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ey MINISTERE DE L’AGRICULTURE ET DU COMMERGCE.

EXPOSITION UNIVERSELLE INTERNATIONALE DE 1878, A PARIS.

CONGRES ET CONFERENCES DU PALAIS DU TROGADERO.
S

COMPTES RENDUS STENOGRAPHIQUES
PUBLIES SOUS LES}‘\USPICES
DU COMITE CENTRAL DES CONGRES ET CONFERENCES
gr 1A nirecrion pe M. CH. THIRION‘, SEGRETAIRE DU COMITE,

AVEC LE CONCOURS DES BUREAUX DES CONGRES ET DES AUTEURS DE CONFERENCES.

CONGRES INTERNATIONAL

POUR

'LE DEVELOPPEMENT ET L’AMELIORATION
_ DES MOYENS DE TRANSPORT,

TENU A PARIS, DU 22 AU 27 JUILLET 1878.
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COMPTES RENDUS STENOGRAPHIQUES DES CONGRES INTERNATIONAUX

DE L'EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1878.

Congres de 1’Agriculture. (N° 1 de la séric.)

Congrés pour 1'Unification du numérnté.ge des fils. (N° 2 de la série.)

Congrés des Institutions de prévoyance. (N° 3 de la sdrie.)

Congrés de Démographie et de Géographie médicale. (N° 4 de la série.)

Congrés des Sciences ethnographiques. (N° 5 de la série.)

Congres des Géomatres. (N° 6 de la série.)

Conférences de Statistique. (N° 7 de la.série.)

Congrés pour 1'Etude de 1'amélioration et du développement des. moyens de transport.

(N° 8 de la série.)
Congrés des Architsctes. (N° 9 de Ja série.)
Congrés d’Hygiéne. (N° 10 de la série.)
Congres de Médecine mentale. (N° 11 de la série.)
Congrés du Geénie civil. (N° 12 de la série.) .
Congrés d'Homoeopathie. (N° 13 de la série.)
Congrés de Médecine légale. (N° 14 de la série.)
Congrés sur le Service médical des armées en campagne. {N° 15 de la série.)
Congrés pour 1I'Etude ‘des questions relatives & 1'alcoolisme. {N° 16 de la ééric.)
Congrés des Sciences anthropologiques. (N° 17 de la série.)
Congrés de Botanique et d'Horticulture. (N° 18 de la série.)
Congrés du Commerce et de I'Industrie. (N° 19 de la série.)
Congrés de Méteorologie. (N° 20 de Ja série.)
Congrés de Géologie. (N° 21 de la série.)
Congrés pour 1'Unification des poids, mesures et monnaies. (N° 22 de la série.)
6° Congrés Béricicole international. (N° 23 de la série.).
Congres de la Propriété industrielle. (N° 24 de la série.)
Congrés du Club Alpin frangais. (N° 25 de la série.)
Congrés sur le Patronage des prisonniers libérés. (N° 26 de la série:)
Congrés de la Propriété artistique. (N° 27 de la série.)
Congrés de Géographie commerciale. (N° 28 de Ia séric.)
Congrés universel pour 1’ Amélioration du sort des aveugles et des sourds-muets. (N° 29
de la série.) :
Congrés des Sociétés des amis de la paix. (N° 30 de la série.)
Congrés des Brasseurs. (N° 31 de la série.)
Congrés pour les Progrés de l'industrie laitizre. (N° 32 de la série.)

AVIS. — Chaque comple rendu forme un volume séparé que I'on peut se procurer &
I'Imprimerie Naticnale (rue Vieille-du-Temple, n° 87) et dans tontes les librairies, au
fur et i mesure de I'impression.
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CONGRES INTERNATIONAL

POUR
LE DEVELOPPEMENT ET L’AMELIORATION
DES MOYENS DE TRANSPORT,

TENU A PARIS, DU 22 AU 27 JUILLET 1878.

DG~

ARRETE

DU MINISTRE DE L’AGRICULTURE ET DU COMMERCE
AUTORISANT LE CONGRES.

Le MixisToE DE L’AGRICULTURE ET DU COMMERCE,

Vu notre arrété en dale du 10 mars 1878, inslituant huil groupes de Conlé-
rences et de Congres pendant la durée de I'Exposilion universelle internalionale

de 1878;
Vu le Réglement général des Conférences et Congres;

Vu l'avis du Comité central des Conférences el Congres,

ArntiTe :

Awnmicie 1¢. Un Congrés international, pour le développement el 'amélio-
ralion des moyens de Lransport, est aulorisé & se lenir au palais du Trocadéro,
du 22 au 27 juillet 1878.

Arr. 2. M. le Sénateur, Commissaire général, esl chargé de I'exéculion du
résent arrété.

Fait & Paris, le 11 juin 1878.
Le Ministre de Uagriculture et du commerce,
TEISSERENG DE BORT.

N 8. 1
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LISTE DES MEMBRES DU COMITE D’ORGANISATION.

Président : M. Feray, sénateur.

MM.

Aspo, président de la Chambre de com-
“merce de Nice.

Arciere, député.

Anprieox, député.

ArsEL, sénateur.

Armzz, député,
Awrors pe BoumwonviLie (0'), secrétaire
du Syndicat de la marine intérieure.
Bagur, président de la Chambre de com-
merce de la Rochelle.
Batuavr, député.
Baropgr, dépulé,
Bastin, député.
Bauvor, président de la Chambre syndi-
cale de la draperie. :
Baupoux-Cuesnon, ancien président de la
Chambre syndicale des tissus.

Baua (Ch.), ingénieur.

Bayver, ingénieur civil.

Berrarr, président de la Ghambre de
commerce de Calais.

Berie, dépulé.

Bexomst, député.

BeraLpr, sénateur,

BerLer, député.

Berwarp, député,

Berruier-Roseor, président dela Ghambre
de commerce de Troyes.

Beramont, député.

Bizor ve Fontexy, député,

Branpiv, député.

Brocx (Maurice), économiste.

Boissy »’Ancras, économiste.

Boxwarn, membre du Conseil municipal
de Paris.

Bovcnarn, président de la Chambre de
commerce de Beaune.

Bovcuer, président de Ja Chambre de
commerce des Vosges.

Bourarn, député.

Bououer, député.

MM.

Bounnox (Gonslant), viee-président de la
Ghambre de commerce de Dunkerque.

Bousquer, député.

Bouvrmen e Rocurror, député.

Bovsser, député.

Brecay, député.

Bresson, député.

Buutine , secrélaive adjoint du comité du
Congrés inlernational des Transports.

Canuc, député.

Cau, industriel.

Cavarnt, député,

Cazs, député.

CuaLey, député.

Cuanar (le général ve), député.

CuanremiLLe, député,

Cuarrentien, députd,
Cudvenonnier, président de Ia Chambre
de commerce de Roanne. i
Cugror, ingénieur, ancien éléve de I'Keole
polytechnique et de TEcole des mines.

CueviLLorte, président de la Chambre de
commerce de Brest.

Cmnts, député.

Guosevw (le comte Horace oe), députs.

Curistornie (Albert). député.

Cunisropnre (Isidore), député.

Crarier, ancien député.

Gravpe (des Vosges), sénateur.

Crenenceay, député. )

Coenrry, dépulé, sous-secrétaire d'Ktat
au Ministére des finances.

Conzr, député.

Coeve (pr), ingénieur.

Coviv, député.

Gornir, député.

Cosre (H.), président de la Chambre de
commerce de Castres.

Corarp, ingénieur.

Crozer-Founneyron, député.

Danerie-Benvaroix, député.
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MM.

Davpurxor, sénateur, président dela Cham-
bre de commerce de Reims.

Davrresie, député.

Davio (Tndre), député.

Deeame, vice-président de la Chambre de
commerce de Valenciennes.

Dersov, conseiller général de la Gironde.

Devrosse, président de la Chambre de
commerce de Roubaix.

