux. Pendant la méme période, la
Compagnie a fait construire 11 navires en fer ayant une puis-
sance de 5,280 chevaux. Elle a donc réalis¢ la transformation
de la plus grande partie de son matériel en bois.

En 1854, le compte d’assurance présenlait un béncfice
de. . . . .« . . . . . 3,758,000 fr.
La Compagnie y a ajouté 5 pour 100 par
an, du cofit de construction, pendant les douze
années suivantes. . . . . . . . . . 15,535,000 »

Total. . . . . . . 49,29&,300 [r.

Ce compte présente en 1866 un bénefice

de.. . . . . . . . . 6,115,000

Il a été, en outre, réparti aux aclion-

naires, sur ce compte, en 1857, 1858, 1864

et 1865. . . . . . . . 3,367,500
Total du bénéfice sur I'assurance. . . 9,482,500 fr.

La dépense d’assurance dans ces douze
derniéres années a done été de.. . . . . 9,810,500 fr.
qui ont servi a couvrir huit échouages, quatre collisions; la
perte du 7ay, de 400 chevaux, navire en bois; de la coque en
fer du Demerari, de 2,250 tonneaux, perdue avant de recevoir
sa machine; du Paramatta, 800 chevaux, ¢choné aux appro-
ches de Saint-Thomas; de ’Avon, 400 chevaux; 'accident a la
machine du Shannon, et enfin une perte d’environ 1,200,000
francs sur un intérét dans une Compagnie Australienne. Ce der-
nier préléevement qui n’intéresse nullement le compte d’assu-
rance, en porte les bénélices réels a 10,682,500 fr. et pour les
douze derniéres années a 6,924,500 fr,

La Compagnie a, en oulre, ouvert trois comples spéciaux :
I’un de réparations et renowvellement du matériel qu’elle a

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



COMPAGNIE DU ROYAL MAIL. 99

doté d’une somme représentant quelquefois 10 pour 100, et
plus habituellement 6 pour 100 de la valeur d’acquisition de son
matériel naval, '

La somme versée dans les douze derniers années au crédit de

ce compteaétéde. . . . . . . . . 25871,000 fr.
elle a été insuffisante a concurrencede. . . 3,639,000 »
La dépense adonc étéde. . . . . . 29,510,000 fr.

Si on distrait de ce compte les sommes portées extraordinai-
rement pour des causes spéciales, on trouve que la dépense
moyenne annuelle d'entretien et renonvellement a été  de
2,070,000 fr., et que dans les trois derniéres années elle s’est
maintenue a 1,950,000 fr. La part des coques dans ce chiffre
d’entretien est supérieure a celle des machines, mais a mesure
que les coques en fer remplacent les coques en bois, ce rapport
se modifie.

Le prix d’acquisition du matériel de la Compagnie peut éire
estimé a 925 fr. par tonneau, soit pour 35,075 tonneaux
32,444,315 fr,; 6 pour 100 de cette somme oun 1,950,000 fr.
sont portés au compte d’entretien et renouvellement,

Les 4 nouveaux- navires en fer & hélice jaugeant ensemble
7,672 tonncaux et de 1650 chevaux de force ont cotité
8,000,000 fr., soit 1,042 fr. par tonnean de jauge et 4,850 fr.
par force de cheval nominal.

En 1853, la Compagnie avait achelé le navire /e Plata de
1,000 chevaux a la Compagnie Cunard ; elle avait fait construire
le Magdalena, ' Orinoro et le Parana de 800 chevaux chacun,
en bois, et les avait payés 936 fr. par tonneau de jauge ou
2,860 fr. par force de cheval; six ans plus tard, la Com.
pagnie faisait construire le Paramatta de 3,429 tonneaux et
76% chevaux, au prix de 946 fr. par tonneau de jauge ou de
4,050 [r. par cheval. Les navires coftent aujourd’hui un peu
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I:;lus cher, mais ils sont supérieurs sous tous les rapports.

Le deuxiéme compte d’ordre a élé ouvert a lamortissement
du matériel. 1| a &6 crédité de sommes presque égales a celles
portées au crédit du compte précédent. 1l a regu ainsi, en douze
ans, 24,870,000 fr., et il recoit encore tous les ans 6 pour 100
de la valeur d’acquisition du matériel naval.

Un troisieme compte, dit de réserve, a regu dans ces douze
dernicres années 3,748,500 fr. ; il a paré a des pertes faites sur
la venle de navires & des prix inférieurs a ceux auxquels ils
étaient portés sur les inventaires.

A la fin du premier semestre de 1865, ce compte présentait
un solde en bénéfice de 500,000 fr., et le Président annonca a
I’Assemblée Générale que les causes qui avaient motivé la créa-
tion de ce compte ayant cessé de subsister, il proposait que le
solde fit distribué aux actionnaires.

Les résultats de ces diverses dispositions ont ¢té non-seule-
ment de permettre  la Compagnie de transformer son matériel
naval, mais de 1”amortir dans une forte proportion. A la
fin de 1864, ce matériel dont la valeur d’acquisition avait éte
de 31,150,000 fr., n’était plus compté que pour 1 1,900,000 fr..
En 1865, la Clyde, 430 chevaux; le Thames, 450 chevaux; le
Trent, 450 chevaux ; le Magdalena, 800 chevaux, etle Parana
800 chevaux étaient ou vendus ou en vente, mais leur prix éfail
si faible & Vinventaire que le Trent n’a perdu que 3,525 fr., le
Magdalena 131,000 fr., el on ne s’atlendait pas a une perte
plus forte sur le Parana, quin’étail porté sur leslivres que pour
327,000 fr.

La Clyde, le Trent ct le Thames avaient 23 ans. Le Magda-
lena et le Parana 1k ans seulement: En 1865, un nouvel
amortissement de 1,821,000 fr. et quelques ventes avaient re-
duit 2 9,450,000 fr. la somme pour laquelle le matériel naval
entrait dans les comptes; mais les sommes payees pour I’Eider,
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le Douro, I'Arno et le Rhdne, ainsi qu'une plus value rendue
a la Plata, le releverent de 7,275,000 : soit ensemble a
16,720,000 francs.

Les dépenses d’exploitation de la Compagnie sont résumées
dans le compte suivant :

Dépenses par année,  par voyage (1).

Combustible.....coevvive i .8 040 000 fr. 140 000 (1,
Gages des équipages (2)......v... .. 2320 000 64 500
Nourriture des équipages el passagers. 2 700 000 75 000
Mobilier et fourniture (stores})......... 681 000 18 900
Frais de port et pilotage...... ...... 290 000 8 500
Service général et stations........... 655 000 18 200
Dépenses de bureau................. 66 800 1 850
ContentieuX.. . .oooven e rinonneraeens 12 500 - 340
Salaires . ............ e 387 000 10 770
Assurances (Cout reel).............. 870 000 25 200
Entreiien et renouvellement.......... 1 900 000 53 000
Amoriissemente, . oo o 1 900 000 53 000
Total.,.... 16 822 300 569 260
Les recettes sont, paran........ 20 720 000 575 925
Les dépenses.............- ... 16 822 300 k69 260
Le revenunet.......... 3 897 700 106 665

(1) Chaque voyage comprend le service principal el les services annexés,

(2) Le personnel d'un des grands navires du Royal Mail se compose de 105 hommes
d’équipage, et 39 persounes chargées du service des passagers.

Voici le détail de I'équipage de I'Alrato.

i Capitaine, 24 Matelots.

{ Second. 4 Novices.

4 Officiers. % Mousscs.

1 Docteur. 1 Cuisinier pour V'équipage.
§ Caissier. 24 Chaunffeurs.

1 Domestique du capitaine. 18 Soutiers.

i de des officiers. 1 Magasinier.

1 Chef mécanicien, {1 Maitre charpentier.

¢ Aides mécaniciens. 1 Aide de

4 Chaundronnier. 1 Chef de cale.

§ Maltre d'équipage. i Capitaine d’armes.

2 Seconds-maltres. i Agent de I'amirauté.

4 Quartiers-maitres. 1 Domestique des mécaniciens.
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D'ou il résulte que, sans la subvention du Gouvernement qui
assure par an a la Compagnie une recette de 5,200,000 fr.,
ou 164,200 fr. par voyage, elle serait en perte. Mais la progres-
sion annuelle du trafic est de nature & fournir des ressources
dont vraisemblablement la Compagnie devra faire usage pour
se soutenir au niveau des besoins de vitesse et de comfort
qu’exigent les longues traversées.

En résumé, le mode d’affectation en dépenses d’ordre pour

SERVICE DES PASSAGERS.

{4 Chef des garcons. i Boucher.

{ Femme de chambre. 20 Garcons.

{ Cuisinier, I Laveur de vaisselle.
1 2* Cuisinier, i Boulanger,

i Patissier.

Un domestique par six passagers; quatre servantes chargées de la propreté des cabines;
quatre servantes chargees de la propreté des salons,

Le chef des domestiques, chargé de 'office.

Le magasinier des vivres,

Le sommelier,

Les ¢quipages des paquebots intereoloniaux sont composés d'Européens et d’hommes
de couleur; ces derniers sont en général employés comme matelots, soutiers et domes-
tiques. La Compagnie a dii renoncer i les employer comme chaufleurs par suite de leur
peu d'aptitude pour ce service,

L'effectif de chaque steamer intercolonial est 4 peu pres le meéme, nous donnons celui
du Famar.

COMPOSITION DE L'EQUIPAGE.

1 Capitaine. Maganisier.

i Second, Chaudronnier,
3 Officiers. Mafire d’hotel,
{ Deocteur. Boucher,

1 Caissier,
I Maitre d'équipage.
1 Charpentier.
3 Quartiers-maftres,
18 Matelots de coulenr,
12 Chauffeurs européens,
12 Soutiers noirs,
1 Chef mécanicien,
1 Aide mécanicien,
1 Domestique pour les mécaniciens.

On embarque parmi les domestiques des jeunes gens de 13 & 44 ang, qui se forment &
bord des annexes pour étre plus tard employés sur les grands steamers d'Europe,

Cuisinier anglais,

— frangais.
Laveur de vaisselle.
Cuisinier d’équipage,
Boulanger patissier,
Domestiques,
Femme de chambre,
Capitaine d’armes.
Chef de cale.

-
L T T R St S S
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I'entretien, 'amorlissement, I'assurance, et laréserve, font, ala
Compagnie, la situation officielle suivante :

Dépenses d’exploitation (1865)................... .. 12 130 000 fr.
Entretien, coit réel...... e SRR 2 003 000
Amortissement, compte d'ordre. ...l 1 821 000
Assurance, compte dordre............oiiien 1 137 000
Perte Sur la TeSerVe. .o vvveeerve e cmaaansaaen 28 500
Dépense totale. ... ...coovennts . 47 119 500
Recetie des voyageurs. ...... 8 840 000 ) 1k 640 000

— des marchandises.... 5 800 000

Différence o Perte. .. ... ...oevuiurrronenn 2 479 500
Subvention de I'Etat........oovviinaninens 5 235 000
Différence ou bénéfice apparent,.......... 2 755 500

Telle est la situation officielle ; mais elle n’est vraie qu’autant
que les dépenses d’ordre (amortissement du matériel naval
et assurance), sont liquidées. Or, il n’est pas douteux que
I'amortissement qui a réduit le chiffre du matériel naval a
16,720,000 fr. est fort exagéré, el que le laux de 'assurance
sur laquelle les actionnaires se sont partages, depuis 9 ans,
3,367,000 francs, et qui présente encore un bénéfice de
6,100,000 francs, ne soit également exagére. Il semble raison-
nable, vu I'état actuel du matériel naval, de réduire 'amortis-
sement a 3 pour 100 par an,ou. . . . . . 900 GOO fr.
et l'assurance a 2 1/2 pour 100, ou. . . . . 750 000 »

Dans ce cas, la dépense totale devient . . . 15 811 500 »
La recette, y compris la subvention, étant de 19 875 000 »

La différence, ou le bénéfice réel, est de. . 4 063 500 »
C’est-a-dire inférieure de 1,171,500 seulement a la subven-
tion.

La régularité des dépenses d’exploitation résulte du tableau
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suivant, dans lequel n’entrent ni Passurance, ni 'entretien, ni
le renouvellement, ni 'amortissement.

1854 . . . . . 12 599 570 Ir.
1855 . . . . . 12 372 996
1856 . . . . . 12 235 419
1857 . . . . . 12 233 583
1858 . . . . . 12 072 583
1859 . . . . . 14 472 491
1860 . . . . . 12 175 602
1864 . . . . . 12 028 604
1862 1863 1864 . . 12 081 464

Les trois dernicres annces presentent entre elles une différence qui
n’atteint pas 50,000 fr.

[’ensemble résumé des dépenses de I'exploitation ne donne
pas une idée exacte de ce que cotite, a la mer, un navire trans-
atlantique ; mais les éléments que fournissent plusieurs des docu-
ments produits par la Compagnie aux Enquétes Parlementaires,
permettent d’entrer dans quelques détails a cet égard.

Suivons un des navires, /’A trato, la Seine ou le Shannon,
dans sa navigalion entre Southampton et St-Thomas

Six voyages complets sont accomplis en un an. Le navire a
passé a la mer 15,140 heures, ou 172 jours et 12 heures :

Il a parcouru 43,464 milles :
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DEPENSES ANNUELLES ET PAR VOYAGE COMPLET D'UN NAVIRE TRANSATLAN-
TIQUE ENTRE SOUTHAMPTON ET SAINT-THOMAS

Durée du voyage : 690 hewres ow 28 jours 18 heures.

PAR MILLE
. - PAR YOYAGE
NATURE DES DEPENSES PAR AN double distance
6 voyages
7,254 milles
3,185 tonnes de houille par voyage, au fr. fr. fr.
prix moyen de A0 fr. (1) ..ovovninnen. 765,400 127.400 17 60
Matifres ErASEE5 curr s casnsrornasassas 36,000 G.000 0 83
Equipage (salaires)......eecevianinens 190. 000 31666 4 36
Nourriture de Uéquipage... e eene .. ves §9.000 15.833 a |8
de des Passagers.. . eivereaans 246,000 41.000 5 63
Mobilier, vaisselle, @10 oeeciiiarerrans 78.000 13.000 1 80
Frais de ports et piletage...oooavnean. 25.000 5.000 0 55
gewice genéral et stations...........0. 72.000 12,000 1 65
alaires pour services accomplis par des
manwﬁvras dtrangers 4 Péquipage. ... 48.000 8.000 11
Assurance..... 5 0/0 sur 3.600.000., ... 450,000 30,000 v A5
Amortissement 6 0/0 sur 3.600.000..... 216.000 36,000 4 97
Entretien......6 0/0 sur 3.600.000..... 214,000 56,000 k97
TOTAL DES DEPENSES........ 2,165,400 360,000 l 49 82

1l résulterait de ce calcul comparé au résultat indiqué,
p. 101, qui porte la dépense totale d'un voyage a 469,260 fr.,
que le service des annexes ajoute & chaque voyage complet,

entre Southampton et St-Thomas, une dépense d’environ
110,000 francs.

(1) Combustible : 100t. par 24 heures, déchets de chantier compris,
font 19,110 tonnes par an, en comptant 1/10 en sus par heure d’allu-
mage, la consommation pendant les arréts, ete.
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[’avoir de la Compagnie se présente aujourd’hui dans les
conditions suivantes : |

MATERIEL NAVAL. VALEUR ACTUELLE.