Derrexy, membre du Conseil municipal
de Paris. | )
Desusrest (Emile), ancien édléve de I'Ecole
polytechnique, ingéniecur de la Com-

mission tunisienne.

Despravouns, ancien eonseiller général
d'Tndre-et-Loire.

Deriou, député.

Drusy, député.

Davenie, députd,

Dierz-Monviy, président de la seetion
francaise a I'Exposition universelle de
1878.

Dovrrrus-Miee, industriel.

Drio, député.

Drevx, député.

Drevrus (Ferdinand), publiciste.

Ducusmux, secrélaire de la Chambre de
commerce de Rouen.

Durovr Sawvr-Hivame, président de la
Chambre de commerce de Dieppe.
Dunawer, avocat, conseiller général du

Pas-de-Calais.

Durenriz, publiciste.

Erussew, ingénieur civil.

Esvanp, avocat.

Evex, députd.

Feaner (J.-B.), président de la Chambre
de commerce de Méicon.

Feary (Jules), député.

Fonnet, ddputé,

Fouvcnzrr pe Careir (le comte), sénateur.

Founor, dépulé.

Garry, député.

GarLcner, ancien députd,

Gareiv, député.

Gawne, député.

Ganniear, député.

> Garmeav, député.
Gauny, député. B
Gavway, anditeur an Conseil d’Ltal.

MM.

Genrvors (IH.), publiciste.

GroraE, sénalenr.

Grveror, député.

Gruior, dépuld.

Grrarpiy (Emile nx), dépulé. )

Gmeno, dépulé, sous-secréltaire d’Etat au
Ministére de I'agriculture el du com-
merce,

Gror-Pouzor, député.

Goprer, député.

Gosserin, président de la Chambre de
commerce de Boulogne-sur-Mer.

Granovar, président de la Chambre de
comunerce de Marseille.

Gritvy (Albert), député,

Gurcuarn , député.

Gun.eeans, dépulé.

Guivor, dédpulé.

Guiraup, président de la Chambre de
commerce de Nimes.

Guvor, dépulé.

Guyor (Yves), publiciste.

Hiwon, député.

Hiravrr, député.

Hevzey, vice-président de la Chambre de
commerce du Havre.

Hrérare, président des Chambres syndi-
cales de Paris.

Hoverre, président de la Chambre de
commerce de Paris.

Hovius, député.

Hucor, député.

Jamirer, , député,

Janzit (le baron pe), député.

Jexty, dépulté.

Jovy (Albert), député.

Jouszer, député.

Jozox, député.

Korcuuiv fils, industriel.

KoecuLiw-Scuwanrz, industriel.

Lasanié, député,

Lasicns, sénateur.

Lasrrre, député.

Lagvze, député.

La Gaze, député.

La Guansee (Ch. ), membre de la Chambre
de commerce de Paris.

Lavrrrre pe Lasoaxsesoue (pr), député.

La Gernoxitre (pE), membre de la Cham-
bre de commerce de Cherbourg.

1.
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MM.

La Hawre (pg).

Lsvason (A.), président de la Chambre
de commerce de Bordeaux.

Lany, député.

Laxer, député,

La Porre (vr), député.

L Rocuerre (pE), seerdlaire de la Cham-
bre de commerce de Lyon.

Larnaoe, député.

Lavsoro, député.

Laverexe (Bernard), député,

LavigiLLe, député.

Le Basraro, président de la Chambre de
commerce de Rennes.

Lesavoy (G.), député.

Lestr (Eng.), président de la Chambre
de commerce de Saint-(Quentin.

Lrexusror (B.), président du Tribunal de
commerce de M()ntpc“ier.

Leerano (P.), dépulé.

Leviivre, député, )

Lrrire, député, sous-secrétaive d’lital au
Ministére de Vintérieur.

Lericous ainé, vice-président de la Cham-~
bre de commerce de Honfleur.

Lrpouzit, député,

LissuiLron, député.

Lzvasssur, membre de I'Institut.

Levavasszon, dépuld.

Liouvirre, députd,

Locxroy, députs,

Loustaror, député.

Louver, négociant,

Macuin, sénateur.

Mavimigux, dépulé,

Marver, président de la Chambre de com-
merce du Havre.

Marcui, ingénieur.

MarciLnacy, président de la Ghambre syn-
dicale des tissus.

Marcame, députs.

Mageue, députd.

Maniox, député.

Magius-Duc, seerétaire de la Chambre de
commeree de Lyon.

Magues (A), seerélaive du comité du
Congrés inlernational des Transporls.

Mansorran, député,

Magousser, député.

Mauxousy, député,

MM.

Mirinz, député.

Mexen, député.

Menuis, dépulé.

Mireave (E.), députd.

Mig, député.

Morvos, ancien président de la Sociélé
des ingénieurs civils,

Mouviron (le comte), conseiller général de
Meurthe-ei-Moselle.

Moruien, députd.

Morec, dépulé.

Mouceor, député.

Natkenr (pe), député.

Naouer (A.), député.

Neveox, député, -

Nosrot, conseiller géndral de la Haule-
Sadne.

Parorre (E.-1.), sénateur.

Pyron, député.

Parny, député.

Pascar Durenar, dépulé.

Pixicaon, membre du Gonseil d'escomple
de la Banque de France.

Periv (Georges), député.

Preras, dépuld,

Perrr (Jules), président du Syndicat des
négociants-commissionnaires de Bou-
logne-sur-Mer.

Puicieroresvs, député.

Picarp (A.), député.

P, député.

Pixer, membre du jury de I'Exposilion
universelle, vice~président du Conseil
général d'Indre-et-Loire.

Prrors, président de la Chambre syn-
dicale des entrepreneurs de trans-
ports.

Porenren (Aleide), industriel.

Poxievoy (Frogier nx), députd.

Ponion, président de 1n Chambre de cow-
merce de Saint-Omer.

Pousane, député.

Prowm-Hysnwr, vice-président de la Cham-
bre de commerce de Bordeanx.

Proust (A.), député.

Rewavur (Léon), députd.

Revavrr-Mogrikue, députd.

Reywonn (Francisque), députd,

Riran, dépulé.

Ricuarne, députd,
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MM.

Rrortrsv, député.

Rosert ~DEnavrr, sénateur.

Romiv, sénateur.

Rogen~Manvaise, députd.

Roupten, député.

Rouvier, député.

Roux (Henr1), député.

Rov (Gustave), membre de la Chambre
de commerce de Paris,

Sawve-Manriv (or), dépuid,

Satrann, dépuld.

SaLmox, seerétaire de la Chambre de
commerce de Paris,

Sanrmw, député, ' )

Savary, député, sous-seerdlaire d'lilal an
Ministére de la justice.

ScrerL, député.

Sée (Gamiile), députd.

Seexevx (o), secrdlaive de la Gonférence
internationale de Berne.

Surevozos, députd.

Sexarn . député,

Sox (Fidéle), dépulé.

Smon -Lenur, secrélaire de Ya Chambre
de commerce de Saint-Dizier.

Sountcues, dépuld.

Sove, député.,

Tarprev, députd.

Tassiv, député.

Trissonxikee, membre de la Chambre de
commerce de aris.

Tmrsny-Miee, industricl,

Tumrox (Ch.), ingénicur, seerélaive du Co-
mild central des Gongres el Gonlérences

MM.
de I'Exposition universelle de 1878.

Tuunen, sénateur,

Torawv, sénateur.

Trorror, direcleur des Magasins géné-
raux.

Trovirer, de la maison David, Trouiller
et Adhémar.

Trueree, députd.

Trysrram, président de la Chambre de
commerce de Dunkerque.

Turean (J.), président de section & I'Ex-
position universelle,

Viacurr (D7), député, -

Varamnon, député,

Varroy, sénaleur.

Vauriier, ingémieur des ponts et chaus-
sées, membre du Conseil municipal de
Paris.

Vaysox, président de la Chambre de com-
merce d'Abbeville.