PRIX VALEUR

JAUGEAGE DU TONNEAU| ACTUELLE

1° Cing navires qui ont subi de
nombreuses refontes et font un
service régulier.

1850 La Plata.,............
1846 CONRAY. - vveeenn . || )
1850 Derwent.............. ‘ T 524 tx. o0 fr. | 5 266 00T,

1853 Solent................
1854 Tamar ...............

2° Six navires en fer légére-
ment fatigués.

1855 Oneida . oonoonono. ..
1858 Tasmanian...........
1853 Hf‘yﬁ‘ ................. 0 232 R50 8 357 200
1554 Tyne..oooovviniina..
1364 Eider....oooiieiiian
1859 Mersey ...............

3° Sept navires en fer de pre-
mier ordre.

1853 Atrato...............
1859 Seine.. oo,
1859 Shannon .............
1865 Douro................ 17 720 1 040 18 428 200
1865 Rhone................
1865 Danube...............
1865 Arno.......

35 076tx. | moy. 912 32 052 300 f.

Par la progression de I'amortissement, ce matériel n’est plus
sur les livres de la compagnie que pour 16,720,000 francs.
Mais I'actif reste au chiffre d’acquisition :
f* Valeur du matériel naval. . . . . . . 32 052 800 Ir.
2 Etablissements a Londres, & Southam-
pton, a St-Thomas et a Colon. . . . . . .. 1 395 000 »

A reporter. . . . . . . 33 447 R00 fr.
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Report. . . . . . ... 33 447 800 fr.
Ces établissements, amortis en grande
parlie, ne sont plus sur les livres que
pour 327,000 francs.
3° Approvisionnements, matériaux, pieces
de rechange. . . . . .. ... ... .. 2865000 »
4° Stock en charbon. . . . . ... ... 1810000 »
5° Bénéfice au compte d’assurance. . . . 6 120 000 »
6° 1d. aucompte d'entretien et re-

nouvellement.. . . . . . . . .. ... 147 200 »
7° Bénéfice au compte de réserve. . . . . 912 500 »
8 Vuleurs disponibles. . . . . . . ... & 120 000 »

Total de P’avoir de la Compagnie. . . 49 422 500 fr.

En 1863, la Compagnie du RoyalMail est sortie de la pé-
riode des sacrifices qu’hamenésla premicre construction d’un ma-
tériel en bois, & formes lourdes et & vitesse réduite ; son trafic ne
cesse de s’accroitre. A mesure que le fret y prend une part pro-
portionnelle plus grande, elle tend a subslitner des navires a heé-
lice & ses navires a roues; ceux-ci, ['Atrato, le Shannon, la
Seine sont, apres le Scotia et le Persia, les meilleurs modeles
entre les transatlantiques Anglais. - Leurs roues articulées leur
permeltent une immersion qui favorise le fret. Si le rapport
entre le fret et les passagers continue a se modifier en faveur du
fret, I’hélice tendra de plus en plus & se substituer aux roues.
Il y a dans les productions Tropicales un aliment pour les na-
vires rapides, qui doit s’accroitre incessamment; Pactivité des
populations ne s’est pas encore portée vers ce genre de produits,
faute de moyens de transports rapides, mais les puissantes [a-
cultés de végétation de ces contrées sont une richesse qui ne
peut rester longtemps inexploitée.

Si la colonisation est plus lente dans la zone torride, la com-
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pensation de la rareté de la main d’ceuvre est dans la puissance
de végélation que le soleil et I'eau v donnent a la terre.

Le golfe du Mexigue, cette belle mer presque Méditerra-
née, qui semble formée par l'abaissement progressif du sol
entre deux cordilléres, dont 'une relie les deux Amériques, et
dont 'autre constitue les Antilles Espagnoles, Anglaises et Fran-
caises, recoit au nord toules les richesses du Mississipi; a I'Ouest,
les produits du Mexique ; & 'Est, ceux des Colenies ou les cul-
tures sont d’une fécondité que rien n'égale. Au Midi, elle ouvre
a l'activilé Européenne un littoral hospitalier, doué des facultés
de production des Colonies elles-mémes. Ce golle, riche enlre
toutes les mers, commence a peine son role producteur et com-
mercial. 1l est la route obligée du transit du Pacifique. Il yala
un climat, des contrées, un sol et une mer d'une fécondité im-
périssable pour la navigation transatlantique.
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CHAPITRE XX

COMPAGNIE CUNARD

BRITISH AND NORTH AMERICAN ROYAL MAIL STEAM PACKET COMPANY,

Sommaire :

Service postal. Distances a [ranchir. Matériel naval; progres de la vi-
tesse. Transformation successive du matériel en bois et a roues.
Préférence exclusive pour les navires a roucs jusquen 1863, Supé-
riorité récente de Ihélice. Revenu du service posial. Subventions
successives avec accroissement de vilesse. Durée du traité, Coneur-
rence présumable a U'expiration du traité. Etat officiel du matériel
naval de la Compagnie.

Le service postal concédéa cette Compagnie comprend vingl-
six voyages annuels de Liverpool a New-York et retour, et
vingt-six voyages de Liverpool a Boston.

La distance de Liverpool a New-York, estde 3 059 milles.

Celle de Liverpool a Boston est de. . . . . 2 861 »

L’ensemble du parcours annuel est, pour
52 voyages, de.. . . . oo e e e 307 840 milles.

M. Cunard compte entre
Liverpool et New-York, 3 087 milles
. — et Boston. . 2910 »

Total. . v v v o v v O 007 > 2 = 11 994 milles.
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El, pour 26 voyages sur chaque port, un parcours annuel de ; 314 8%% m.
d'Halifax & Saint-Thomas. 16103 2=3220>¢ 13— 41 800

Annexes d’Halifax & Saint-John.... 5003 2=1000> 22— 22 000
New-York a Nassau...... 9653 2=1980 18— 25 090

Parcours annuel, total......... civreaess, 400 794 m.

La subvention pour les voyages transatlantiques et pour les
annexes, Nassau, Bermudes, Saint-Thomas et Terre-Neuve,
est de 4,820,000 fr.,soit, en moyenne par mille, 12 fr.; le con-
trat stipule 14 fr. 33 c. par mille.

Le premier dge de la navigation transatlantique de 1838 a
1854, en ce qui concerne la Compagnie Cunard, est remarqua-
blement exposé dans le livre de M. Bourgois (1).

En 1840, Cunard commenga son service postal sar Halifax
avec trois navires a roues en bois de 400 chevaux et de 1172 ton-
neaux de jauge, a une vitesse moyenne de 8°S. Deux ans
apres, deux auires navires entrent en service, il ont 500 chevaux
de force et 1420 tonneaux de jauge; leur vitesse moyenne est de
9"8. En 1848, el pour le service de New-York, il ajoute a son
matériel 4 navires de 650 chevaux et de 1,820 lonneaux, dont
la vitesse moyenne est de 10"3. L’année suivante, 2 nouveaux
navires de 800 chevaux et de 2,227 fonneaux sont mis en ligne ;
leur vilesse moyenne est de 1075, Cest sous l'influence des
premicres subvenlions, que la Compagnie Cunard a construit,
de 1840 a 1850, ces premiers navires d’un Lype plus grand que
le Sirius et le Great Western, hardis pionniers de la ligne de
Liverpool a New-York. -

Puis viennent, en 1853, sous I'influence de I'éventualité du
renouvellement du privilége qui n’est légitimement di qu'a la
supcriorité de vitesse, I'Arabia de 930 chevaux, d'un jaugeage

(1) Navigation a vapeur de UAngleterre 1854,
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de 2,400 tonneaux sensiblement égal a celui de I'Asia et dont la
vitesse s'éleve a 11738, Cependant ce navire semble trop faible,
puisque le Persia qui lui succede (1856) a une force motrice
plus grande et un tonnage de 3,300 lonneaux sa vitesse alteint
11778. Six ans apres (1862) et toujours en vue des services
rendre en vitesse pour mériter la subvention que le Gouverne-
ment n’octroiera qu’avec une certaine répugnance, le Scotia
entre en service ; il a mille chevaux de force et 3,871 tonneaux
de jauge. Sa vitesse moyenne est de 1232,

Ainsi Papprovisionnement de combustible qui, pour la traver-
sée par navires de 400 chevaux, était de 600 tonnes, devient
pour I’Arabia, de 1200 tonnes; il estde 1,500 a1,600 tonnes
pour le Scotia.

Cependant le poids disponible pour la cargaison ne s’est ¢leve
que de 340 tonnes & 400. 1l est, dans le Scotia, de 600.

Mais la Compagnie Cunard a senti des 1860, approcher le
moment ol le privilége du service postal lui sera disputé.
Elle a déja tenté dans cette méme année, Vessai des navires
a hélice, en achetant d’une Compagnie en liquidation, I’ Austra-
lasian de 700 chevaux et de 2,730 tonneaux de jauge. La
méme annde que le Scotia (1862) elle fait entrer en service le
China, hélice de B50 chevaux et de 2,525 tonneaux de jauge.
Comme VAustralasian, ce navire éprouve, en commencant,
plusicurs accidents graves qui laissent la questionen suspens;
elle ne se décide réellement qu’en 1864 ; la Compagnie Cunard
n'a, cependant, pas douté du succes, car elle a commandé
en 1863, le Cuba, de 560 chevaux et de 2,668 tonneaux de
jauge, entré dans le service postal en 1864 ctle Java, deméme
force el de mémes dimensions, qui y entre en 1865. Cetie année
méme et sans doute sous 'influence des commandes de grands

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



142 COMPAGNIE CUNARD

navires a hélice faites par la Compagnie transatlantique Fran-
gaise, elle fait construire un navire plus grand que le précédent
et plus puissant, le Russia.

N’oublions pas de répéter ici que les puissances nominales des
derniers appareils de la Compagnie Cunard sont, relativement &
ceux des autres navires, tres-inférieures a la vérité, ainsi que nous
lavons élabli par la comparaison des surfaces de chauffe.

Jusqu'en 1860, la Compagnie Cunard n’avait employé pour
ses opérations en dehors des services postaux, que des navires
a hélice de 150 4 180 chevaux de force; mais, en 1860, on la voit
entreprendre avec quatre navires mixtes semblables, de 250 che-
vaux et de 1790 tonneaux de jauge, le transport des émigrants
et des marchandises sur I'’Amérique du Nord et sur les Efats-
Unis ; en 1861, elle en ajoute trois du méme modele ; et en 1863,
un autre de 280 chevaux et de 2,061 tonneaux de jauge.

La séparation que cette Compagnie établit entre ses services
postaux et ses services mixtes est ainsi nettement tranchée par la
différence en dimensions et en puissance, du matériel naval.

Pour les services postaux :

Navires & roues des plus grandes dimensions, de 900 a 1,400
chevaux, qu’elle remplace peu & peu par des navires 4 hélice de
dimensions un peu moindres, de 600 a 700 chevaux de force no-
minale, en réalité de 800 & 900 chevaux. Pour les transports
mixtes d’émigrants et de marchandises, des navires a hélice de
dimensions plus faibles d'un tiers environ, pourvus d’appareils
de trés-faible puissance comparative.

Les déclarations faites par Cunard devant un comité d’En-
quéte, en 1860, expliquent la marche des idées de ce célebre
armateur, qui a jusqu’a ce jour fondé les relations des deux
mondes, sans un sinistre, dans plus de deux mille traversées de
I'Atlantique.
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Selon lui, «la vitesse et la sécurité des dépéches sont un in-
térét de premier ordre. La perte de la malle serait aujourd’hui
un préjudice incalculable, et cette éventualité devient & peu pres

. certaine en cas de sinistre (incendie ou collision) pour un navire
chargé d’émigrants, parce que ce navire ne peul étre muni des
embarcations nécessaires en cas de naufrage. Pour cette raison,
le transport des émigrants et des lettres est incompatible. »

On ne peut méconnaitre la gravité de celle opinion : des fails
I'ont confirmée, en ce sens que, dans des événements sembla-
bles, la discipline a été méconnue et le désastre complété par
cette cause, toutes les fois que le nombre des passagers était con-
sidérable et qu’ils appartenaient & une classe d’hommes auxquels
la crainte d'une mort immédiate Ote toute possession d'eux-
mémes.

En résumé, la vitesse moyenne de marche des navires de la
Compagnie Cunard s'est accrue dans les proportions suivantes :

Navires construits en 4840 ............. 8 nds §
— 18462 ...... ceenna. 9 8
—_ 1848 o vvnnnvnaas 10 3
—_ 1840 ... vureenen .. 10 756
—_— 1852 ... eiae s .o 11 a7

— 1862 el suivantes... 12 32

»

La Compagnie consacre & ce service 12 navires, dont 8 a
roues el 4 a hélice.

Des § navires i roues, 6 sont en bois ; leur construction date
de 1848 & 1849. Leur vitesse est de 10 neeuds a 10 755 ils font
particulicrement le voyage de Boston.

Les deux autres naviresa roues, le Persia et le Scotia, cons-
truits en fer, sont, apres le Great Eastern, les deux plus grands
et les deux plus rapides navires transatlantiques; ils sont juste-

ment célebres.
T. IL. g -

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



114 COMPAGNIE CUNARD.

Des quatre navires a hélice, I'un date de 1857, laulre de
1862, les deux derniers de 1865. '

Le China, de 1862, accomplit des trajets quelquefois égaux en
rapidité a ceux du Persia et du Scotia. On en altendait autant -
des deux navires a helice postérieurement construits, mais ils ne
se sont pas montrés aussi rapides que le China.

L’état suivant donne la composition de ce matériel naval pour
les dimensions duquel nous renvoyons a la page 124, Le cout de
la construction est recueilli a diverses sources.

MATERIEL NAVAL EMPLOYE AU SERVICE POSTAL EN 1865

ANNEE NOM PUISSANCE
de la du MOTEURS | TONNAGE en COuUT COQUR
eonstruetion NAVIRE chevanx
1848 | dmerica..... Roues i.826 600 1 2,270,000 Buois
o Europt....... de 1.918 8500 2.270.000 e
] Canada ...... de 1.831 G608 2,270,000 de
» Niagara...... de 1.835 G810 2.270. 000 de
1849 |Afsia......... de 2,297 816 2,520,000 de
» Afriea ....... de 2,224 650 2,520,000 de
1856 | Persia....... o 3300 900 3,600, 000 Fer
1857 Australasian.| Hélice 2.761 700 2,760,000 e
1862 S\ﬁr‘tf&' ...... .| Roues 3.871 1.000 4,000,000 (1) de
" China........ Helice 2,529 s11] 2.570. 000 o
1865 Cuba......... d» 2,668 50 2,700,000 de
» JOU® ein s oans e 2.668 560 2700000 de
. - B & roues “
12 pavires, . 4 hélice 29,660 8,514 32, k50,000 .
lonnags moyen ) puissance motenne
Navires & roues, 8 19.034 144 2.379 TR
» A hélice, & 10.626 2.570 2,656 592

La substitution qui s’accomplit dans le matériel naval de
cette Compagnie, des navires en fer aux navires en bois, el des
navires a hélice aux navires a roues s'explique, a la fois, par I'ac-
croissement continu du produit des postes et par le terme pro-
(1) D'aprés la dée aration de Cunard au comité d'enquéte, ce navire lui aurait cofite

5,000,000 fr.
L ]
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chain du contrat. Le Gouvernement a désormais intérét & modi-
fier le traité par lequel il est engagé.

La Compagnie Cunard a déclaré, en effet, dans 'enquéte sur
les contrats postaux, que I'exploitation des navires a roues ne
couvrait pas ses frais, et cela ne fait pas Pobjet d’un doute. Si
celte exploitation se borne au transport des passagers de 17¢ et
de 2° classe, et des marchandises de valeur, le nombre des pas-
sagers, réduil par la concurrence & 167, en moyenne, a Paller, et
i 83 au retour, et le frét au prix de 100 {r. le tonneau, ne peu-
vent alimenter des trajets aussi nombreux et aussi réguliers,

Pour conserver le transport des lettres avec une subvention
réduite, il faut & la fois les navires les plus rapides, les plus
confortables pour les passagers et de la plus grande contenance
pour le frét : or, ’hélice a ces deux derniers avanlages sur les
roues.

Sous tous ces rapports, la Compagnie Cunard a, encore au-
jourd’hui, la supériorilé; et si ellela garde, il est probable qu’en
1867 elle obtiendra le transport des letires.

Nul doute que cette Compagnie ne seil préte a entrer en con-
currence avec les fortes hélices d’Inman, dit-elle joindreau trans-
port des dépéches celui des émigrants, Si le Gouvernement An-
glais se montre indifférent a cet égard, le but aura élé atteint par
I'armateur, en ce sens que ses hélices pourront lutter alors avec
les navires d’émigrants. 1l les surpasse en vitesse; il conservera
ses sources actuelles de trafic, et appoint payé pour le service
postal couvrira le surcroit de dépense.

D’aprés un document officiel de I’ Administration Anglaise, la
perte subie par le Gouvernement sur le transport des lettres
entre ' Angleterre et I’Amérique du Nord, était de 3,154,000
francsen 1854 ; mais en 1860, la perte était réduitea 1,970,775
francs ainsi que I'indique le compte suivant :
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NOMIERE PRODUIT | PRODUIT
IMPRIMES
de SERVICE POSTAL des des
NOMEBRE _
lettres . lettres | imprimés
: fr. fr
4.810.000 Entre 'Angleterre et les Etats- Unis..... .. 2,080,000 '
{.758.000 de de 199.000
243,800 Entre I'Angleterre et le Canada....ooovuns 152.000
&71.800|dont 384&.000 aflranchis. 40.300

Entre I’Angleterre et le reste de 'Amérique

135.700 du Nord jusqu'at. . coevveevnnniniainsnas 115.000
164.920 15.200
5.189.500(2.304.720 2.357.000| 254.500
2.601.500 fr,
A dédunire ; 0 fr. $1.53 sur 5.180.500 lettres..... 60.000 fr. ; 1R7.975
Le 1/2 produit des imprimés......... 127.275 v
Produit Drut...eevrvisssrosersons 2. 414.225
Cofit du transport par mer entre Liverpool, Halifax, et Boston,
et entre Liverpool et New=York. . .cooovirniiriininennsss &.385.000
Perte en 4860.....c0cviivinncanss 1.970.775

Des 1860, la Compagnie Inman avait proposé de se charger
du service postal au tarif des lettres et imprimeés.

L’Administration Postale, voulant se rendre au désir de I'A-
mirauté, qui insistait pour la prolongation de la subvention a la
Compagnie Cunard, afin de conserver & ’Angleterre la supé-
riorité de vitesse et de régularité que cette Compagnie avait ac-
quise, offrait a cette Compagnie la moitié du produit des lettres
avec une somme fixe de 2,775,000 {r. ou tout le produit avec
une somme fixe de 1,260,000 fr.

Si 'augmentation qui s’est produite de 1854 a 1860 a conti-
nué dans la méme progression, ce qui est présumable, huit an-
nées devaient suffire pour élever le produit postal an taux de
la subvention, et ce résultat peut étre obtenu en 1867.

Nulle entreprise de navigation n’a d’ailleurs été conduite avee
aulant d’habileté et de succes que celle-ci.
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De la part du Gouvernement Anglais, on voit les effets d’une
sollicitude vigilante pour les progres de ce service.

En 1840, la subvention est de 66,000 livres sterling pour 12
vovages de Liverpool a Halifax. Le contrat est de 7 avs.

Dés I'année suivante, il est prolongé d’un an et porté a 80,000
livres sterling pour 20 voyages de Liverpool i New-York.

En 1846, la subvention est portée a 145,000 livres sterling
pour &% voyages par an, et le terme fixé au 1°" janvier 1858.
Mais en 1852, 6 ans avant I'expiration du contral, le nombre des
voyages est fixé & 52 : la subvention portée a 173,340 livres
sterling ; le terme fixé a 1 862. Enfin en 1859, 3 ans avant la fin
de 'engagement, le contrat est prolongé jusqu'au 1°" janvier
1867.

Le contrat obligeait, dans I'origine, la Compagnie a cons-
truire les coques en bois el & les disposer pour porler au
besoin de V'artillerie. Elle fut postérieurement exemptée de ces
exigences.

Tels furent les actes du Gouvernement, ils ont assurément
contribué i fonder le service le plus rapide entre tous et le pre-
mier dans la voie du progres.

Pendant cefte période de vingl-cing ans, la Compagnie, de
son cdlé, ne manqua pas un voyage; elle ne perdit ni une lettre,
ni un homme, ni un navire. Ses navires ont aujourd’hui tra-
versé 2,040 fois 'Océan sans un accident, sans qu'un trajet ait
été interrompu ou inacheve.

Pour obtenir ce résultat, tout en portant la vitesse de 8°8 a
12:32. la Compagnie Cunard n’a pas reculé devant les sa-
crifices. Elle a commencé par vendre cinq de ses premiers na-
vires dont la vitesse moyenne était de 8°8. lls lui avaient couté
7,327,850 fr.

Tout récemment elle a vendu I’ Arabia, navire en hois presque
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neuf, de 1,000 chevaux, qui lui avait coute 3,600,000 fr, La
marche, 11"37, et la consommation de charbon n’en permet-
taient plus 'emploi avantageux sur New-York.

Elle a gardé six de ses navires en bois, a roues, sur Boston o1
elle rencontre, il est vrai, une concurrence sérieuse, quant i
la vitesse; celle des navires a émigrants d’Ilnman ; mais la sub-
vention I'y protéze contre un frafic limité,

Elle a, depuis 1856, et surtout depuis 1862, compléte-
ment transformé son service sur New-York par la construclion
des navires le Scotia et le Persia, suivie de quatre navires a
hélice qui sont, pour la rapidité de marche, en téte des navires
de ce genre. Jusqu’a ce jour, elle a fait mieux que qui que ce
soit; elle a donné un grand exemple, celui de 'accomplissement
par une Compagnie, d’unservice public dans des conditions tres-
supérieures a celles que le Gouvernement eat réalisées pour lui-
méme : car on sait combien l'initiative des corps savants attachés

.au service de I'Etat est empéchée dans ses entreprises par Pes-
prit timoré des grandes Administrations.

L’étude de la transformation du matériel consacré au service
de New-York est d'un grand intérét : depuis la vente du navire
I'Arabia, deux seuls navires a roues, le Scotia et le Persia,
ont une marche suffisante pour étre employés aux trajets sur
New-York. Sur 26 voyages ils en accomplissent 12, et princi-
palement aux époques d’affluence des passagers. La durée du
voyage complet varie de 34 & 35 jours dont 21 ou 22 jours de
mer. Les inlervalles des départs étant de 15 jours, il arrive quel-
quefois que chacun de ces navires quitte le port de Liverpool a
intervalles de 45 jours, mais habituellement il leur est donné,
méme dans la belle saison, des inlervalles de repos plus longs.

(Pest dans un intérét d’économie que leurs voyages ne sont
pas plus fréquents. lls pourraient accomplir 8 trajets par an, au
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maximum, et facilement 7, c’est-a-dire 43,245 milles, au lieu de
37,068. |

Mais depuis que la Compagnie Cunarda reconnu qu’elle pouvait
maintenir sa supériorité de marche avec des navires a hélice,
elle n’a pas hésité a faire de cenx-ci 'usage le plus fréquent.
Elle salisfait ainsi au plus séricus de ses devoirs, la rapidilé et
la régularité du service postal, et au plus sérieux de ses inté-
réls, celui du transport des passagers de 17° et de 2¢ classe qui
ne trouveraient sur aucun des navires anglais, la méme marche
et le méme comfort; or, puisque le navire a hélice lui permet
de conserver ces deux conditions, en profitant d’'une moindre
consommation de combustible, I'hésilation ne semblerait pas
justifiee.

Les documents officiels donnent, pour l'annee 1863,
un mouvement de passagers de 17 el 2 classe, dans

52 traversées ; a l'aller par les navires Cunard de.... B5.712
51 traversées, au relour. . . . . . . . k.606
10.318

En transport d'émigrants eflectués par la méme Cie,
par & navires, U'Olympus, I'Hécla, le Sidon et le Kedar,
En 16 traversées a laller.... 7630

.......... 8.3292
En 12 do au retour.. 692

18.640

La Compagnie Cunard a, cependant, un point faible; c'est le
service qu’elle accomplit sur Halifax avec ses navires en bois. Les
navires & hélice d'Inman, d’une puissance moindre et de marche
égale ou supérieure, plus propres au transport des passagers
qui fréquentent ce port, et qui sont, en général, des émigrants,
mieux faits aussi pour porter des marchandises, font acette Com-
pagnie une concurrence redoulable, méme sur New-York, et
pourraient plus tard lui disputer les transports postaux sur Ha-
lifax. Le nouvean matériel de la Compagnie Cunard est prét pour
celte éventualité qui vase présenter au 1 janvier 1867. Sans étre
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aujourd’hui, comme I’année derniére, en possession des navires
a hélice les plus rapides, puisque la Compagnie transatlantique
I’a dépassée sous ce rapport, la Compagnie Cunard est encore
celle dont, en Angleterre, les navires ’emportent sur tous ses
concurrents. La question se réduit a savoir si le prix du service
postal qu’allouera le Gouvernement Anglais permettra ’'emploi,
sans perle, du Scotia et du Persia, qui sont les deux seuls ba-
teaux a roues dont la vilesse soit propre au service postal sur
New-York,

D’un autre coté, Cunard peut faire a Inman une concur-
rence redoutable pour le transport des émigrants : cet arma-
teur a depuis longtemps associé a son service postal, un trans-
port d’émigrants et de marchandises, dans de larges conditions.
Des 1858, en effet, il a affecté a ce service des navires a hélice
de 250 chevaux dont il a successivement accru le tonnage
de 1377 tonneaux a 2061 tonneaux, sans en accroitre la
puissance motrice. Les dimensions de cette importante par
tie du matériel naval sont indiquées page 124; elle se com.
pose de huit navires doués d’excellentes qualités nautiques
et d'un emploi avantageux, mais qui ne peuvent lulter de
vitesse avec ceux de la Compagnie Inman, dont les hélices de
350 4 500 chevaux, atteignent 10d 11°1/2, et portent les let-
tres des Etats-Unis.

La plupart des dimensions du Scotia et du Persia, ainsi que
du Cluna, ont été données dans le cours de ces éludes. Nous les
compléterons,

Lesamenagements de ces navires dont nous donnons les des-
sins pl. 22 et 23, consistent dans un entrepont occupé par
quatre rangs de cabines.

Les cabines ont généralement 1790 de long sur 1780 de large;
elles contiennent deux couchettes placées I'une au-dessus de
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P'autre, et perpendiculairement entre elles. Cette disposition est
bonne et laisse beaucoup de place pour les bagages. La cou-
chette supérieure est a charniéres, et peul se relever a volonté
en se maintenant le long de la cloison au moyen d'un cro-
chet.

Les salles de repas et de réunion sont placées sur le pont su-
périeur, et sous un roof dont lalargeur est de 610 et la hauteur
de 2744. Le salon, de Iavant a 13772 de long, et celui de I'ar-
riere 18™71. Les tables peuvent recevoir 300 voyageurs. Le long
de ce roof sont deux cursives servant de promenoir aux passa-
gers et de chemin de manceuvre a I’équipage. Ces cursives sont
protégées du coté de la mer par des pavois dont la hauteur va-
vie de 2= 3 225, Le dessus du roof peut également servir de
promenoir dans les beaux temps.

Ce mode d’aménagement est spécialement adopté par la
Compagnie Cunard. Les autres Compagnies semblent préférer
le spardeck.

La préférence accordée par les passagers aux divers navires
Cunard est indiquée dans le document officiel suivant. 1l se
rapporte a 'année 1863.

ALLER RETOUR
el | T Tt
NAVIRES Nombre MNombre Nombre Nombre
s 20 . moven
de trajets dcg]a{;!;;gers de trajets depasiagem
Scotia, fer, roues. . . . . 3 194 5 146
Persia, fer, roues. . « . . 7 133 6 144
Arabia, bois, roues. . . . 6 87 5 69
China, fer, hélice.. . . . 6 91 7 75
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Le Scotia est divisé par des cloisons étanches en sept com-
partiments.

Il est légerement gréé; son constructeur a volontairement
négligé 'emploi de la voile.

Les machines du Persia et du Scotia sont munies de régula-
teurs du systeme Silver et Hamilton. Cel appareil est indis-
pensable dans les gros temps, et en cas de rupture des arbres
des roues, etc. Il a, dit-on, réussi jusqu'a présent & empé-
cher la rupture de ces arbres, fatigués au plus haut degré
quand les machines s’emportent. Si les fréquents accidents ar-
rivés aux arbres intermédiaires des navires a roues peuvent étre
prévenus par ce moyen, il ne peut étre trop recommandé.

La vitesse du Scotia aux essais a été de 15°31.

Voici les principales données relatives a ces deux navires

PERSIA SCOTIA
Date du lancement........... cieenee s eoees |3 juillet A835] 25 juin 1861
I}e l'achévement.............. e e+« + |9 junvier 1856] 5 mars 1862
Tonnage OBM (1) = LB ng—iji—l, IX.] 3386 79 | 4050 28
New builder measurement......... ..., IX.| 3300 4% | 3871 31
Register, Tonnage net. ................ IX.| 9970 21 | 2338 23
Longueur extréme......vveeueininn... met.| 148 563 121 308
Longueur de la quille et élancement de étrave.| 109 720 | 111 535
Longueur de chambre des machines..........| 35 204 36 804
Largeur hors tambours........ e e 21 793 23 164
d* hors toles... ....... 13 716 14 566
d® hors membres.................. e 13 64 14 508
Creux du dessous de la quille au plancher..... 10 134 10 414
d®  dessus de la quille de ceas 9 804 10 058
d®  dessus des varangues  d° 9 042 9 296
Hauteur des varangues.......e.ouvuevune..ns 0 762 0 262
Creux de la ligne droite des baux au-dessus de
la quille.sss.oeunennnn.s e e 9 601 9 753
Diametre des roues hors pales............... 11 735 12 192

(1) Old builder measurement. L longueur. B largeur,
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SUITE

Longueur des pales.........oovienes
Largeur........ooone cerennsns
Nombre...ooeoinann. teisiesruresstaass
Diametre des eylindres. ....ocovenneen, meét.