Versues, dépuld,

Viiricraro,  sénateur, président- de la
Chambre de commerce da Mans.

Vierre, député,

Vicrars, député.

Vorraan - Moveer, président de la Cham-
bre de commerce d’Amiens.

Wabniveron (Richard), dépuld.

Warnace (E.-R.).

Wiesox, dépuid.

Wourr, négociant, de la maison Wolll' et
Maunoury.

Xaroer, président de Ja Chambre de com
merce de Nancy. ’

COMMISSION EXECUTIVE.

Président : M. Feray, sénaleur.

Membres de la Commission :

MM.

Anrors (v'), secrdiaire dn Syndicat de Ta
marine intérieure.

Bainaur, député.

Bavw (Ch.), ingénienr.

Bavver, ingdnieor civil.

MM.

Brocx (Mauriee), deonomiste,

Bournox, vice-président de la Chambre
de commerce de Dunkerque.

Gnéror, ingénicur.

Grapien, ancien député.
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MM.

Grauvng (des Vosges), sénateur, manufac-
tarier.

Coene (pE), ingénieur.

Coraro (Ch.), ingénieur.

Dersoy, conseiller général de la Gironde.

Drrigyy, membre du Conseil municipal.

Dierz-Monxix, ancien député, membre de
la Chambre de commerce de Paris.

Esxarp, avocat.

Foucuer pe Garer (le comte ne), sénatenr.

GarLicuer, ancien député.

Hiérarp, président des Chambres syndi-
cales de Paris.

Hovios, député.

La Guampre, membre de la Chambre de
commerce de Paris.

L Ponte (pE), député.

La Rocrerre (pE), membre de la Chamlre
de commerce de Lyon.

Lesavoy, député, membre de la Chambre
de commerce de Paris.

Levasseur, membre de Ulnstitut.

Maewmix, sénateur, président du Conseil
général de Ja Gole-d’Or.

Marcas, ingéniear civil.

Marios-Doc, secrétaire de la Chambre de
commerce de Lyon.

Menier, député.

Morixos, ingénieur, ancien président de
1a Société des ingénieurs civils.

Movrror (le comte), membre du Conseil
général de Meurthe-et-Moselle.

A, Maruier, secrétaive général,

MM.

Piavorre (E.-L.), sénateur, ingénieur civil.

Pascar Duerat, député.

Perir (1.), président du Syndicat des
négociants- commissionnaires de Bou-
logne-sur-Mer.

Riorresu, député, membre de la Chambre
de commerce de Granville.

Rouvier, député. )

Roy (Gustave), membre de la Chambre
de commerce de Paris.

Sarson, membre de Ja Chambre de com-
merce de Paris. i

Savany, député, sous-secrétaire d’Etat au
Ministére de la justice.

SeienEux (pE), secrdtaire de la Conférence
inlernationale de Berne.

Swiox-Lusmur, secrétaive de la Chambre
de commerce de Saini-Dizier.

Tassiv, député. ;

Teissonniire, secrélaire de la Chambre
de commerce de Paris.

Trystran, président de la Chambre de
commerce de Dunkerque.

Turean (1.), président de section a I'Ex-
position universelle de 1878.

Vaurmen, ingénieur, membre du Conseil
municipal,

Wappmeron (R.), député, membre de la
Chambre de commerce de Rouen.

Wiesox (I.), député.

Wourr, négociant, de la maison Wolll' el
Maunoury.

A. Briiie, secrétaire adjoint,

PROGRAMME DES QUESTIONS POSEES
PAR LE COMITE D’ORGANISATION.

I. — CaEmMiNs DE FER.

1° Extensions, prolongements et raccordements des divers réseaux de che-
mins de fer au point de vue du développement des relations internationales.

2° Syslemes suivis dans les différents pays en matitre de construction, d’ex-
ploitation et d'administration de voies ferrées.
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3° Bases sur lesquelles pomrmt dtre élablie une statistique internationale
des chemins de fer. -

4> De 'établissement d'une 1égislation internationale surles transports par
chemins de fer.

I1. — NavieaTION.

Navigation inférieure. — Fleuves, rivieres, canaux, exiension et rae-
cordements des réseaux; concordance des chimages au point de vue interna-
tional.

2° Navigation maritime. — Développement et aménagement des ports de
commeree.

REGLEMENT GENERAL DU CONGRES.

I. — InstiTUTioN ET BUT DU CoONGRES.

ArmicLe premiEr, Un Congres international pour le développement et I'amé-
lioration des moyens de lransporl se liendra & Paris du 22 au 27 juillet 1878.

Ce Congrés est placé sous le patronage du Gouvernement francais.

Arr. 2. Le but de ce Congrés est de réunir i Paris, au moment de 'Exposi-
tion, les hommes compélents de tous les pays qui voudront discuter les ques-
tions se rattachant au développement et & I'amélioration des moyens de trans-
port.

Les Gouvernements, les Adminisirations, les Sociétés scientifiques, les
Chambres de commerce, les Chambres consultatives, les Syndicats, elc., sont
invités & préter leur concours i cetle ceuvre et & s’y faire représenler par des
déléguds.

II. — Travaux pu Coneris.

Arr. 3. Le Comité d'organisation a résolu d’appeler particulitrement la
discussion sur un certain nombre de questions dont le programme est annexé
au présent réglement. Un rapport, précisant le but et la porlée de chacune
de ces questions, sera rédigé sous la surveillance du Comité et distribué aux
adhérenls & T'ouverture du Congres.

Le Congrés recevra tous les mémoires el documents relatifs aux questions
comprises dans le programme.

Anr. 4. D'aunlres questions intéressant 'amélioration et le développement des
transports pourront, en outre, élre soumises aux délibérations du Congrbq sur
I'initiative des '1dhélcnt<:, mais elles devront faire T'objet d’'un mémoire dont
le Comilé devra 8tre saisi au moins quinze jours a Pavance,

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



—8 —

Arr. 5. Le Comité demeurera juge de I'opportunité de chacune de ces com-
municalions.

Arr. 6. La durée du Congrés sera de huit jours; les séances générales se
tiendront 'aprés-midi, de trois & six heures. S'il y a lieu, des réunions de
Commission seront organisées dans la malinde.

Arr. 7. Le Congrés n’est pas public. Les adhérents et les déléguds francais
et élrangers ont seuls le droit de prendre part aux délibérations et aux votes.’

Arr. 8. Les membres du Gongrés auront & verser une colisation de vingl
francs.

Axrt. 9. Une carte personnelle nominative sera déliveée & chacun des délé-
gués ou adhérents. Getle carte, qui portera 'estampille du Commissariat général
de I'Exposition universelle de 1878, sera délivrée au titulaire sur sa demande
par les soins de M. Marlier, secrétaire général du Comité d’organisation, au
bureau du Comité, 12, rue de Parme.

Art. 10. Les travaux du Congrés seront dirigés par un Bureau qui sera élu
par les membres présents & la séance d’ouverture. Ce Bureau sera composd de

la facon suivante :

Un président ;

Quatre vice-présidents;
Un secrétaire géndral;
Quatre secrétaires.

Art. 11. Les discussions auront lieu en langue francaise.
Un interpréte traduira les observations qui pourront &ire présentées dans

d’autres langues.

Arr. 12. Il sera publié par les soins et sous la direction du Comité d’organi-
sation un compte rendu des travaux du Congrés. Un exemplaire en sera adressé

a chaque membre du Congrés.

LISTE GENERALE DES MEMBRES DU CONGRES.

MM.

Apso, président de la Chambre de com-
merce de Nice.

AsenveTny, ingénieur, i Londres,

Aeverrer (les fréres), négociants, &
Paris.

Avgervon (I.), avocat.

Aviiiore , député,

Avtror, publiciste.

AMeLve DE 1A Brisenavne, avocat & la
Cour.,

MM.

Anngnson (le eolonel W.), commissaire des
Ktats-Unis.

Axprievx, député.

ArsEL, sénateur.