ﬂourse‘!.rl‘ql!‘?ll d.!rilll‘l.lllll.'.' LA
Volume de charbon......ovvieveeiene oo IX.

Marchandises..oe. e vasnsarsrrsnananonss
Déplacement a 6 =705 de tirant d'eau. met. euh
Lits de passagers............. e
Equipage..... eessarierasennas Ceiwas caeians
Personnel de la machmp
GarconS......ooees Nems s smitnatb bues ceraal

PERSIA
3 251
0 609
23

2 5526
3 0479
1400
1230
bi86
252

5k

61

33

123

SCOTIA
3 503
0 609
28

546

3 657

1700
150
6624
288
55
61
36

2]

Nous terminons par le tableau du matériel naval de la Com-
pagnie Cunard, indiquant son age et ses dlmensmns princi-

pales.
(Voir le tablean page 124.)

Le second tableau donne en détail la vitesse obtenue depuis
qualre années par les quatre navires postaux les plus rapides

du matériel naval de cette Compagnie.
(Voir le tableaw page 125.)
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-
. . TONNAGE =
NOMS DATE DIMENSIONS. ———— | &
§on com- “
des dela — "« pris 1"e3- -] MOTEURS
pace de | brat, &
NAVIRES, Construetion| Lenguenr, Largenr, | Creu:. la 8
maching, ﬁ
Karires do service
postal tramsatlantigae,
Asia. ... 1850 | 265.2 | a7.2 | 27.2 | 1244 | 2297| 816/ bois roues
Africa ......... » 265.6 | 37.2 27.2 1216 | 2296 650 d°
America ... 1847 2090 | 35.1 25.3 984 | 1826| 600| do
Niagara........ ® 2i9.1 | 35.1 25,9 1008 | 1835] 680| do
Canada........| 1848 2i0.» | 35.1 95.7 1102 | 1831) 698) do
Persia......... 1856 476.0 | 45.3 30,0 2079 | 3300 900| fer rous
Europa sessenns 1848 Q86,7 38.1 i7.» 1208 ) 198  BO0| bois rones
Au_sfraiaswn.. | A8BLT Ja.7 42.1 20.9 1543 | 2761 TOO| fer hélice
China... ...... 1862 326.2 | 40.41/2| 19.3 1540 | 2520| 550 do
Seolia.. ....... » 470.0 | 47.8 305 2458 | 3874 | 1000 fer rones
Cuba, ......... 1864 338.2 | 42.4 19.412] 1535 | 2668| 560/ fer belice
Java.......ooo) 1865 338.2 | 42.4 19.4 1535 | 2668| B€01  do
i Douze navires,........[17292 |20660| 8514
Navires faisant le trans-
port transatlantique
des émigrants el des
marchandizes,
Palestine ...... 1858 255.2 34.2 24.3 D36 | 4377] 960/ fer bélice
Ohfmp-us _______ 1860 276.8 36.w 26.n 1220 | 1794 250 de
Ml‘-l?‘ﬂﬂlfi-ﬂ‘ﬂ ______ i T4 n 36w Y 1213 1784 250 de
Héela.......... " 2764 | 36.242| 25.8 12 1214 | 4785 20| o
Atlas.......... " 276.91/2) 36.24/2| 26.04/2] 1220 | 4795 250 d®
Sidon....ovven. 1861 275.8 36.24/2] 25.8 1267 782 250 do
Kedar.. ..... 1860 275.8 36.24/2] 25.74/2) 1212 | 1783] 250 do
Tripoli ........ 1863 202.,3 38.2 26.5 1458 | 2064 280 d?
Maft?, Tarifa, -
Aleppo, i : -
navires nefs. Huit navires........... 9740 |15160] 2040
Kavires aflactésan tran-
sport des marchan-
dises el am serviee
postal chtier.
Salellite ..n....] 1848 108.5 i18.8 9.7 B2 157 80 | bois roves
Balbee. .. covea| 1853 206.5 29.4 17 .9 615 8381 150 fer hélics
British Queen.| 1849 181.7 | 28.» 17.8 566 | 763| 4180| de
Jackal. . ....... 1853 125.4 19.5 9.8 111 180 80 | fer roues
Lyn:r .......... 1854 293.5 23.0 13.3 314 4991 240 o
Ostrich........ 41860 24002 27.41 15.14 524 6241 450 fer helice
Sromboli ...... 1856 198.8 24,8 17.6 619 734 400 de
(/17 S 1863 224.2 32,2 h.w 684 | 11348 200 de
Corsica . . . 144.8 20.6 9.7 175 218 50 do
Psng"uin ...... 1864 220.5 28.5 14.442 519 680 480 i
B o erirrninnnns . 236.6 25.2 13.5 372 5501 240 fer rouss
Beagle......... 185.8 26.21/2' 13.5 335 454 B0 | fer hélics
Douze navires...........| 4815 |6850 | 1730
Total, trente-denx navires............ 31743 5066012284
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TABLEAU DES TRAVERSEES EFFECTUEES PAR LES NAVIRES CUNARD

le Persia et le Scotia, aroues, I' dusiralasian et le China, & hélice, pendant les années
1862, 1863, 1864, 1863.

NOMBRE PERSIA SCOTIA AUSTERALASIAN CHINA
i/
de ,...-—---._-A-——"""'-\ |t | —
TRAVERSEES |Années| Vitesse |Années | Vitesse | Années Vitesse {Années| Vitesse
s Aller | 1862 [42n. 47 |- 1862 10n. 95 | 4862 [10n.71 | 1862 10n. 9
os de 10 2% de 12 32 de i1 08 de i1 38
Je de 10 62 de 12 32 de 10 71 de 9 49
4° de |11 03| do |12 32| (e 9 15| d°
5 de 9 92 deo 8 35 de - e o
Ge de 9 55 e 9 39 de » de »
1™ |Retour d= 13 » de 12 38 do 2 925 do 9 88
Qe d= 13 30 de - |14 46 do 15 A6 de 10 95
3e de 13 69 de ] de 13 a7 de 12 5%
& de 12 32 de 13 43 de 12 06 e
5 de 12 a2 de 13 49 do " de »
6e e 9 93 de i1 56 do » de »
qre | Aller | 4863 110 95 | 1863 (12 27 | 1863 " 1863 9 92
e de 11 16 de 14 46 de . de 9 A3
5¢ de 13 " de 13 27 de " de M M
g de 11 08 de 11 94 il [ de 10 »
5¢ de 11 72 e 9 82 de » de i1 08
6o de 10 17 de P de » de "
7e de i1 08 do ® do * de 0
jr¢  (Retour de 12 22 de 12 72 de " da° - 1
ae de 10 32 de 12 27 d= ) i 13 12
3% de 12 71 de 12 ar = » de 132 69
§e de 12 88 de E 50 de » de 13 18
H i de 11 43 de " de " da® 10 43
6 de 9 30 de » de " de "
ire Aller 1864 13 12 | 486% |11 03 | 1864 |10 47 | 1864 |10 79
2 de 11 9 de 13 a7 de {0 99 de= 11 18
as deo i1 56 do 1 76 do i1 18 v 12 71
e de 12 27 de 13 12 de 1 de 1 9%
Be de lga 27| d¢ (3 48| 40 |12 Tl de |11 08
6° de » de 13 a7 de n 9 do "
ire |Retour d» 13 12 de 12 72 do 12 60 de 10 17
ae de 12 &7 de 13 37 de 12 5% do 10 79
3= do 12 27 da 11 16 de 1i 56 de 12 72
4= de 12 71 do 12 B2 de 13 49 ae 12 27
i e 12 & de 12 52| de iz 1 do 12 u
6° d= 11 52 de 13 43 de i1 9% o »
qre | Aller | 1863 |11 94 | 1865 |12 06 | 1865 0 62 | 1865 (U1 T2
20 de 11 56 de 13 37 de 10 62 de 9 03
3e de 12 22 de 11 72 d» 11 18 de "
4* de 11 7o ia® 13 18 de 9 98 de L
b d= 11 48 de 11 0s de L] de »
6* de 12 54 de it 9% de 0 de 0
7e de » de 11 43 de " de 8
i |Retour de 12 27 de 13 43 e 11 72 de 12 38
2 de 12 M de i2 32 de 13 18 e 13 n2
3° . d |12 33| a |13 a9 | do [12 a8 | d° {2 06
&= de 12 90 de 12 5% d= 12 06 dae »
be de 10 A3 de 12 " do » de »
6e de 10 82 de 11 &3 do * e »
Nombredetrsversés| 48 |11 T8 A7 2 32 n 11 53 22 1 52
eLvilesse moyenna

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



CHAPITRE XXI

COMPAGNIE PENINSULAIRE ET ORIENTALE

Sommaire :

Services posiaux dans I'Inde. Vitesse de marche. Matériel naval. Em-
ploi exelusif des navires a hélice, a coque en fer, dans les mers des
Indes. Motifs de la préférence donnée a I'hélice sur les roues. Ame-
liorations réalisées par la Compagnie. Le Mooltan. Receties; dé-
penses, revenu, Récentes discussions sur les perfectionnements intro-
duils dans le matériel naval.

On peut expliquer le succes de la Compagnie Cunard par
'abondance du trafic entre New-York et Liverpool, par la ri-
chesse de 1'Angleterre en ressources mécaniques, par la puis-
sance de ses chantiers de construction, par Pimportance de la
subvention et par I'énergique persévérance qui est le caractere
du geénie anglais.

La Compagnie du Royal Mail, dont les commencements ont
été si difficiles, n’a d les bonnes années qui ount enfin récom-
pensé ses efforts, qu'a la transformation de son matériel. Cette
Compagnie avait, en construisant /’Afrato, trois ans avant /e
Persia (Cunard), donné 'exemple le plus fécond. Clest sur ses
traces qu’on a da marcher jusqu’au jour ou 'hélice a remplacé
les roues avec avantage.

La Compagnie Cunard, traversant une mer souvent trés-dure,
de 3,059 milles de largeur, a la vitesse de 12 "* 30 a I'heure,
a résolu, sans aucun doute, un probleme plus difficile que la
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Compagnie du Royal Mail franchissant 3,622 milles & la vitesse
de 10 5; mais I'absence de ressources d’entretien & Saint-
Thomas a bien souvent compliqué le service. ,

La Compagnie Péninsulaire et Orientale avait & vaincre des
difficultés bien autrement graves. Tout manquait dans I'Inde;
Calcutta et Bombay n’offraient que de trés-faibles ressources
d’entretien; Pointe de Galle, King’s George Sound et les ports
Australiens, a Pexception de Sydney, en sont encore dépourvus,
et, dans tous les cas, les travaux qui peuvent élre exécutés dans
ces contrées sont d’un prix tellement élevé, que la Compagnie
trouve encore plus d’avanlage & ramener ses navires en Europe
pour leur faire subir les grandes réparations dont, & de certains
intervalles, les machines et les navires fatizués ont besoin.

Le charbon est, dans les mers indiennes, d'un prix tres-éleve;
il a atteint quelquefois, a Aden, 75 fr. la tonne.

Les services de la Compagnie Péninsulaire et Orientale dans
les Indes composent une vaste organisation qui s'étend de Suez
jusqu’a Sang-Hay (7,718 milles), et jusqu’a Sydney (8,700 milles)
Elle comprend les services suivants :

2% VOYAGES DE SUEZ A CALCUTTA.

Distance. heures Vitesse
allonces. en neeuds,

L Lo/ » » "
Aden.......... e e e 1340 138 »
Pointe de Galle. ... oo oo vt 2121 225 »
Madras. .. .oovoininiinneennn 540 57 »
Caleutta.......... e reanst s 780 81 »

4 751 501 9 nd

9% VOYAGES DE SUEZ A BOMBAY.

SUBZ. o o .. » v »
Aden.....oocvviivenan. 1310 138 »
Bombay............oooooiaiees 1650 168 »

2060 306 97
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12 VOYAGES DE SUEZ A L'ILE MAURICE.

Distance. heures. Vitesse,
allouées. en noeuds,
Suez. .. fresssaeanernnase » \ ,
Aden......... A ce 1310
Les Sechelles....... e 1396 ’ i80 700
Ile Maurice... .ocoeeeeenn. e 940
3646

8L VOYAGES DE BOMBAY A SHANG-HAY.

Bombay......eovvennnns ceeeen » » »
Pointe de Galle............... 960 144 >
Penang........oocvvvnvnironns 1170 128 »
Singapore........... chee s 388 40 »
Hong-Kong ............ fanran ‘ 1440 154 9 ® 55
Shang-hay............... 800 88 »
4758 551 8 = 65

12 VOYAGES DE LA POINTE DE GALLE A SYDNEY.

Pointe de Galle................ » » »
Kings George Sound . ........... 33035 aller

MelDOUPNC. e aneeteervneeanenes 1374 E&f,“} 10 = 20
Sydney....c......s csasenamsaers 590 564 9= 31

Arrits de service non compris.

Lordre des plus grandes distances & parcourir sans prendre

de combustible est le suivant :
YVitesze.

,lOl: 0
De la Pointe de Galle i King’s George Sound, 3,304 { 9 ga

D’Aden i la Pointe de Galle. . . . . . 2,121 9 5

D'Adena Bombay. . . . . . . . . 1,650 9 82
De Singapore & Hong-Kong. . . . . . 1,40 955

D’Aden aux Séchelles. . . . . . . . 1,396 T 6

(1) La pénalité pour 24 heures de retard non justifié est de 200 l. s.et
la prime pour 24 heures d’avance est de 50 Ls,
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Vitesse.
De King’s George a Melbourne. . . . . 1,375 9n.5
De Suez a4 Aden. . . . . . .« . . 1,310 9 5
De la Pointe de Galle a PL-II{IHU' A 8 (1] 915

Les autres distances a franchir sans arrét sont plus faibles.

La vitesse de 9 "* 5 peut étre tres-facilement atteinte par
des navires & hélice d’un tonnage de 2,000 a 2,400 tonneaux
de jauge et de 500 chevaux de force nominale consommant
2,000 a 2,100 kilogr. de combustible par heure : ce qui corres-
pond, pour la plus grande distance, de Pointe de Galle & King’s
George Sound, (3,304 milles) a 700 tonnes de consommation
et & la prise a bord de 950 tonnes de houille.

La Compagnie Péninsulaire et Orientale posséde un grand
nombre de navires dont les dimensions et la puissance permet-
tent une marche plus rapide, et il est affirmé par ses Directeurs,
dans I'Enquéte Parlementaire de 1860, que la plus grande par-
tie de son service est souvent effectuce i la vitesse de 10 neeuds
a 'heure; les états officiels indiquent 9" et 9°5 en 1864.

Il est vrai que P'assertion de la Compagnie avait éLé fort con-
teslée par les représentants de la colonie Australienne.

Le parcours annuel des navires de la Compagnie dans les
mers de ['Inde est de 734,950 milles marins; il était, en 1860,
de 866,392 milles, et de 814,404 milles en 1864.

Les navires sont distribués suivant 'importance du trafic et la
régularité obligée du trajet.