Anmann, de la Compagnie des mines de
Béthune (Nord).

Anuez, député.

Artnus, négociant, & Paris,

Arros (v'), secrétaire du Syndicat de Ja
marine miérieure.
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MM.

Aunny, président de Ja Chambre syndi-
cale des charbons.

Avitrous, directeur du journal La Saenve-
garde du Commerce.

Basur, président de fa Chambre de com-
merce de la Rochelle.

Baco, commissaire délégué de I'Espagne.

Bafuaur, dépui',é, ingénienr civil.

Barry, négociant, & Paris.

Baxg (1.-W.), membre du Hollandsche.

Jamxmano (le professeur), président de
I’Union de Golombie.

Baroper, députd.

Banwrrz (Albin), représentant da Minis-
tére royal des lravaux publics de Hon-
grie.

Bastin, député.

Bavnor, président de la Chambre syndi-
cale de la draperie.

Bavnoux-Cursxon, ancien président de la
Chambre syndicale des tissus.

Bavn (Ch.), ingénieur.

Bavver, ingénieur civil.

Becker, avocat.

Bencart, président de la Chambre de
commerce de Calais.

BeLLe, député.

Berouze, an pare de Berey.

Berpamme, administrateur des chemins de
fer de T'Etat helge.

BrLvALETTE, carrossier.

Benorst, député.

BeraLor, sénateur.

Bigaro-Vanssnac, publiciste.

Brre (1.), commissionnaire expéditeur,

Beremavy, membre de la Chambre de
commerce de Strashourg,

Bercer, député.

Benvarp, député.

Berreavx-Ravoux, négociant, & Paris.

Berrmzr-Ronvor, présidentde la Chambre
de commerce de Troyes.

Berunont, député.

Birm (Luiz), ingénieur brésilien.

Beroceur (le professeur), inspecteur du
génie civil du royaume d'Italie.

Brepknmany, ingénieur,

Bixe.

Brsenorrsuem {R.), banquier.

Brzor oe Fonreny, dépulé.

MM.

Branoiy, député.

Brock (M.), deonomiste.

Bomsseau, représentant de charbonnages.

Dorssy v'Aneras, députd.

Box (C.), agent voyer en chef en retraite,

Bosxann, membre du Gonseil municipal
de Paris.

Bosver (A.), délégué de la Chambre
de commerce de Bordeanx.

Bogrx (V.), publiciste,

Bovcuarn, président de la Chambre de
commerce de Beaune.

Bovcuer, président de la Chamlwe de
commerce des Vosges.

Bourarn, député.

Bovtexcen (A.), négociant, i Pavis.

BouLi (A.), ingénieur.

Bououer, dépulé. ‘

Borroox (C.), vice-président de la Cham-
bre de commerce de Dunkerque.

Bousquer, dépulé.

Bourmer ve Rocueront, député.

Bouruy ¢A.), maitre de forges, conseiller
géndral des Ardennes.

Bovsser, députd.

Boziriax, sénaleur,

Bragueni#, manulacturier,

Breray, député.

Bressox, député.

Baiau, & Paris.

Brine, secrétaire adjoint du Gongrés.

Bruxo-Morexo, délégué de I'Espagne.

Bruso-Ropmico (le eolonel), rédactenr el
correspondant du Corréo mililaire,

Bupix fils, manufacturier, & Beauvais.

Buissox, mécanicien, & Tullins (Istre).

Cacnereux, chef do transmission télégra-
phique.

Canue, député,

Caex-Lyon, avocal.

Cair, industriel.

Carmox, sénaleur.

Circerac, maire du u® arrondissement.

Carox (Constant), & Paris.

Caner, délégué de Fllalie.

Canzey, consul de Chicago.

Gass (Josepl), de Génes.

Cateavx, président de la Socidlé commer-
ciale, industrielle et maritime d’Anvers.

Gauprr (Manuel), capitaine aulong cours.
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MM.

Gavuro, président de la Chambre de com-
merce de Constantine.

Cavauré, industriel.

Caze, député.

Cazesguve, président de la Chambre de
commerce de Castres.

CinrtsoLe, ancien président de la Confé-
dération suisse, président du Conseil
d’administration du chemin de fer du
Simplon.

Cuaprier (E.)}, ingénieur.

Cnarey, député.

CuanaL (le général pe), député.

Cuantevinie, député.

Cuareexier, député.

Cmavenonpice, président de la Chambre
de commerce de Roanne.

Cuexest fils et Granpeeowee, négociants,
A Paris.

Crexy, représentant de la maison Cail
et G°. : ,
Catrot, Ingénieur, ancien éléve de U'Ecole

polylechnique.

Curve, publiciste.

Crevicorre, président de la Chambre de
commerce de Brest.

Cmmzrs, députd,

Cuoseun (le comte Horace ve), député.

CuottEAU, publiciste,

Gurist, avocat, i Genéve,

Crrisropnie (Albert), député.

Guristopnre (Isidore), dépulé.

Civer, négociant. ’

Craparipr, constructeur.

Crarmzr, ancien dépulé.

Grauvne (des Vosges), sénateur.

CrEnexceau, député. 3

Cocuery, député, sous-secréfaire d'Etal
au Ministére des finances.

Coper, député.

Goeve (pE), ingénieur.

Corravru, avocat.

Couiw, député.

Coxstaniv (le comte nE).

Cormours, président de la Chambre con-
sullative de Mazamet,

Cornin, député.

CorgEntI, commissaire général de Ja Sec-
tion italienne & TExposition univer-
selle.

MM. .

Costa Corrfa Lrrte (pa), membre du
jury portugais.

Coste, directeur du Globe.

Cosre (II.), président de la Chambre de
commerce de Castres.

Coranp, ingénicur.

Counaxt (Alb.), vice-président du Comité
industriel et commercial de Normandie.

Crozer - Fournevrow, député.

Crozizr, & Paris.

Cumer,

Cumperar, ingénieur du corps du génie
civil dy royaume d'Ttalie.

Dacaras (oe), président du Conseil d’admi-
nistration du ehemin de fer de Vitré &
Fougéres.

Dansricourr, seerétaire de Ja Chambre de
commerce de Saint-Omer.

Daxecre- Bernaroiv, député.

Dansaerr, président de I'Union syndicale
de Bruxelles.

Divemivor, sénateur, président de la
Chambre de commerce de Remms.

Davssaun, avocat.

Diavrnesue, député.

Davio (Indre), député. .

DecavviLLe, constracteur.

Decoets, négociant,

Denaywiv fils,

Drin, seerélaive de la Chambre de eom-
merce de Kassa (Hongrie).

Deramaree (le comle), membre du Gonseil
d'adminisiration des tramways.

Drramanne - Huserr, administratear des
tramways Sud.

Devame, viee-président de la Chambre de
commerce de Valenciennes.

DeLame - Leniivaz,

Derarre pére, filateur.

Derauroy, 4 Paris.

Dernoy, conseiller général de la Gironde,

Dercourr (Ch.), ingénieur, i Paris,

Dévscut (le) de la Sociélé de construction
des Batignolles. ’

‘Devrosse, président de Ia Chambre de

commerce de Roubaix. .
Devieny, membre du Gonseil munieipal de
Paris.
Derone (Félix), & la hibliothéque Sainte-
Genevidve,
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MM.

Devrort.

Dimérrro - Demancr, ingénieur du corps
des mines du royaume d’Italie.

Deeierre-Verene et G,

Desuarais (Henri), négociant. ,

Desuanest (Emile), ancien éléve de I'Ecole
polytechnique, ingénieur de 1a Gom-
mission tunisienne.

Dresoucues, carrossier.

Deseranoues, ancien conseiller général
d'Indre-et-Loire.

Derrou, député.

Deusy, député.

Deurscr, président du Syndieat des huiles.

DeveLLe, député. )

Dinerennace, délégué de la Chambre de
commerce de Darmstadt.

Dierz-Moxwin, président de la Section
francaise & I'Exposition wuniverselle
de 1878.

Diogine (Abraham), entrepreneur e
transports.

Dior fréres, de Granville.
Dimecrevn (le) des chemins de fer du Pa-
latinat, & Ludwigshafen (Baviére).
Directrur (le) des chemins de fer Nord-
Bst suisse, & Zurich.

Direcrevr (le) du Great Fastern rail-
way, 4 Liverpool.

Dorurus, président de la Sociétd indus-
trielle de Mulhouse.

Dorrrus-Miee, industriel.

Donox, président de la Société de dépbis
et comples courants.

Dormevir. fréres, négociants.

Drio, député.

Dreux, dépuld.

Daryrus (Ferdinand), publiciste.

Ducurt et RevreL.

Ducuemin, secrétaire de la Chambre de
commerce de Rouen.

Duray, marchand de papiers.

Dorour Sarvr-Huame, président de la
Chambre de commerce de Dieppe.
Duynamer, avocat, conseiller général du

Pas-de-Calais.
Dunauer, seerétaire de la présidence de la
Chambre.
Duront, conseiller général de I'Oise.
Dorowt, manufacturier.

MM.

Duront (A.), industriel.

Durievx, ingénieur, administratenr-direc-
teur de la Société des ateliers de la
Dyle, & Louvain { Belgique).

Dutenrre, publiciste.

Evrissen, ingénieur civil.

Exrz, négociant.

Iscuen, directeur des chemins de fer du
Gothard, & Lucerne.

Esxarp, avocat.

Lsrrang, propriétaire.

Kvey, député. .

Fassiavx, & Bruxelles.

Faveine, ingénieur,

Fauvquer, manufacturier.

Fenzt (Carlo), président du Conseil d'ad-
niinistration des chemins de fer ro-
mains.

Frnay, sénateur.

FrroveLLe et Giuier, négocianis.

Ferser (J.-B.), président de la Ghambre
de.commerce de Mécon.

Fenny (Jules), député.

Fiver (Théophile), ingénieur, & Bruxelles.

Fivur ( Victor), Agence commerciale belge.

Frzmv-Dinor, éditeur.

Forxg, député.

Foucuer pe Carzin (le comte), sénatenr.

Founxier , ingéniear,

Fouror, député,

Fnanco, ingénieur.

Frawier, & Paris.

Frecor, ingénienr.

Gan-Marius, chef du bureau statistique
du royaume de Danemark,

Garexco, de Bucharest.

Garory, député.

Gatpruy, commissionnaire de roulage.

Gavricner, ancien député.

Gaiumve, président de la Chambre de
commerce de Lyon.

Gaveiy, député.

Ganne, dépulé.

Garonne, ingéniear, i Rome.

Garricar, député.

Gasté-(pE), député.

Gamiveau, député,

Gauny, député.

Gavreeau, délégué du Gongrés du Com-
merce et de I'Industrie.
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MM. i
Gavwaiv, anditeur au Conseil d’Etat.
Gexevors (H.), publiciste.

Groree, sénateur.

Gevecor, dépulé.

Gruuior, député,

Giogpaxo (I7.), ingénieur, inspecteur gé-
néral des mines du royaume d’ltalie.

Girarp (A.), secrétaire au commissarial
des Elats-Unis.

LGmannty (Kmile pe), député,

Gizerp, député, sous-secrélaire d’Ftat au
Ministére de I'agricalture el du com-
merce,

Giror-Pouzor, député.

Gosrer, dépuid.

Goneaux (E.), ingénieur, fondateur du
touage de Paris & la mer.

GovrLror (A.), industriel,

Goiraxp, avoud.

Gosuom (le général), président de I'Expo-
sition de Philadelphie.

Gosserin, président de la Chambre de
commerce de Boulogne-sur-Mer.

Gravpiean, directeur du chemin de fer
Jura-Berne-Lucerne.

Grawovar, président de la Chambre de
commerce de Marseille.

Gnarow (H.), directeur des chemins de fer
de la haule Silésie.

Grarror pére et fils, négociants.

Griivy (Albert), dépulé.

Gros-Tarraany, industriel.

Guicnarn, député.

GuonLesny, députd.

Guiroraux, président de la Chambre
de commeree de Lorient.

Guivor, sénateur.

Gummavp, président de la Chambre de
commerce de Nimes.

Gurrarp (L.), négociant.

Guyer, commissaire général suisse.

Guyner, négociant.

Guyor, député.

Guyor (Yves), publiciste.

Hanor, vice-président de la Chambre syn-
dicale des entrepreneurs de transports.

Hamzrix.

Hamorn, directeur des hauts fourneaux de
Maubeuge.

Harowe (P.), banquier.

MM.

Harvow, entrepreneur.

Hazroon fils, entreprenenr.

Hanoy-Gapiramve, & Nouzon { Ardennes).

Haruacuer, ingénieur.

Harct, ingéniear.

Harr (R.), président de la Commission
supérienre chinoise.

Harrwanw, négociant, & Paris.

Harer (A.), négociant, & Paris.

Hauzeen, directeur de la Compagnie
royale des mines asluriennes, it Ben-
ler1a, ‘

Hitnon , député.

Hexwt, président de la Chambre de com-
merce d'Alger,

Heéravut, député.

Herzoc, conseiller national, & Aarau
(Suisse).

Heuvzey, vice-président de la Chambre de
commerce du Havre,
Hifuaro, président des Ghambres syndi-

cales de Paris. ‘ :

Hréms, & Paris.

. Hizame, entrepreneur de travaux publics.

Horrerp, ingénieur, & Paris,

Hovst, directeur des chemins de fer da-
nois, & Aarhus.

Hourrre, président de la Ghambre de
commerce de Paris.

Hovius, député.

Hucor, députd.

Huwior, conseiller général.

Jacon, directeur des chemins de fer de
I'Etat néerlandais.

JacouiL, entrepreneur de transports.

JacovELIN, entrepreneur de transports.

Jamerer, député.

Janzgt (le baron br), dépnté.

Juanti et Prevost, raflineurs.

Jenty, député.

Jouy (A.), députd.

JoLy-Gavrmer, directear du Syndicat du
transport.

Jomeson, commissioner of chinese im-
perial marilime Customs.

Jones, avocal.

Joos (Wilhem), conseiller national de
Schafthouse.

Jorpawn, directeur des hauts fourneanx el
fonderies de Marseille.
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Jomuaux (T.), négociant.

Jouserr, députd.

Jouven-Pastni, & Paris.

Jounni ('T.), négociant.

Jouve, secrétaire général des chemins de
fer de Picardie et Flandre.

Jozon, député.

Jutani , négociant.

Kaprevy, ingéniear,

Kuiery (G.), conseiller ministdriel, chel

du Bureaua royal hongrois,

Korenuiy fils, industriel.

Kotcunin-Scuwanrz, industriel,

Laeapré, député,

Lamcue , sénateuar.

Laprrre, député,

Laruvze , député,

La Gazg, dépulé.

La Cuanpre (C.), membre de la Chambre
de commerce de Paris.

Lacroze, administrateur ddlégué du che-
min de fer de Loire el Haule-Loire.

Lagrrrre  pe Lssosnsesous  (ve), dé-
huld.

L Gursonikne (o), membre dela Gham-
bre de commerce de Gherbourg.

L Haxre (oE).

Lam (E.), négociant.

Lam (1.), négociant.

Lasanr, député,

Lavaxoe (A.), président de ln Ghawmbre
de commerce de Bordeaux.

Lany, dépulé.

Lax; ingéniear.

Lavcaany, du Ministére des travoux pu-
blics de Belgique.

Laser, député.

La Porre (pi), député.

Lanemry (le baron vr), sénaieur,

Lanuansar, ingénieur.

La Rocnerre (pe), seerdtaire de la Chan-
bre de commerce de Lyon,

Latravz, député.

Launoxp, député,

Lavessikee el fils, négociants.