Sept des plus puissants, dont la force varie entre 450 et
630 chevaux, et le tonnage entre 1,982 et 2,440 tonneausx, sont
employés entre Suez et Calcutta; quatorze navires de 300 a
900 chevaux et de 1,182 4 1,874 tonneaux de jauge, desservent
les trajets de Suez & Bombay, Ceylan et Shang Hay. Le service
Australien, de Pointe de Galle a Sydney, est confié i quatre na-
vires de 275 & 400 chevaux de force et de 1,186 a 1,574 ton-

T, II. g

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



130 COMPAGNIE PENINSULAIRE ET ORIENTALE.

neaux de jauge ; la colonie faisait entendre, en 1860, les plaintes
les plus vives sur la lenteur de ce dernier service.

« La Compagnie trouvait intérét a charger au retour, en Aus-
tralie, 1,600 tonnes de combustible, lorsque moins de 1,000
auraient suffi pour gagner la Pointe de Galle. Le pont du navire
était encombré de charbon et 'immersion si forte, que non-
seulement la vitesse du navire était réduite a 6 ou 7 milles, mais
la sécurité était compromise quand le navire rencontrait de gros
temps dans ces conditions. » Ln 1 864, la vitesse a été de
10 nceuds.

Le littoral Chinois et le Japon sont desservis par des navires
de 140 3 220 chevaux, et de 561 a 1,190 tonneaux de jauge.

La subvention payée par le gouvernement anglais 4 la Com-
pagnie Péninsulaire et Orientale a subi des réductions successives
a partir de 1840, époque ot fut créé un service mensuel entre
Suez et Calcutta. Elle fut alors de 26 fr. par mille marin. Peu
aprés, un service d’embranchement sur la Chine (de Bombay a
Hong Kong) fut subventionné au taux de 15 fr. 70 c. Mais en
1859, extension considérable du trafic amena la Compagnie &
ouvrir de nouvelles lignes sans subvention et & consentir des
réductions successives qui ont abaissé la moyenne, sur les mers
Européennes et Indiennes, a 5 fr. 67 par mille marin.

Pour les communications avec 1'Australie, la subvention est
de 21 fr. 70 par mille marin pour 12 ou 13 voyages annuels ;
elle se réduita 17 fr. pour 24 ou 26 voyages; la Gompagnie
n'est tenue qu’a 12 voyages.

L’ensemble de la subvention pour les services sur l'ocean,
la Méditerranée et la mer des Indes, pour un parcours de
1,373,872 milles, était, en 1860, de 11 ,079,500 fr. ; en 1804,
10,225,000 fr., réduits depuis a 9,850,000 I,

Le tableau suivant donne la composition du matériel naval
de la Compagnie en janvier 1865.
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MATERIEL NAVAL DE LA PENINSULAR AND ORIENTAL COMPANY
NOMS DATE DIMENSIONS TONNAGE PUISSANCE
e
des de la en |MOTEURS
Bon compris
NAVIRES | construction | Longuer Iespace brat therany
de¢ 12 machine
Navires de I'Océan ot de la Méditerranée,
Euxine ...| 1847 1222.7 | 20.4 | 18.5 729 1.165 400 | for roum
Valetta ...| 1853 [225.% | 27.6 | 17.» 570 833 400 beis rones
Sulfan....| 1847 |231.» | 32.» | 17.8 S00 1.425 200 far héliee
Pera...... 1855 |303.5 | 42,14 | 27.4 | 1.264 2 044 450 de
Ceylon 1858 |306.4 | 40.9 | 17.8 | 1.374 | 2.021 | 450 de
Ellora 1855 |261.2 | 36.2 | 25.8 | 1.003 1.607 350 de
Vectis 1853 [229.5 | 30.4 | 16.0 473 754 2G0 | bois rouss
Delia .. ... 1859 1324.3 | 35.3 | 22.4 | 1.020 1.618 400 fer rones
Massilia.. .| 1860 1309.9 | 36.14 | 22.3 | 1.033 1,640 400 de
Mooltan...| 1860 [348.8 | 30.1 | 28.7 | 1.627 2. 257 400 fer bélies
Ripon.....| 1846 |276.8 | 35.1 | 21.4 | 1.393 1,908 450 fer romes
Navires des Indes,
Hindostan.| 1842 [217.6 | 35.8 | 30.1 7a 2 047 520 bois renes
Precursor .| 1844 (229,86  33.5 | 24.4 | 1.133 1.847 460 fer roues
Pekin .. ... 1847 |244.7  29.7 | 18.6 759 1.182 400 de
Pottinger..| 1846 220.3  84.5 | 20.9 | 890 1.350 450 ds
Singapore .| 1850 [235.3 | 20.4 | 48.4 @ 742 1.490 | 470 do
Ganges. . . . »  |235.3 | 20.4 | 18.4 742 | 1.490 | 470 de
Madras . . 1852 |232.9 | 31.6 | 24,92 B0 1.185 274 bois roues
Bombay . . . » 234.» | 31.4 | 21.2 603 1.4386 274 fer hélice
Formosa . . 5 203.6  25.3 | 16.7 451 677 154 de
Bengal. .. .| 1853 [205.0 38.2 | 25.4 | 1.176 2,185 464 de
Cadiz.....| 1853 |226.4 | 28.4 | 1%.6 484 816 220 ar hélico
Norna . . » 242.4 | 28.4 | 18,7 613 970 230 de
Simla. . ... » 330.4 | 37.9 | 27.» | 1.478 2,444 640 de
Nubia » 280,83 | 38,» | 27.4 | 1.033 2,090 450 de
Aden .. ... 1856 |2925.6 | 29.5 | 1%.8 507 512 240 de
Azof...... 1855 |244.4 | 27.6 | 18.6 476 700 180 e
Candia ..,| 1854 » » » 1,348 1.082 450 de
Granada. .| 1857 |186.3 | 26.8 | 16.7 381 561 160 d°
Nemesis., .| 1857 |304.» | 41.3 | 190.5 | 4.443 2,018 GO0 de
Benares.. .| 1858 [293.7 | 38.5 | 15.4 966 1.491 400 de
Salsette .. .| 1858 |[203.8 | 38.5 | 15.4 a65 1.49 400 d»
Northam, .| 1858 |274.» | 34.7 | 14.9 903 1.330 400 de
Mazagon. .| 1858 97.» | 17.1 7.5 b4 56 45 fer rones
Malia.... | 1848 |285.8 | 39.» | 20.8 940 1.943 500 | for héliee
Behar, . . .. 1855 |265.» | 86.1 | 25.5 | 1.090 1.603 300 de
rissa 1856 |264.6 | 85.9 | 26.6 | 4.120 1.647 300 de
Nepaul 1858 |244.» | 20.7 | 18.» 511 796 | 200 de
Jeddo, . . .. 1859 1277.8 | 85.8 | 16.2 | 1.110 1.632 450 de
Emen. . .. . 1854 [266.3 | 36.6 | 19.3 908 | 1.538 | 300 o
China 1855 {279.» | 36.4 | 22,9 | 1.367 | 2.010 | 400 de
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MATERIEL NAVAL DE LA PENINSULAR AND ORIENTAL COMPANY

NOMS | DATE DIMENSIONS TONNAGE POISSLNCE
— jm e gl
des de la - en |MOTEURS
i mon COmpris
NAVIRES construetisn Looguenr | Largesr | Creux I'sspace brut chovats
te la machine
Navires des Indes (suite).

Poonah ...| 1862 |334.9 [ 40.9 19.5 | 1.478 2,452 500| fer héliee
Carnatic. .| 1862 |294.7 | 38.4 | 47.6 | 1.204 1.776 400 do
Rangoon ..| 1863 [294.9 | 358.1 17.6 | 1.253 1.776 400 de
KeIFie L...1 1860 70.6 | 10.2 G.» 7 24 9 de
Syric..... 1863 1312.5 | 36.» | 18.5 | 1.420 1.932 450| fer roues

olconda. . *» 244.5 | 38.3 | 18.7 | 1.853 1.909 400 rer ndlice
Ottawa ... » 238.8 | 20,2 | 23.8 815 1.275 200 de
Baroda ...| 1864 |309.3 | 38.4 | 18.5 | 1.232 1.874 400 de
Delhi..... 1864 [313.3 | 38.» | 418.5 | 1.332 1.899 400 de
Coria..... 1864 1226.8 | 27.» | 15.4 411 610 240 de
Nyanza...| 41864 [327.3 | 36.2 | 19.5 | 1.481 2,080 450] for rones

o-ngatia..l 1865 |336.» | 40.» | 32.» | 1,946 2.798 500} fer hélice
Tanjore...| 1865 5 W » 1.950 2,800 500 ds
Avoca ....| 1866 » » » » 1.284 250 (e
Malacea . .| 1866 » » » » 1.700 300 de
Sunda ....| 1566 » » * » 1.700 300 de
Colombian.| 1855 [307.4 | 38.4 1 25.7 1 1.436 2,412 520 de
ToTaL 58 navires, jaugeant.........(1) coivinnns 88,566 Iﬂi.iﬂ{}

Depuis Porigine de la Compagnie (1840), 26 navires ont dis-
paru de la liste par diverses causes (2). La plupart étaient cons-

(4) Voici la répartition du matériel naval, fin 4865 :

Océan Méditerranée....... ..

Indes, Maurice, Chine, Japon. 29
Pointe de Galle, Sydoney...... &
En réparation..vueecses veens 4
En construction...eveeraicna. 2
Acquis récemment ......ou.es &

53

40 navires.

42,664
5.275
6.204

§.166

6.796

BA.AT2

49.280 tonneaux,

10.240
§.230
1.500

750
4.370

19.510

&.400 chevaux.

(2} Oriental, Haddington, Bintinck, Erin, Lady Mary ¥ ood, Achilles, Malta, Bra-
ganza, Canton, India, Allanbo, Columbo, Malabar, Alma, Sir Jamsetjee Jegelboy
Cette année méme : Corea, Mazagon, Hindostan ; Faletta et Fectis, vendus; puis : In-
dus, Précursor, Zenobia, Fort-Filliam, Pottinguer. Ces cinq derniers servent de

transports.
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truits en bois suivant les prescriptions de I’ Amirauté qui exigeait
aussi qu'ils pussent porter de Parlillerie. lls ont été trés-promp-
tement détruits dans les mers de I'Inde par le white-ant et la
pourriture seche.

Ces navires avaient cotté 25,000,000 fr.

Aujourd’hui, sur 53 navires représentants 19,510 chevaux de
force et 84,472 tonneaux de jauge, il yen a 9 a roues dont 4 en
bois.

Les autres (44) sont & hélice et en fer.

Le fer et I'hélice ont élé employés par la Compagnie des les
premiéres années de son exploitation.

Le fer seul assure la durée des coques dans ces climats.

L’hélice, favorisée par la profondeur des ports d’acces, s'of-
frait ici avec tous ses avantages.

Facult¢ d’imprimer une vitesse modérée a des coques d'un
tonnage relativement considérable, avec des machines de faible
puissance, légeres et peu encombrantes.

Emploi simultané de la voile dans des mers ouregnent, a cer-
taines époques, des vents réguliers.

Faculté de tirer du frét des marchandises un grand parti par
suite de la faible place exigée par le moteur mécanique.

On voit que, sous tous les rapperts, I'intérét de I’économie
d’exploitation imposait & la Compagnie la préférence en faveur
de I'hélice.

Quant a Pintérét de la vitesse, il ne semble pas aussi ur-
gent pour la Compagnie.

La puissance motrice est, & peu pres, limitée a 300 chevaux; le
tonnage varie de 1,800 et 2,250 tonneaux. Ce type de navire se
retrouve maintenant partout oti le transport des voyageurs doit
étre fait simultanément avec celui des marchandises. Propre au
transport des passagers et des mililaires, offrant beancoup de ca-
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pacité dans ses cales, n’ayant a prendre, enapprovisionnement de
combustible, que 55 & 60 tonneaux par vingt-quatre heures de
trajet, pour une consornmation réelle de 45 a 50 tonnes, ce type
répond a toutes les convenances commerciales pour les vitesses
moyennes de 9 n. 5 & 10 neeuds.

La consommation du combustible est, & cause de son prix dans
les mers de I'lnde, I'objet d’une étude continue. Elle a une im-
portance de 20,000,000 de francs par an dans les dépenses de la
Compagnie. Celle-cia donc recherché lesmoyens de la diminuer,
La substitution de la chaudiere a parois planes de Lamba la chau-
diere tubul#e ; les doubles cylindres superposés de-la machine
du Mooltan ; les condenseurs a surface, essai dont le résultat
est trop laissé dans 'ombre par la Compagnie; les enveloppes
des cylindres et 'emploi tres-général des arbres en acier, for-
ment une série d’utiles tentatives dont la plupart ont donné les
meilleurs résultats.

Les essais du Mooltan ont vivement excité D'attention par
leur caractere de nouveauté et par leur valeur théorique;
peut-étre s’est-on trop hité de les criliquer. En substituant des
surfaces de chauffe planes et verticales aux surfaces tubulaires, la
pensée de I'ingénieur est d’¢viter 'encombrement des parois par
les incrustations en favorisant leur chute, et de mieux utiliser
ainsi la surface en contact avec la flamme ou avecles gaz produits
par la combustion. Il espérait aussi prolonger les courants de
flamme qui s’éteignent a Ventrée des tubes et briler ainsi les
gaz combustibles plus complétement. Enfin il compte sur une
durée plus grande des chaudieres comme résultat d'une cons-
truction plus homogene et d’assemblages moins sensibles que
ceux des tubes dans les plaques tubulaires.

Par les doubles cylindres superposés, il régularise I'emploi
de la détente et il évite les inégalités d’effort qui résultent de la
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disproportion entre le travail a pleine pression et le travail en
détente a fin de course. Cela se généralise; le travail a détente
fixe devient normal, il se préte a tous les élats de la mer; il
n’dte plus a la machine sa facilité de manceuvre. C’est une dispo-
sition rationnelle et qui deviendra une regle.

En enveloppant les cylindres dans un spacieux bain de va-
peur, M. Lamb a voulu améliorer la détente en diminuant la
condensation sur leurs parois et le refroidissement intérieur ré-
sultantde la communication avec le condenseur.

En faisant travailler les petits cylindres a pleine introduction,
il fait disparaitre I'inconvénient de supprimer la détente dans les
allures lentes et dans les gros temps.

Enfin, en ajoutant a la chaudiére un surchauffeur et a la dé-
tente fixe un condenseur a surface, M. Lamb espére obtenir de
tous les organes de production et d’emploi de la vapeur une ef-
ficacité qui ne peut étre que bien difficilement atteinle dans les
machines privées de ces organes.

Pour peu qu’on suive, en effet, la marche des machines ma-
rines, on apercoit une série de perturbations continuelles dans
I'emploi de la vapeur qui résultent des grandes variations dans la
conduite des foyers. Tantdt la production est paresseuse et la
pression dans les chaudiéres subit, a chaque introduction dans
les cylindres, de fortes oscillations : tantét la production est
active, violente méme, et la vapeur se précipite en entrainant
une quantité d’eau considérable. La détente doit nécessairement
subir les mémes variations, mais elle ne les exprime que faible-
ment, car I'indicateur semble habituellement insensible a I'état
moléculaire du mélange de vapeur et d’eau, ainsi qu’a la con-
densation qui s'opére sur les parois des cylindres. 1l en est tout
autrement du condenseur : sa sensibilité, trahie par les oscilla-
tions du mercure, est évidente, el quelque courtes que soient ces
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oscillations , elles correspondent a une fraction tres-apparente
de la course du piston,

Quand le condenseur asurfaces n'aurait pasd’autres résultats
que de laisser la surface de chauffe exempte d’incrustations,
cela seul suffirait pour en conseiller I'emploi a la mer. Faire
produire au charbon une plus grande quantité de vapeur,
permetire aux chaudieres de tires-longs voyages sans aliéra-
tions sont deux avantages précieux au plus haut degré.

L’ensemble des idées qui ont inspiré lingénieur de la
Compagnie Orientale et Péninsulaire est donc digne de la plus
seérieuse altention.

Quant a l'application de ces idées, nous avons le regret de
manquer des détails qui pourraient nous guider dans nos ap-
préciations.

Pour une puissance nominale de 400 chevaux, I'ingénieur a
réduit la surface de chauffe a £45™*85, soit 1™*11 par force de
cheval; le surchauffeur ajoute un tiers a cetle surface, mais
effet utile du surchauffeur, comme génération de vapeur, n’est
pas connu, et on ne peut, en conséquence, considérer ces deux
surfaces comme formant ensemble I'équivalent d’une surface de
chauffe ot 'eau est en contact avec la paroi métallique exposée
au courant de flamme ou de chaleur. La pression est de 1*40 par
centimetre carré. Le rapport du volume du pelit cylindre est a
celui du grand comme un a cinq. Cela correspond a une dé-
tente supérieure @ un cinquieme d'introduction, a cause des
pertes de température et de pression résultant du passage de la
vapeur dans les tiroirs. La vapeur entre donc au condenseur el
elledoit en sortir condensée a une tres-basse température. Cela est
en contradiction avec I'habitude anglaise, qui s’introduit dans la
marine francaise, de condenser a 50 degrés au lieu de 37 a 38°,
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Mais cette habitude elle-méme n’a-t-elle pas pour origine 'eme
ploi de cylindres sans enveloppes, constamment refroidis a Pex-
térieur par les courants d’air, et & 'intérieur par le condenseur,
produisant une forte condensation sur leurs parois, et enlevant
ainsi 4 la détente une grande partie de son elficacité. La ma-
chine du Mooltan fait 60 révolutions, de telle sorte que liner-
tie des pieces en mouvement, répartie sur la quantité de tra-
vail développée par les manivelles, améne un travail d’autant
plus régulier que les petits cylindres fonctionnent toujours a
pleine introduclion.

Le condenseur a 390218 de surface réfrigérante, il est divisé
en quatre parties. Il est tubulaire. On se sert d’huile pour
lubrifier les cylindres, afin d’éviter I'encombrement, par la
graisse, des surfaces du condenseur. Le vide s’y maintient a
069 de mercure.

Le Mooltan est un grand navire jaugeant 2,257 tonnes, qui,
pour sa force nominale de 400 chevaux, devrait briler
40,000 kilog. de charbon par 24 heures, el qui n’en a brilé, au
voyage d’essai, que 27,264, en moyenne ; cetle faible consom-
mation s'est maintenue, pendant un double trajet de 5,902 mil-
les, entre Southampton et Alexandrie, & la vitesse de 1065,
c’est-a-dire pendant 534 heures, ou 23 jours. Celle économie
s'est maintenue depuis dans le service régulier.

11y a 12 un résultat d’'une importance capitale du, sans doute,
3 un ensemble d’améliorations qui s’appliquent a la combustion,
a la génération de la vapeur, a la conservation de sa tempéra-
ture, a emploi régulier et continu de la détente, a la régularité
et 4 Vefficacité de la condensation. Cela sent 'étude, la méthode,
la connaissance des machines et des nécessités de la mer. Enfin,
rien d’aventuré n’accompagne cet essal.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



138 COMPAGNIE PENINSULAIRE ET ORIENTALE.

Le Mooltan fait, depuis sa mise en service aux Indes, des tra-
versées régulieres, rapides et économiques.

Les navires de la Compagnie Péninsulaire et Orientale sont A
spardeck ; leur pont supérieur est rasé et bordé de simples garde-
corps a grillage. La Compagnie des Messageries Générales em-
ploie exclusivement aussi des navires a spardeck, a hélice, dans
les mers des Indes.

Sous le spardeck et sous le maindeck sont les deux étages
aménagés en cabines, salon et salle 4 manger pour les voya-
geurs. On n’a pas de détails sur les procédés d’aération sans
lesquels les chaleurs tropicales rendent le séjour dans 1'étage
inférieur de ces navires, insupportable.

En résumé, les services do I'Indo-Chine accomplis par la
Compagnie Péninsulaire et Orientale a une vitesse faible, mais
réguliere, sur des distances qui ne néeessitent pas un fort ap-
provisionnement de charbon, donnent, dans la navigation trans-
océanienne, I'exemple d’une Administration pleine d'ordre, de
bon sens, et d’esprit d’économie; la Compagnie s’est arrétée a
Pemploi du type de navire le plus avantageux pour la nature du
service a en attendre. Au point de vue de ’art et des difficultés
a vaincre, on peut la placer au rang de la Compagnie Cunard
et de la Compagnie du Royal-Mail; mais il est a désiver que le
controle de la publicité vienne consacrer le succes des améliora-
tions qu'elles a tentées sur le Mooltan.

Le capital de la Compagnie Orientale et Péninsulaire, qui était
de 20,000 actions de 50 livres sterling complétement payées,
a élé doublé par I'émission de 20,000 autres actions de
50 livres sterling : 'ensemble a produit 2,220,000 livres ster-
ling. A ce capital est venu s’ajouter sous forme d’obligations
une dette de 642,500 livres sterling. La Compagnie est autori-
sée & compléter I'emprunt de 800,000 livres sterling.
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En 1865, le passifl se composait, en actions et en obligations,
de 71,775,125 fr. et en dettes diverses de 20,147,329 fr.
L’aclif se composait des éléments suivants :

Matériel maval . . . . . .. .. oo . 67.359.000 fr.
Etablissements. . . . v . v v oot e 5.430.012
Charbon et divers approvisionnements.. . . . . .. 9.33%.142
Encaisse, Créances . . . . .« .« e o e e e oo 11.489.835
Valeur de Vaetif. . . . .. . . ... ... ..... 93.612,989
Passif. . . .. . v o o o . .. . 82,022 484
L'excédant de I'actif sur le passif ¢était done de.. . . 11.590.305

Le matériel naval ressort ici & 800 fr, par tonneau de jauge,
et & 3,450 fr. par cheval nominal.

Le produit brut de I'exploitalion ateignait 33,935,919 fr., la
dépense 43,919,224 fr., y compris les comples d’ordre.

Le bénéfice net était de 4,016,695 {r. C'est environ quatre
dixiémes de la subvention. 1l permettait de distribuer 7 pour 100
aux actionnaires.

La Compagnie assure son matériel par un prélevement annuel
sur ses recettes, de 5 pour 100 du colit primitif, quiadéja donne
lieu & de nombreuses répartitions de bénéfices, et qui constituait,
en 1866, une réserve de 11,580,937 fr.

Le capital nominal vers¢ étant de 55,550,000 francs,
avait, en juillet 1866, par le cours des actions, une valeur de
99,650,000 fr.

La charte de la Compagnie Péninsulaire et Orientale a regu
récemment quelques modifications. L’Administration des Postes
sest désistée du droit de faire transporter les agents civils el
militaires a prix réduits; elle a renoncé a son initialive quant
au nombre et & la puissance des navires; a son controle sur
les dessins de la coque, des machines et de Uinstallation, sur la
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construction; sur les objets d’armement, les approvisionnements
et les ¢quipages, et elle ne s’est plus réservé qu'un droit d’ins-
pection dans les divers ports Anglais fréquentés par ces navires.
[n réalité, le Gouvernement ne semble avoir renoncé dans cette
circonstance, qu’a une autorité qui engageait inutilement sa res-
ponsabilité. Les intéréls de sécurité et d’hygiene sont, en effet,
complétement garantis par le controle du Board of Trade et du
Lloyd. La vitesse réglementaire est restée a 10 entre Southam-
pton, Marseille et Aiexandrie; entre Suez et Calcutta & 9°55; a
9753 entre Suez et Bombay ; sur Sydney 10"; sur Shanghai 8".
Il est alloué 630 fr. de prime par 24 heures gagnées sur le
temps réglementaire, mais la pénalité par 24 heures de retard
est du double de cette somme. I est difficile de se faire une idée
exacle des motifs et de la portée de ces modifications, La Compa-
gnie y attachait une grande importance, puisqu’elle a consenti,
depuis 185%, 500,000 fr. de rabais successifs pour les obtenir.

Les progres réalisés par la Compagnie Péninsulaire et Orien-
tale dans la production de la vapeur par le condenseur & sur-
faces, ont été contestés, dans une réunion des Naval architects
(avril 1863), par R. Murray, ingénieur, inspecteur au Board of
Trade, dont le frére a écrit des articles Encyclopédiques fort es-
timés sur Parchitecture navale. La haute situation que R. Mur-
ray s’est acquise, aurait donné une certaine autorité a ses cri-
tiques, s'il les avait appuyées sur des faits précis ou sur une
théorie quelconque, mais il s’est borné a répéter les propos in-
consistants des mécaniciens que leur défaut d’instruction porte
a résister a tout progres qui a pour base une donnée scientifique
qu’ils ne comprennent pas.

Les critiques de Murray ont été vivement repoussées, et on
ne peut que lui savoir gré d’avoir provoqué une discussion fort
intéressante.

« Les condenseurs & surfaces n’ont pas, dit-il, réalisé les es-
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pérances qu’on avait congues; ils conduisent & une destruction
rapide des chaudieres. L'eau qui circule continuellement des
chauditres aux machines, et de celles-ci aux chaudiéres en pas-
sant par le condenseur devient, peu a peu, excessivement
trouble (foul), par suite de la quantit¢ d'impuretés dont elle
se charge.

» Cela se montre par la disposition des chaudiéres & primer
violemment, et par la présence d'une substance noire et vis-
queuse qui revét peua peu Pintérieur des tubes du condenseur,
réduit lear faculté réfrigérante et les engorge méme entiere-
ment. Ces impuretés paraissent consister dans de 'oxyde de fer;
des fibres du chanvre servant de garnitures ; du suil; des parti-
cules minérales provenant de I'usure des cylindres et des garni-
tures métalliques en laiton.

« Ces inconvénients étaient cependant tolérables, mais on s’est
apercu que I'eau douce corrode rapidement les chaudieres. Ce
mal, aussi grave qu'imprévu se montre de la maniéere la plus ca-
pricieuse, attaquant tantot une parlie, tantdt une autre des chau-
diéres, sans cause apparente.

« La surface intéricure de la chaudiére est revétue d'une
boue glutineuse d’un brun rouge qui semble composée d’oxyde
de fer mélé avec la graisse qui provient des surfaces lubrifiées
et qui est portée par la vapeur dans le condenseur. Sous cetle
matitre, le métal semble haché ou pique, soit superficiellement,
soit 2 une profondeur qui, dans cerlains cas, apres une an-
née d’usage, par exemple, atteint I’épaisseur entiere du métal.
Les tubes en fer sont particulicrement exposés a ce genre d'al-
tération. La nécessité de renouveler quelques centaines de tubes
se montre dans une période de six mois.

« On altribue & diverses causes ces effels de corrosion. Les
uns supposent une action galvanique résultant de courants entre
les tubes en bronze et le fer des chaudieres; d’autres supposent
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que les malieres grasses donnent lieu a des acides. Ces supposi-
tions ne semblent pas fondées.

« Il est présumable que I'eau distillée exerce sur le fer une
action dissolvante de la méme nature de celle qui a été recon-
nue sur les conduits de plomb. 1l n'y aurait done d’antre remade
que d’introduire de I’eau salée dans les chaudiéres, mais comme
celle-ci dissout le fer, il conviendrait alors de I'introduire en
assez grande quantilé pour que le dépot qu'elle produit revéte
et protége le métal, ce qui revient a supprimer le condenseur a
surfaces. En un mot, la réponse des mécaniciens aux questions
sur I'utilité du condenseur i surfaces est presque toujours : « il
nous exempte du netloyage des chaudieres, mais celles-ci ne du-
rent pas moitié aussi longtemps, »

Nous ne suivrons pas Murray dans son apologie du conden-
seur ordinaire. Nous ferons remarquer seulement la gravité
d’une des erreurs dans lesquellesil est tombé en e considérant
comme perte de chaleur par les extractions que celle qui corres-
pond a I'élévation de 40 & 100 degrés de I'eau qui a été extraite,
perte qu'il réduit & 5 pour 100. La perte la plus sérieuse pro-
vient de la grande quantité de matiere calcaire qui vient sépa-
rer P'eau de la surface de chauffe metallique, matiere qui es!
abandonnée dans la chaudire non-seulement par la vapeur,
mais méme par I'ean extraite quand elle a atteint la chaleur d’é-
bullition. Cette matiere semble étre, en presque totalité, du sul-
fate de chaux. (Voir page 286, tome 1), et eau chauffée 4 100
degrés en dissout moins qu’a 40 ou 50 degrés. Elle sort donc
des chaudieres moins chargée que lorsqu'elle y est entrée. Cette
proprieté suffit, seule, pour renverser tout I'échafaudage des
doctrines de Murray.

Cet ingénieur ne semble nullement préoccupé du fait anor-
mal que présente la faible production de vapeur a la fois par ki-
logramnme de houille et par metre carré de surface de chaufle
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des appareils marins. Il ne lui semble pas que Pexplication ra-
tionnelle des différences que présente la distillation de I'eau
douce et de ’eau de mer, soit dans I'abandon par la vapeur et
dans le précipité des matieres minérales que contient 'eau qui
Ia produit et, enfin, dans V'cbstacle qu'éprouve la chaleur pour
se transmettre a 'eau a travers ce précipité que I'on sait si mau-
vais conducteur.

Qu’y a-t-il d'ailleurs de moins empreint de Iesprit d’analyse
qui doit conduire le jugement dans ces questions, que la cri-
tique dont est 'objet I'eau distillée chargée des impuretés pro-
duites par les graisses, par les parties métalliques, le
chanvre, etc. ? .

Les progrés de la chimie ne donnent-ils pas 'espoir fondé que
ces réactions peuvent étre facilement combattues et que la diffi-
culté repose en ce cas sur la connaissance exacte de la composi-
tion chimique de I'eau qui a passé par plusieurs distillations et
condensations successives.

Aujourd’hui, une addition réguliere dans le condenseur de sel
de soude, etd’une trés-faible quantité d’eau de mer dans la chau-
ditre, suffit pour éviter la plupart des inconvénients signalés, et
ce procédé est bien plus le résultat d’un tatonnement que d’une
étude directe et @ priori des réactions des corps en contact. On
y joint une extraction superficielle de dix en dix heures.

La Compagnie Orientale et Péninsulaire a trouvé, dans la
réunion dont il est question, des défenseurs habiles des appli-
cations nombreuses qu’elle a faites des condenseurs a surface. iis
ont cité le Ripon, dont la consommation de combustible qui
élait de 1,350 tonnes par voyage est descendue a 1,000.