Lavenexe (Bernard), dépulé.

Lavieiine, député,

Lazano, président de la Chambre syndi-
cale des commissionnaires en marchan-
dises.

13 —

MM.

Le Basrano, président de la Chambre de
commerce de Rennes.

Lewsvpy (G.), députd.

Lesée (B.), président de la Chambre
de commerce de Sainl-Quentin.

Le Bruvy v Vinnoy, président de la So-
cidtd mdtallurgique de Tarn-et-Ga-
ronne.

Lecuere (Pierre), négociant.

Lecosre, négociant,

Lepnmarpr, président da Tribunal de
commerce de Montpellier.

Leexuanpr, membre de la Chambre de
commerce de Mon(pellier,

Lerevee, & Pavis.

Lerevie e Venviune, propriéiairve.

Lerevee-Doving, négociant.

Leenaxn (L.), négociant.

Leenaxo (P.), député.

Leisose (1.), avocat & la Gour de cassu-
tion,  Bruxelles.

Leuiivae, député.

Lenove, ingéniear. .

Lurine, dépalé, sous-secrdtaive d’lital an
Ministére de Pintérieur,

Lrpemir-CianonLer, négociant, & Paris,

Lericove  ainé, vice-président de la
Chambre de commerce de Honfleur.

Lerouzi, députd.

Lrscuyer, & Paris.

Lescunron, dépulé,

Lessees (le baron ve), commissaire géud-
ral de Tunisie.

Lesurun ve Gosmeni, directenr du Comp-
toir maritime.

Levaruoss, président de la Ghambre syn-
dicale des tissus.

[Levasseur , membre de Plostitat.

Levavasseur, député.

Leven, ingéniewr.

Lustousiy (Gharles), secrélaire de la So-
ciété d'études deonomidques.

Lioner.

LiovviLLe, dépulé.

Lockroy, député.

Lowsen (I'.), ingénicur civil, scerétaive
de Ia Gonférence des chemins de fer
belges.

Loumer, directeur technique du Simplon,
4 Lausanne.
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Lovcrave (A.), membre de la Chambre
de commerce de Lille.

Loxecuane, secrétaire du Syndicat des
négociants de Boulogne-sur-Mer.

Loseprn, négociant.

Loua, chef de bureau de la Stalistique
générale de France.

Lousravor, dépulé.

Louver, négociant,

Lucas, directeur de la Société cotonniére
de Saint-Etienne-du-Rouvray.

Lyon-Carx, professeur agrégé i la Facullé
de droit.

Mag Connick, commissaire délégué des
Etats-Unis.

Macvier-Bruser-Dupray.

Macniy, sénateur.

Marcarp, administrateur des houilléres
d’Auzitz.

Mamrroy, ingénieur civil.

Margzieux, dépaté.

Mavrier, président de la Chambre de com-
merce du Havre.

Mancug, ingénieur.

Marcumacy, président de la Chambre
syndicale des tissus.

Marcame, député.

Marcug, député,

Marton, député.

Marws-Duc, secrétaire de la Chambre de
commerce de Lyon.

Maruier (A.), secrélaive du comité du
Congrés international des Transports.

Manwix, propriétaire.

Marworran, député.

MansorTan (J1.).

Manquiser, députd,

Marnanes (oz), & Paris,

Martiv, membre du Conseil municipal
de Paris,

Marniee-Kueiy (T.), négociant.

Maunoury, député.

Maupats, négociant.

May, négociant.

Mavoussien, & Paris.

Mazunien (1), & Paris.

Meets (I.), administrateur du Moniteur
indusiriel de Bruxelles.

Méuwve, député.

Menigr , député.

MM.

Mercizr (A.), économiste.

Merein, dépulé.

Mespacn pe Ter KizLe.

Mruxnizg, négociant.

Meunier, directeur général des houilléres
de Saint-Menge, & Mirecourt (Vosges).

Mmrsvo-Ranway, directeur général du
Menagers office, & Derby.

MuLzavn (E.), député.

MiLLion-Guier (T.), constencteur de voi-
iures.

Mior (1.), Factorerie générale.

Mir, député.

Morivos, ancien président de la Sociétd
des ingénieurs civils.

Motrror (le comte), conseiller général de
Meurthe-et-Moselle.

Morriey, député.

Moxcougr, négociant.

Monezxast, adminisirateur des chemins
de fer de 'Etat belge.

Moxrours (le baron ne), & Paris.

Morez, député.

Movceor, député.

MunLsaAchER, carrossier.

MuLLEn, transports.

Munar, conseiller municipal de Paris.
NacerLmakERs, administraleur de la Coni-
pagnie des wagons-lits, & Bruxelles.

Naviteue (pE), député.

Naguer (A.), député.

Neeront (le comte pE).

Nevevx, dépulé.

NicLor, & Paris. )

Nosror, conseiller général de la Haute-
Sadne.

Noveuy, président de la Chambre de
commerce de Gassovie (Hongrie).

Openr, fabricant de papiers.

Orscrcer, industriel.

Ournexiy-GuALanpee, fabricant de pa-
piers.

Ovurin, ancien négociant.

Parorre (E.-1.), sénaleur.

Pavox, député.

Panry, député.

Pascar Dusrat, député,

Paurier, constructenr-mdcanicien.

Prircier , membre délégué de la Ghambre
de commerce de Besancon.
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MM.

Pincavn, membre du Gonseil d’escompte
de la Bum]ue de France.

Pérign (P.-C. ), député.

Peniv (), dcpul(,.

Perras, député,

Peruer, président de Ja Chambre de com-
merce de Macon.

Perrr, président du Comité industriel et
commercial de Normandie.

Perrr (1), président du Syndical des
négocianls-commissionnaires de Bou-
logne-sur-Mer.

Peur (H.), ancien député.

Przixux, marchand de papiers.

PE{ILII’I‘UTL&[.\ député.

Prcarn (A.), député.

Picuar (L.), sénateur.

Pixaurr, député.,

Piner, membre du jury de I'Exposition
universelle, vice-président du Conseil
géndral d’Indre-et-Loire.

Pmgr (F.-1.), négociant.

Prroix, président de la Chambre syndi-
cale des entrepreneurs de transports.

Pomgizn (A.), industriel.

Poxvevoy (Frogier ou), député.

Ponion, président de la Chambre de com-
merce de Saint-Omer.

Pourane, dépaté.

Pourroint, vice-président de la Chambre
de commerce de Dieppe,

Poyveron-Veroit, directeur des acidries el
forges de Firminy.

Prisipent (le) de la Chambre de commerce
d’ Amsterdam.

Présoent (le) de la Chambre de commerce
de Bochum.

Pros-Hurenr, vice-président de la Cham-
bre de commerce de Bordeaux.

Pronnier , directeur de fa Compagnic de
tonage de la basse Seine.

PI\OTOP.U‘[)[' ingénienr,

Prousr (A. ) , député,

Raga, commissaive délégué espagnol &
PExposition,

Rarrr, direcleur des messageries sardes,
& Turin.

Ravrovy oz na Rov (pE), avocat.

Ravenoy, président du Syndicat de la ma-
rine du Nord.

MM.

Remacn (pe), banquier.

Ritmvsar (ne), dépuld.

Rexavn (G.), directeur de
géographique, 4 Passy-Paris.

Revaowr (Léon), député.

Renavir-Monuitire, dépuid.

Rexevien, & Lausanne (Suisse).

Reymoxn (Francisque), dépuléd.

Rzyneavn, député.

Risan, député.

ch:mmu, député.

Ricaun, fabricant de prodmlh chimiques.

RIGAULT conseiller municipal.

RrorrEsU, députd.

Rosert, négociant en soieries.

Roserr-DenauLr, sénateur.

Rosere-Hawr, président de la Commission
supérieure chinoise.

Ropix, sénateur.

Romyns, frésorier de la Statistique géné-
rale de France.