Si cet appareil a la fois dispendieux et délicat, ne procurait pas
une économie immédiate et importante, recevrait-il une si
grande et si persévérante extension dans les consiructions nou-
velles ?
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La seconde disposition critiquée a été celle des cylindres com-
binés, dans I'un desquels la vapeur est introduite 2 toute sa pres-
sion initiale et est détendue dans 'autre. Cette détente fixe indé-
pendante de la volonté, du caprice ou de la négligence du mé-
canicien, a des avanlages dont la lecture assidue des journaux de
voyage peut seule donner l'idée. Six des navires de la Com-
pagnie, le Pooknah, le Delhi, etc, ontdes machines de ce genre,
Murray n’y voit qu’une complication inutile, Mais, comme aucun
fait sérieux n’est allégué contre un systeme évidemment d’accord
avec les notions du meilleur emploi de la vapeur, il n’y a pas lien
de donner plus d'importance a son opinion qu'il ne le fait lui-
méme en la présentant plutot comme une impression que comme
une conviction. Toujours est-il que le systeme qu'il crilique est
de plus en plus fréquemment appliqué aux navires destinés i
naviguer dans les contrées ol1 la houille est a un prix excessif,
comme aux Indes, et sur le Pacifique.

Murray recommande vivement I'emploi du surchauffeur de Ia
vapeur pour les longs trajets, et il s'est trouvé, sur ce point, d’ac-
cord avec ses collegues. 1l croit que Ia température de la vapeur
ne doit pas excéder dans ces appareils, 150 cenligrades ; celle
limite évite 'altération des machines.

Il est intéressant d’entendre cet ingénieur traiter de la compa-
raison des navires a hélice avec les navires a roues pour les
transports des passagers. Il conclut en faveur des seconds;
suivant lui, la supériorité leur est acquise pour le comfort, la
régularilé des trajets, et la tenue 4 la mer dans les gros temps.
Il convient cependant que I'hélice ne préte aux objections que
parce qu’habituellement les armateurs ne lui demandent pas
une puissance sulfisante. « La Compagnie Orientale et Pénin-
sulaire s'est réduile, dans ses récentes constructions, a un cheval
nominal pour cinq tonneaux de jauge, cela peut suffire dans les
beaux temps, mais quand vient la tempéte, la machine travaille
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inutilement ; il faut fuir devant le temps, ou chercher un
refuge. » Murray termine par une « complainte sur les labeurs
des mécaniciens » et regrette pour eux « le bon vieux temps;
alors que les condenseurs a surfaces, les surchauffeurs, les
appareils hydrauliques, les pompes centrifuges, les machines
auxiliaires, les treuils a vapeur étaient inconnus. Le service du
mécanicien de bord alors était simple et facile! »

(’est sur I'emploi des arbres d’hélice en acier, que la discus-
sion s’est étendue avec le plus d’intérét. La Compagnie Orientale
et Péninsulaire fait, depuis nombre d’années, un grand usage des
aciers, Krupp et, jusqu’en 1865, le seul accident qui se fit pro-
duit était celui du Jéddo ; il n’est pas douteux qu’un vice de fa-
brication n’ait causé la rupture de cet arbre qui a eu licu peu de
temps apres la puse. On s’est accordé a reconnaitre qu’a dimen-
sions égales, ces arbres présentaient une résistance double du fer
habituellement employé pour ces pieces de forge. Le poli des
surfaces en frollement dans les coussinets donne aux machines
une grande régularité d’allure.

il est ressorti de la discussion que nous venons de résumer,
que la Compagnie Péninsulaire et Orientale est, au point de vue
technique, celle dont la direction est la plus engagée dans la
saine voie du progres, en ce qui concerne les chaudieres et la
machine. 1l n’en est pas tout a fait de méme des dispositions des
coques et ce sont les notes produites par Murray qui vont nous
eclairer sur ce point.

Le résumé des dispositions générales du matériel naval de la
Compagnie dans la mer des Indes, la mer de Chine et dans la
Méditerranée a élé présenté par cet ingénieur i la société des
Naval architects de Londres.

11 en ressort les particularités suivantes : L’emploi des cylin-
dres combinés, a détente fixe; un rapport tres-avantageux de la

puissance nominale & la puissance réelle ; le mouvement direct
T. Il 10
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avec un nombre de révolutions trés-considérable puisqu'il séleve
jusqu’a 76; pression de vapeur de 1* 76 par centimétre carré ;
un port faible en charbon. Les séparateurs de la vapeur el de
I’eau entrainée avec elle, les enveloppes a vapeur des cylindres,
les condenseurs 4 surface y sont de régle dans la construction
depuis plusieurs années.

Mais, sur la forme des coques, ces navires se montrent tres-in-
férieurs aux constructions francaises. Il s’agit du rapport de leur
tirant d’eau, en charge, avec leur creux. En ajoutant au creux
la hauteur de la quille et I’épaisseur du pont, celui-ci se trouve
de 0"50 & 070 au-dessus de la ligne de flottaison en charge,
{andis que le matériel naval de la Compagnie des Messageries
Impériales présente, dans le méme cas, une hauteur sur Veau
d’environ 4 metres. |

On serait disposé & croire a une erreur dans le creux s’il n’é-
tait confirmé par les documents officiels. Les navires ainsi cons-
truits offrent une faible résistance a la mer. Une pelite quantité
d’eau entrée par les ouvertures du pont dans les gros temps,
suffit pour modifier leur allure et les compromeitre. Le volume
clos, impénétrable a I'eau, avec lequel il faut qu'un navire
puisse lutter & la mer, doit offrir par rapporta son poids, la pro-
portion de 1 a 0,60 au minimum.

Le type U Impératrice, Donnai, Cambodge, déplace par sa

CATENE, o « « = = = o« + + o o « o 4 0 o o & 3,299 m’
Le volume du navire au-dessus de la flottaison
estde (1).. .« « v o v v oo 3,600 m’
Volume total du navire. . . . . . . . . .. 6,899 m’
Poidsdu navire. . . . . . ..o . . 3,300 *
Rapport du poids au volume. . . . . . .. 0,525

(1) La surface hors 'eau est de 800 ™*; la hauteur du navire au-des-
sus de la flottaison est de &=,50. Le volume hors l'cau est ainsi de
3,600 =3,
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Ce type pourrait donc embarquer un poids d'eau égal a son
poids propre avant de sombrer. Le type de la Compagnie Penin-
sulatre et Orientale n’en pourrait pas embarquer un sixieme.

Nous avont montré comment ces différences s’expliquent par
la confusion quia été faite dans 'architecture navale entre le ti-
rant d’eaun et le creux. La Compagnie des Messageries Impé-
riales s’est montrée beaucoup plus savante que sa rivale ; elle a
su profiter des avaniages qu’offrait la construction en fer pour
accroitre le creux qui donne au navire le plus de rigidilé et de
volume, sans rien sacrifier des relations du centre de carene avec
le centre de gravité et avec la situation du métacentre. Ses na-
vires sont donc plus surs, ils sont plus solides au moins en théo-
rie, et il est certain qu’ils ne sont pas inférieurs dans Iexécution.

IIETAILS SUR LE MATER[EL NAVAL DE LA COMPAGNIE DORIENTALE
ET PENINSULAIRE.

MER MER SOUTHAMPTON
DES INDES DE CHINE 4 Alexandreie,
N T e, R p—
Baroda | Carmatic | Geleonda | Corea | Ramgoon| Niapza | Poobmah
Gl‘éEjIDEnL ..................... hrick birick brick brick britk [schooner | barque
Ann-ls:e de la construction....... 1864 | 862 | 1863 | 4865 | 1863 | 1864 | 1863
Matériaux de la coque.......... fer fer fer fer for fer fer
ONZUGUL s ee wuess-s »ones Digds. | 309.3] 204.7| 314.5] 226.8] 2495 327.3| 334.9
La.rgeur ................. e Is. 1| 38.5| a8.3] 27 a8 36.2] 40.9
Creux......ovvvvennnnnns e 18.5] 47.6] 18.7] 15.4| 17.6] » | 19.45
Tivant d'can en charge... de 18.=| 48.5] 18.41] 17.6} 17.8| 17.41| 19.10
Espace occupé par la machice. tonn. | 641 521 ess|  199] 323|600 67
Tﬂnnuge L1141 = 7 de | 1.232) 1.254] 1.253 M0} 1.253) 1.480) 1.4%7
Tnnnag& brot..siveeniaes de | 1.874] 1.775] 1.909 G091 1.776] 2081 | 2.1
Systme de machine (1), ........ epleomb| €. G | € €. Jiov. eyl €. 6. | oscil. [epl.comb
Puissance nominale...... ehevanz, | 400|  A0u]  A00[  200] 400 450 500
Puissance d’apris I'indica-

L de 1.500f 1.530] 1.300] 1.000] 1.300| 1.260( 1.600
Moteur...vinvenrireienveeenens hélico | héliee | hélie | hélice | belico | roues | hilice
Diamétre des eylindres. ... pooees. i3 43 3 51 43 75 48

do do do 96 96| 96 » 96 sl 102
T pieds. 3 3 3 2.7 3 7 3.3
Nombre e revolutions par minute, it 56 67 76 70 25 63
Pression......ocvernreenns livres. 25 25 25 23 25 25 20
Vitesse maximum en charge. pends, | 11.5 12 12 13] 42.51 12.5 12
Port en charbon...eivees .. tonnes. 530 BRO|  BOO 225 500 500 600
Nombre de jours d’allumage.. ... 14 12 13 9 13 10 14

M |

(1) C. C. Cylindres combinés 4 détente fixe. Inv. cyl., cylindres renversés.
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CHAPITRE XXII

COMPAGNIES DIVERSES DE NAVIGATION TRANSOCEANIENNE
TRANSPORT DES EMIGRANTS.

Sommazire :

Ressources des entreprises de navigation transocéanienne sans subven-
tion. Emigrants; marchandises; importance du transport des ¢mi-
grants : Motifs de la diminution progressive de la part des navires &
voiles dans ces transports. Type de navires a vapeur a émigrants.
Progres dans ce genre de construction. Compagnie Inman; auires
Compagnies de navigation. Dimensions et nombre de traversces
transatlantiques accomplies dans une annce par ces navires. Dimen-

sions du matériel naval des principales entreprises de navigation
transatlantique.

L histoire de la navigation transatlantique, considérée au point
de vue technique, se rattache intimement aux causes commer-
ciales qui ont provoqué la formation des grandes compagnies.

Le service postal a, par suite de ses exigences de vitesse, de
fréquence et de régularité, attiré a lui le transport des voyageurs
dits cabin passengers, passagers de cabines. Les navires les
plus puissants et les plus rapides ont peu a peu surgi de ce
double service public.

Si aujourd’hui ces mémes navires cherchent a associer aux
transports des lettres et des passagers, celui des marchandises,
¢'est que la concurrence leur en fait une nécessité depuis que le
transport des passagers de cabine leur est disputé par les na-
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vires portant les émigrants; depuis aussi que les subventions
postales se réduisent chaque jour pour ne plus devenir qu’une
part des produits incessamment disputés par les entreprises de
transports réguliers; depuis, enfin, que Papplication de I'hélice
a démontré la possibilité de concilier de grandes vitesses de
marche avec I’emploi de navires d'une capacité considérable, en
restant dans les limites de chargement de combustible et d’im-
mersion que permet e tirant d’ean des ports.

Le transport des émigrants, d’abord effectué par des navires
a voiles, est devenu I'aliment d’une des plus puissantes flottes de
navires a vapeur et des plus prosperes.

Aux émigrants se sont réunis les passagers de 3° puis de
2e classe, et enfin la grandeur et la beauté des navires a, peu &
peu, amené entre eux et les navires postaux la concurrence du
transport des passagers de cabine. .

L’administration Anglaise contrdle la construction, I'arme-
ment et les opérations marilimes en ce qui concerne les pas-
sagers ; une loi dile passengers act lui donne ce droit. Ses dis-
posilions ont pour but principal la sécurité de la navigation.
Les garanties qu’inspire cette intervention du Gouvernementont
contribué a assurer aux navires du service postal soumis a cet
acte, le transport des personnes pour lesquelles I'intérét de la sé-
curité, le désir du comfort et les agréments d’une réunion choi-
sie priment le besoin d’économie. '

Ces garanties consistent dans I’emploi de matériaux de bonne
qualité, dans un travail soigné, des machines bien conditionnées,
des essais de vitesse avant réception des mavires, la surveillance
des aménagements deslinés a 1'habitation des passagers, leurs di-
mensions, la limite du nombre des passagers que le navire peut
recevoir, le nombre et les dimensions des embarcations de
sauvetage, des ancres, des chaines, etc. Ce controle, dans I'ins-
tallation générale des navires, exercé avec le respect du a Pini-
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tiative privée en tout ce qui peut contribuer au progres tech-
nique et économique, est considéré comme utile, el, dans tous
les cas, les passagers de cabine semblent y attacher un prix réel.

Ce controle suit le transport des personnes, a quelque rang
social qu’elles appartiennent; mais comme, & mesure que les
ressources pécuniaires diminuent, 'intérét d’économie prévaut,
les réglements d’ Administration Publique autorisent des disposi-
tions beaucoup moins cotiteuses dans l'installation des navires.

I.’émigrant oule passager de 3° classe, dit steerage passenger,
ce que nous traduirons par passager de salle, parce qu'il habite
en commun les entreponts disposés par sallesou les sexes seuls
sont séparés, est suivi sur la mer par la sollicitude des Gouver-
nements. Quelqu’égard que puissent avoir ceux-ci pour l'ini-
tiative privée, ils se regardent comme les instruments de la
aociété tout entiére qui doit porter un contréle incessant sur les
abus de cette initiative. QQuand ce controle n’est pas éclairé ou
impartial, il peut excéder la limite et géner I'initiative qu’il doil
plutot féconder que restreindre; mais dans ce cas, la presse si-
gnale ces abus d’autorité avec une ardeur extréme. La difficulté
est toujours dans la mesure du bien. Malgré ces tiraillements
entre les intéréts, malgré les plaintes qui ont été formulées
contre certaines dispositions réglementaires surannées aux-
quelles est soumis le transport des steerage passengers, on
n’apercoit pas que le contréle du Gouvernement ait fait faire
fausse route a la construction des navires construits pour cette
destination.

En ce qui concerne les aménagements, le voyage des émi-
grants sur les navires transatlantiques n’est pénible que pendant
les gros temps, & cause de la nécessité de les renfermer sous le
pont.

Quant a la solidité des navires, elle a une caution genérale
dont il importe de caractériser I'influence :
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Un mauvais navire est toujours exposé & s’assurer chérement ;
son classement est la conséquence de son dge et de ses condi-
tions de construction. Or, il est de régle que les navires destinés
au transport des passagers et des marchandises cheres soient de
premier ordre pour étre portés sur les livres des compagnies
d’assurance au numéro de classe le plus élevé. L'intérét com-
mercial est ici tellement engagé, que les exceptions a cette ha-
bitude sont trés-rares. Sans que le Gouvernement s’en méle,
le public intervient sous la forme d’une vaste société d’assurance
qui donne le baptéme & tous les navires conformes aux dis-
positions qu’elle a prescrites pour assurer la solidité et la navi-
gabilité.