Roprico Bruno, colonel de grem]m merie
espaguole, delegu(‘ & I'Exposition,

ROGEB—MARVMSE, député.

Rosser (1.), & Paris.

Rostanp, banquier.

Roupier, député.

Rouvien, député,

Roux (H.), député.

Roy (K.}, ingénieur.

Roy (Gustave), membre de la Chambre
de commerce de Paris.

Suxr-Marmiy (ne), député.

Samve-Pavn pe Samgay, directeur général
de la Sociélé de la Vieille-Montagne.

SacLAxprovzk fréres.

SarLanp, députd.

Saimox, secrélaire de la Chambre de
commerce de Paris.

Sawros (Emilio pe), commissaire délégus
de I'Espagne & I'Exposition universelle.

Sarnn, député.

Savvasox, chef du bureau télégl‘aphique
de [‘oummn.

Savary, dépuid, sous-secrétaire d’Etat au
Ministére de la justice.

Scievrer-Rorr, négociant.

Senrumnereen fils et G*, président de la
Chambre de ecommerce de Mulhouse.

Seunemer et G*.

la Revue
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MM.

Scuwor, du Phare de la Loire.

Screrer, député.

Sie (Gamille), député.

Seiexeux (pE), secrdtaire de la Gonlérence
internationale de Berne.’

Steuvesv, ingénienr civil.

Srieyopos, député.

Sexanp, député,

Steerrien (J.), banquier.

Smrox (Fidéle) , députd.

Smrox-Leator, secrélaive de la Chambre de
commerce de Sainl-Dizier.

Soumeues, député,

Sove, député.

Seiuioraks, président de la Gommission
centrale de I'Exposition de la Gréce.

Stous Stoor, & Utrecht (Hollande).

Tasoumiex, négociant.

Taiesowrs, Rexevy et Touzé, négociants.

Tanuiev, député.

Tassiv, députd,

Tessonsitne, membre de la Ghambre de
commerce de Paris,

Tupavrr, avoeat, & Paris.

Tuirary-Miee, industriel.

Tueroxy (Ch.), ingénieur, secrélaire du
Comilé ceniral des Congrés et Conlé-
rences de I'Exposition de 1878,

Tuuvger, sénateur.

TiouLizr, membre de la Chambre et
du Tribanal de commerce de Cham-
béry.

Tisza (vr), délégué de la Hongrie.

TovLain, sénaleur.

Towser, ingénieur, inspecteur principal
des chemins de ler d’Alsace-Lorraine,

TourrLin, marchand de bois.

Tounyevx, du chemin de fer du Nord-
Est.

Trornow, directeur des Magasins géné-
raux.

TrouvirLer, de la maison David, Trouiller
et Adhémar.

TroenLe, député.

MM.

Trysrram, président de la Chambre de
commerce de Dunkerque. :

Tunean (1), président de section & I'Ex-
position universefle,

Vicnen (D7), député.

Varauson, député.

Varroy, sénateur,

Vaormien, ingénieur des ponts et chaus-
sées, membre du Gonseil municipal de
Paris.

Viavson, président de la Chambre de
commerce d'Abbeville.

Veroi-Devisue , négociant.

Virnaes, dépulé.

Viriuarp, sénateur, président de la
Chambre de commerce du Mans.

Viansson, secrétaire du Syndicat du canal
de I'Est, & Naney.

3

Vierte, député. .

Vierrs, négociant,

Viewa (T.), vice-président de la Chambre
des dépulés d'Ttalie.

Vicpawv, député.

ViLLarp, ingénieur.

ViLror, administrateur des chemins de
fer d’Arles & Saini-Louis.

Voruoz, ancien député.

Vurrran-Movrer, président de la Chambre
de commerce d’Amiens.

Wabpiverox (Richard ), député.

Wivseace (E-R.), propridtaire.

Warer, membre du jury internalional de
I'Exposition.

Warriav, secrélaire du Syndicat de la
marige du Nord.

Wi (Kmile), lieulenant de vaisseau.

Weinsacu, fabricant de draps,

Westinenovse (The).

WiLson, député.

Worrr, de la maison Wolll el Maunoury.

XanoeL, président defa Chamnbre de com-
merce de Nancy.

Zmnennany , membre da Parlement alle~
mand.
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COMPOSITION DU BUREAU DU CONGRES.

BUREAU PROVISOIRE.
MM. Frray, sénaleur, président.
Gocuery, sous-secrélaire d’Ktal au Ministere des finances.
Lesaupy, député,
Levasseur, membre de Plnstilut.
Savary, sous-secrétaire d’Etat au Ministére de la justice.
Wison, dépulé. '

BUREAU DEFINITIE.

Président étranger :

M. le comte ve Tisza, délégué du Gouvernement hongrois. .-

Président francais :
M. Feray, sénateur.

Vice-Présidents étrangers :

MM. Benemany, membre de Ja Chambre de commerce de Strashoury.
Albin Banwirz, représentant du Ministére des (ravaux publies de Hon-
grie.
César Gomrmenti, commissaire général de la seclion italienne.
Paul Céniisons, ancien président de la Confédéralion suisse, président du
Conseil d’administration de la Compagnie du chemin de fer du Simplon.
pt SeieNEux, secrélaire de la Conlérence de Berne.
oA Gosta Gornits Lerre, commissaire du jury porlugais.
Ch. Fexa1, président des chemins de fer romains.
Hermann Grarow, direcleur des ehemins de fer de Sildsie.
Charles Kiggrr, conseiller ministériel, chel du Bureau royal hongrots.
Iélix Lorsew, secrélaire des Conférences des chemins de fer belges.
Monarnasr, administrateur des chemins de fer belges.
ScaLumeerekr, président de la Chammbre de commerce de Mulhouse.
Emilio pr Saxros, commissaire délégué de I'Espagne a I'Exposition.
Bico, commissaire délégué de I'Espagne a 'Exposition.
Tommer, ingénieur, inspecteur des chemins de fer d’Alsace-Lorraine.
Robert Harr, président de la Commission supdrieure chinoise a I'Expo-
silion.
Guyer, commissaire général de la Suisse a 'Exposition.
pE Lessers, commissaire général de Tunisie & i’ExposiLidn.
N 8.
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Vice-Présidents frangas :

MM. Gocuery, député, sous-secrélaire d”ElaL.
Savary, dépulé, sous-secréiaire d’Etal.
Lesaupy, député. '
Wirson, député.
le comte Fouvener pe Gangil, sénaleur.
Pavorre, sénateur, ingénicur.
Levasseur, membre de I'lnstitut.
Higuarp, président des Chambres syndicales,
'Arrots, secrétaire du Syndicat de la marine.
Druieyy, membre du Conseil municipal.
Brcker, avocat & la Gour d’appel.
J. Pemir, président de 1a Chambre syndicale des négociants de Boulogne-
sur-Mer.
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PROCES-VERBAUX DES SEANCES.

ORDRE DES TRAVAUX.

Lowpt 22 suiier. — Séance d’inauguration, constitution dua Bureau, discussion de
la premiére question du programme : Exrensions, proLoxee-
MENTS ET RACCORDEMENTS DES DIVERS RESEAUX DE CHEMINS DE
FER AU POINT DE VUE DU DEVELOPPEMENT DES RELATIONS INTER-
NATIONALES,

Maror 93 soicier. — Denxiéme question du programme : SysThaes suivis pans LES
Dil"l"]_":“]_“.NTS PAYS EN MATH“]HE bE (:[}XS'I']IUUTIU_\', D-EXI'L(_)ITA'I‘EON
ET D’ADM];\]STR&\.TIO]’ DE VOliES [“l“ullﬁlis.

Mewveneo ok juineer. — Troisitme question du progranmime : Bases sun LESQUELLES
POURRAIT ﬁ'[‘l\E I"}TABI.H‘J UNE STATISTIQUE INTERNATIONALE DES

CHEMINS DE FER.