Néanmoins, ainsi que nous I'avons dit, 'économie obligée des
transports impose une limite, méme aux garanties de sécurite.
Le navire postal , placé sous un régime de surveillance plus
direct, dispose, dans le cas de naufrage, de moyens de sauve-
tage plus étendus que le navire a émigrants; ses embarcations
pourront servir de refuge & un plus grand nombre de passagers,
elles pourront mieux résister a la mer.

Dans le cas ol une épidémie se déclarerait & bord, la sépara-
tion des passagers est plus facile.

Sous ces deux rapports, les navires postaux sont incontesta-
blement préférables, les autres circonstances de vitesse, de com-
fort et de navigabilité fussent-elles égales.

Le nombre des émigrants transportés dans les possessions
anglaises et aux Ftats-Unis pendant les années 1863 et 1864 est
indiqué dans D'état suivant :
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NOMERE KOMBLE
PAYS D'ORIGINE. d'émigrants, |d'émigrants,
1863, 1864.
Anglais. oo o i e et i 61,259 56,618
T 15,230 15.035
Irlandais.. .o oon e e e e e e, 116,391 115,428
Etrangers, cooueeninein i 7.533 16.942
Sans distinction d'origine........oooiiiiiiniinninn.., 93.061 AL8TT
233,758 208,900

Les 208,900 émigrants (1864) se sont répartis dans les terri-
toires ci-apres :

Sams
ANGLAIS ECOSSA18 | IRLANDAIS | ETRAYGEES | distinction TOTAL
1 origing
Etats-Unis.......... 20811 | 5.986 | 04.368 | 43.203 |  3.674 | 147.042
Canada.ovieennnann. 3.347 2,814 5.610 1.080 270 12,794
Auvstralic covovvrenns 19,069 G.0G8 14.936 775 0§ 0. 042
Ailleurs,...... vaeean &.391 67 514 1.88% 839 8,015

56.618 15,085 | 115.428 16.942 A.8T7 | 208,900

En 1865, ces nombres sont restés sensiblement les mémes.
209,801 émigrants ont qu1tte PAngleterre, se rendant, la plu-
part, aux Etats-Unis, olt 'émigration est en voie d’accroisse-
ment, ainsi que I'indique la progression suivante :
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ETAT DE L'EMIGRATION D'ANGLETERRE PENDANT CINQUANTE ANNEES,
pE 41815 A 1864 INCLUSIVEMENT.

ANNEES CANADA ETATS=UNIS ANNEES CANADA ETATS-UNIS
1815 680 §.209 1840 32,9203 &0.642
1816 3.370 9.022 1841 35,164 45.017
1817 9,797 10.280 1842 nE.123 61,852
1818 15,156 4192.429 1843 23.518 a8, 335
1819 23.534 10.674 © 1844 92 42y 43,660
1820 17.921 6.745 1845 31,805 58,538
1821 12,955 §.058 1846 B3 AN9 82,239
1822 16.01F &.137 1847 109,680 142,154
1823 11.355 5.032 1348 31.0635 185,233
1824 8.774 5.152 1849 k1,367 219,450
1825 5.741 5.501 1850 32,961 223,078
1826 12.818 7.063 1851 & 605 OT L ILT
1827 12,648 A.526 1852 32,873 244,261
1828 42.08% 12.817 1853 34.582 230, 883
1829 13.307 45,678 1854 A3.761 193,065
1830 30,574 ay 88T 1855 17. 966 103.41%
1821 58. 06T 23418 1856 16.378 111.837
1832 66,339 42,872 1857 21,001 126,905
1833 25 808 29.109 1858 9.704 59,746
1834 40,060 43,074 1859 6. 689 T0.303
1835 15.973 26,720 1860 0.786 87 . 500
1836 34,2926 37.774 1864 12,707 A9.764
1837 20, 884 26.770 1862 15.522 H8.706
1838 &OTT 14.332 1863 15,083 46813
1839 12,658 33.536 1864 12.721 147 .042

A reporter.. a3 809 §15.585 [ Total...| 1.285.554 3.450.531

L]

D’aprés les relevés officiels de 'immigration, il serait arrivé a
New-York, en 1864, 182,916 immigrants.

En 1863, Liverpool en avait envoyé. . . 120,790
Bréme — Coe 31,669
Hambourg — Co. 27,983
Glascow . S 9,462
Le Havre — i tal . 6,341
Londres — .. 5,560

Total. . . . . . . 201,705

En général, les Irlandais cherchent le travail dans les villes;
les autres immigrants se dirigent vers I'ouest pour se livrer a la
culture des terres. Des 21,315 émigrants Européens débarques
Québec en 1865, 18,873 ont pris la route des Etats-Unis.
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Il résulte desinformations prises par le Gouvernement Anglais
que dans chacune des années 1863 et 1864, 20 ou 25,000 émi-
granls, au plus, ont été engagés dans I'armée fédérale.

En effet, sur les 147,042 émigrants aux Etats-Unis, il y avait
seulement 44,520 garcons au-dessus de 18 ans.

Ceux-ci se partageaient comme suit :

Anglais. e o 10,465
Ecossais. . . . . . . . 1,697 44,520
Irlandais. . . . .. 32,358

Des Irlandais seuls se laissaient aller a Pappét de la prime et
ceux-la méme ne formaient pas la majorité.

Ces détails sont nécessaires pour montrer que la progression
de I'émigration n’a pas eu pour cause 'élat de guerre.

Des 159,763 émigrants aux Etats-Unis et au Canada, en
186% , 85,555, ou 53 sur 100, ont été transportés par navires &
vapeur el 73,208 par navires a voiles. [in 1865, les navires a
vapeur en ont transporté 120,923, on 73,5 0/0, et les navires
a voiles 43,47 : ensemble 164,469.

Sur 10,000 passagers, la mortalité a été, dans les steamers,
de 7 1}2. Dans les voiliers, elle a été de 44, soit six fms plus
forte que dans les navires  vapeur.

Mais les moyennes n’expriment pas ici exactement les faits.
(est ainsi que, sur les bateaux & vapeur, la mortalité n’a pas dé-
passé deux émigrants dans une traversée, tandis que ’on trouve
dans la traversée des navires a voiles les nombres suivants :

L’ Aurore avec...... ... 788 émigranits 16 déces
L' Excelsior ............. 520 L. 7 ciene
Neptune................ T82 e 21 L
Pelwood. . ......... B £ 1 R I A
Orient.....ooovevinvnnne T coinnnnnnnn. 7T ernrs
City of New-York. ....... 819 vovvevivurernnn. 15 .....
Cultivator........ov..cv. 733 .ouuunn. 0 veuun
Adéldide. . ..........0o.. 823 ......... [
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Ces chiffres prouvent assez combien, dans de telles conditions
dencombrement, la brieveté du trajet est essentielle, et ils font
comprendre la réduction rapide dans I'emploi du navire a voiles
pour le transport des émigrants.

Sur le nombre de 159,763 émigrants transportés en 186%
aux Etats-Unis et au Canada, 67,200 étaient du sexe feminin.
Ce sont des familles, en général, qui émigrent. Si la simple vue
d’un convoi d’émigrants ne sulfisait pas & le prouver, ce chifire
serait sans réplique.

Le nombre des navires transatlantiques chargés d’émigrants
(qui ont quitté, en 1864, les ports anglais, a été de 542, por-
tant 188,636 individus, soit en moyenne 348 par navire. Ces
navires étaient montés par 21,178 hommes d’¢quipage. Les ac-
cidents ont été rares ; 49 personnes ont péridans deuxéchouages.
Un seul navire a été perdu.

La raveté des naufrages tient principalement & la diminution
de émigration Canadienne qui suivail la route brumeuse du
Nord. Apres s'élre élevée de 680 en 1813, 4 66,339 en 1832,
cette émigration est retombée, en 1844, a 22,904, s'est relevée
en 1847 & 109,680, puis elle a décru rapidement et d’une ma-
niere continue au chiffre de 12,721 en 1864%.

L’émigration aux Etats-Unis s'est élevée régulierement de
1,209 en 1815, 4 267,357 en 1851, puis elle a décru a 126,903
en 1857. Pendant ces cinq années, de 1858 a 1862, la diminu-
tion a 6té considérable. La moyenne annuelle a été de 65,000.
Mais en 1863, ce nombre s'est relevé & 146,813 et s'est main-
tenu en 1864 4 147,042, En somme, pendant les 43 dernieres

années, le Canada arecu. . . . . 1,255,554 cmigrants.
Les Etats-Unis. . . . . . . 3,850,331  —

L’ Australie et laNouvelle-Zélande. 867,802 —
Lorsque les armateurs ont €lé avisés que I’hélice, aidée du
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vent, permettait les vovages transocéaniens a des navires d’un
tonnage considérable munis d’une puissance motrice relative-
ment faible, imprimant une vitesse de 7 2 9 neuds environ,
avec la régularité que donne habituellement un moteur méca-
nique, le transport des émigrants associé au transport des mar-
chandises cheres, a amené la création de la flotte de navires de
1,500 a 2,000 tonneaux et de 250 & 350 chevaux de force, qui
est aujourd’hui le plus beau fleuron de la marine marchande
anglaise.

Peu & peu ces navires se sont substitués aux voiliers ef cette
substitution, qui s'étend chaque jour, a eu des conséquences dont
I'étude n’est pas sans intérét.

Lorsque les voiliers seuls s’offraient au transport des émi-
grants, la part que le continent prenait dans I'émigration se
montrait par affluence de ceux-ci dans les ports du littoral et
particulicrement dans le port du Havre ot ils venaient chercher
les nmavires Américains qui avaient apporté du colon et char-
geaient des émigrants au retour. En 1853 | il sortit de ce port
68,386 émigrants dont 54,000 allemands.

Mais déja le port de Bréme allirait a lui 'Emigration Alle-
mande par Pemploi de navires a hélice. 279 navires dont 14
steamers a hélice, avaient enunené 57,324 emigrants.

La durée moyenne de la traversée de ces derniers sur New-
York était de 20 et 24 jours, tandis que celle des voiliers était
de 48 jours. Depuis, les ports de Bréme et de Hambourg ont vu
s'établir des services réguliers de navires 4 hélice de 500 che-
vaux qui ont effectu¢ 43 départs en 1864 et ont transporté
22,677 émigrants. Le pori da Havre, dépourvu de navires
a vapeur, a vu décroitre sensiblement son mouvement. Apres
s'élre élevé, en 1851, a pres de 100,000, il élait réduit en 1860
a 21,186, et il est resté jusqu'aujourd’hui inférieur a ce
nombre,
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Le mouvement des émigrants du Continent est établi par des
documents officiels, qui ne sont pas, comme en Angleterre,
livrés & la publicité, ou ne le sont que tardivement. On peut
cependant admettre comme un minimum I'estimation suivante :

Allemands partis par les ports d’Angleterre et compris dans

les documents officiels sous le titre de Foretgners. 16,942
Et sous le titre non distinguished. . . . . . . . 4,877
Partis par Bréme et Hambourg par le service ré-

gulier, 43 voyages. . . . . . . .. . . . . 22,677
Par Anvers et par navires a voiles. . . . . . . 5,000

Par le Havre, par navires voiles et par quelques
navires a vapeur Anglais venant compléter leur
chargement dans ceport. . . . . . . . .. 14,000

ToraL . . . . . . 63,496

Les ports de Bréme et de Hambourg s’apprétent a étendre leurs
servicesd 52 départs par an, au lieu de 43 effectués en 1864 : ce
qui indique D'espoir, fondé d’ailleurs, d’un accroissement du
courant d’émigration.

De 1846 & 1852 ’Emigration Allemande a été annuellement
en moyenne de 103,591, Le minimum, en 1850, fut de 75,531 ;
le maximum, alteint en 1852, était de 155,720. Mais en 1854
I'Emigration Allemande s'¢levait a 251,931, puis elle s’abaissail
dans les années suivantes et n'élait plus, en 1859, que de
45,100 individus.

Le rétablissement de la paix en Amérique fait espérer une re-
crudescence dans émigration. On compte, pour atlirer les po-
pulations du continent, sur I’empressement du Gouvernement
Américain & vendre des terres pour faciliter le paiement de sa
dette, et sur le haut prix des salaires résultant du vide que la
guerre a formé parmiles travailleurs.
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On doit compter aussi, en Amérique, pour engager les tra-
vailleurs du Continent 4 s’expatrier, sur les miséres que causent
les déplacements de main-d’ceuvre qui suivent les changements
dans le régime économique des divers Etats d’Europe: on y
comple sur les souffrances de I'ouvrier agriculteur comprimé
entre les exigences du loyer de la terre et I'absence du-capital
nécessaire pour en tirer ce qu'elle pourrait produire. On y
compte sur accroissement général des impots en Europe, parce
qu'ils doivent suivre les progres incessants de la vaste organi-
sation militaire qu’exige, pour les Gouvernements, 1'équilibre
politique entre les puissances; on compte enfin sur les craintes
incessantes de guerre qui péseront longlemps sur I’Europe,
{léau suspendu particulierement sur le centre de I’Allemagne,
parce quelle sépare géographiquement les combattants et
devient ainsi le champ de bataille naturel de I'Europe divisée.

Ce qui justifie le plus P'espoir d’un progrés dans I'émigra-
tion, cest I'extréme diversité des professions qui la com-
posent :

La liste de la condition sociale des 147,042 émigrants qui ont
quilté I'Angleterre en 1863, comprend quatre-vingl-deux pro-
fessions dont voici le résumé ;

Manceuvres. .................. ... .. 45 210
Fermiers................ ... ... .. 5 213
Mineurs et carriers........ ... .. 2 539
Tailleurs.......... et i 473
Macons ....... 803
Charpentiers et menuisiers,.......... 761
Fileurs et tisseurs................. .. 763
72 autres professions........ ....... 11 797
Femmes.......... e e e s 47 098
Enfants.......... taiseeanenaesan 31 385

ToraL....... 147 042
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11 est difficile de ne pas voir 'action d’une cause générale dans
celte extréme diversité qui porte les professions laborieuses a
s'expatrier en famille. Cette cause est certainement 'amour de
la terre ; le désir, non-seulement d’éviter la misere, mais d’ac-
quérir le bien-tre par la culture et la propriété du sol.
Beaucoup sont trompés dans cet espoir, ils restent dans les
villes ou1 ils gagnent de forts salaires; ceux-la entretiennent la
pensée du retour. Ce qui le prouve, ce sont les 20 millions que
les émigrants anglais seuls envoyent annuellement a leurs pa-
rents ou amis et que 1'on doit considérer comme I'épargne qui
doit un jour les ramener & elle dans la mere patrie.

L’Europe doit encourager I’émigration si elle conduit néces-
sairement & "amélioration du sort de 'émigrant. Or cela n’est
“pas contestable. Elle ne pourrait d'ailleurs lutter par la force
contre une cause de dépopulation, sans provoquer de plus grandes
miséres que celles qui chassent 'individu hors d’Europe.

L’émigration semble donc destinée a fournir un aliment cer-
tain et régulier ala navigation & vapeur & hélice. Déja ces trans-
ports I'emportent par leur bas prix sur lous les autres modes de
locomotion.

Le prix de 175 francs que paiel’émigrant pour étre transporté
du Havre 2 New-York équivaut a 0 f. 03 ¢ 15 par kilometre.

Les élals suivants achdveront les délails nécessaires pour
connaitre cette grande industrie du transport transatlantique
des émigrants. s indiquent les navires a voiles et les navires a
vapeur qui ont effectu