Jeom  ab

— Qualriéme question du programme : Di 1'ErABeIsssENT b'UNE
l;l‘EG]S].AT[ON INTERNATIONALE SUR LES TRANPORTS PAR CHEMINS
) DE FER.
Banqguet au Gontinenlal-Hdtel, & sepl heures du soir.

Vespreni 26 suineer. — Ginguitise question du programme : Navigirion INTéRIETRE,
— IPLEGVES, RIVIERES, CANAUX, EXTENSION ET RACCORDEMENTS
DES RESEAUX; CONGORDANCE DES GHOMAGES AU POINT DE VUE IN-

TERNATIONAL.
Samept 27 ymreer. — Sixiéme queslion du programune : Nivicarion sagcrme. —
DEvELOPPEMENT ET AMENAGEMENT DES POKTS DE COMMERCE ; COL-
- LISIONS ET AVARIES.
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ORDRE DU JOUR
DE LA SKEANCE DU LUNDI 22 JUILLET 1878.

I.

OUVERTURE DU CONGRES ET CONSTITUTION DU BUREAU DEFINITIF.

I1.

PREMIERE QUESTION.

EXTENSIONS, PROLONGEMENTS ET RACGCCORDEMENTS DES DIVERS RESEAUX
DE GHEMINS DE FER
AU POINT DE VUE DU DEVELOPPEMENT DES RELATIONS INTERNATIONALES.

Rapporteurs : MM. Corano, ingénieur; Levasscur, membre de I'Institul; Savawy,
sous-secrétaire d’litat au Ministére de la justice.

EXPOSE SOMMAIRE.

A mesure que les réseaux de chemins de fer se complétent dans chaque pays, le
besoin se fait de plus en plus sentir de les relier enfre eux par les voies les plus directes.

Congus d'abord en prévision d'une circulation beaucoup plus restreinte, les chemins
de fer ont vu leur champ dexploitation s'étendre sans cesse; ils sont aujourd’hui, dans
plusicurs cas, appelés & réunir les parties les plus éloignées d’un continent.

On est ainsi condait & rechercher les prolongements et raccordements qui peuvent
compléler et rapprocher les réseaux actuels et & envisager la distribution générale des
chemins de fer sur le globe, non plus seulement au point de vue particulier du mouve-
ment intériear de chaque pays, mais aussi au point'de vue des relations internationales
que ces voies de lransport rapide ont si largement développées.

On ne saurait énumérer ici, en délail, Loutes les lacunes que présente, sous ce rap-
port, T'ensemble des voies ferrées actuellement existantes. Il appartient aux hommes
compétents des différents pays, qui vont prendre part & cet examen, de fournir des
indications préeises.

La présente nole n'a d’autre but que d’appeler la discussion et de porter la lumiére
sur ces questions, qui sont au nombre des plus intéressantes dont ait & s’occuper le
Congrés.

Aussi nous conlenterons-nous de ciler, & titre- d'exemple, un cerlain nombre de
lignes, dont I'exdcution parait particuliérement intéressante pour les relations interna-
tionales,

En Furope :

1° Un raccordement direct des chemins de fer porlugais avec Salamanca et le nord
d'Espagne raccourcira de plus de 500 kilométres le parcours actuel de Lisborme avec
la France et I'Europe centrale.
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Lisbonne est un port magnifique, le plus avancé du continent vers les Antilles et
I’Amérique du Sud; il peat acquérir une trés grande importance commerciale lorsqu'une
voie directe Je reliera au réseau européen.

a” La fronlidre espagnole-francaise n'est encore traversée qu'd ses deux extrémitds. 11
serait intéressant, d’une part, de chercher si d’autres passages ne sont pas praticables;
d’autre part, si la route par Port-Vendres ne présenterait pas de plus grands avantages
par la construction d'une ligne venant directement de Paris.

3° Depuis Touverture du tunnel du mont Cenis, qui relie directement Lyon & Turin,
on a commencé 'exéeution du Samt-Gothard, qui reliera Ia Suisse et la vallée du Rhin,
ainsi que la haute Allemagne, & la plaine du Pd. On travaille par sections & I'achéve-
ment de la ligne da Simplon, qui ouvrira, & la vallée du Rbin el & la France septen-
trionale, un débouché plus court sur I'Italie; on a songé 4 percer un tunnel & travers
le mont Blane, qui donnerait une route plus rapide encore de Paris & Turin, et on a
proposé de faire passer des chemins de fer par le mont Gendvre et par le col de Tende
pour relier le midi de la France au Piémont.

4 Les Alpes constituent, comme les Pyrénées, un des obstacles les plus considé-
rables que Ia nature ait opposés aux communications internationales en Furope. Les
Pyrénées, queique ne s'élevant pas & une aussi grande hauteur, sont, en général, par
la disposition particuliére des fentes, plus difliciles & franchir. Mais, d'un auire cdté,
les Alpes, qui s'étendent de la cdte du golfe de Génes jusqu'au bord du Danube &
Vienne, forment une barridre pour les relations internationales et ou il est intéressant
encore d'ouvrir de nouveiles voies ferrées.

On peut examiner la valear relative de ces traversdes des Alpes, au double point de
vue des conditions de lear tracé et de leur importance commerciale.

5° Il y aun autre chemin de fer alpestre qui, sans franchir la créte principale des
Alpes, mérile d'élre signalé, parce qu'il comblerait une lacune; c’est eelul qui, partant
de Textrémité orientale du lac de Constance, rejoindrait, par I'Arlberg, la vallée de
I'Ton et le chemin de fer du Brenner i Inspruck.

Une voie directe pourrait ainsi étre ouverte entre la France, la Suisse et I'Autriche,

6° Les communications avec la partic orientale de I'Europe laissent bheaucoup &
désirer.

La jonction s’est opérée, entre les chemins hongrois et roumains, par Orsova; mais
une traversée des Karpathes, un peu plus au nord-est, abrégerait promptement le
chemin de Galate. Puis, au nord, encore quelques raccordements de lignes permet-
iraient de rectifier la route de PBurope centrale & Odessa.

Quant au réscau otloman, il se trouve complétement isolé, et Constantinople n'est
encore accessible que par mer. Dans celte partie de PEarope, P'ecuvre des chemins de
fer, malheureusement interrompne par la guerre, appelle des compléments indispen-
sables. Parmi les fignes les plus urgentes, il convient de citer celle de Yambouli &
Schoumla, pour réunir Andrinople & Routschouck et Bucharest, et celle de Sofia &
Nirch et & Belgrade, pour aller rejoindre les chemins de la Tirza et de la Drave. Un
raccordement de celte ligne avec Uskub (Ousbach) ouvrirait aussi une route vers Salo-
nique, la Thessalie et a Grace,

7° L'exécution de quelques centaines de kilométres, que représente la (raversée de
la Serbie, metirait le réseau europden aux portes de 'Asie, & Constantinople. Car, de
Vautre ebté du Bosphore, part déja une ligne, dont on a quelque peu étudié le pro-
longement, & travers |'Anatolie, jusque vers Bagdad, sur I'Euphrate. avee embranche-
ment sur le cap.
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8° Le réseau russe, qui atteint aussi les frontiéres de I’Europe, donne lieu également
& de nombreux pm]n[f-'. de prolongements tmnscontmenl‘mx au sud, par Wladikawkas,
vers Tillis, pour se rejoindre, en ce point, & la ligne de Poti & Bﬂkou et se prolonger,
vers la frontiére persane, jusqu'a Téhéran,

9" A Yest, par Orenbourg, i travers I'Asie centrale, vers Tachkend, pour aller se
Ie_]omdre A Peschawer avec les chemins de fer indiens, et former ainsi lu grande ligne
intercontinentale de' I'Europe aux Indes et 4 Caleutta,

Enfin, par ‘41]111—N0\pnr0d vers I'Oural, avec les pm]nngements prévus dans la
Sibérie mc;m(homle et méme au deld, vers la Chine jusqu’a Pékin.

10" L'Amérique du Nord a monlré, la premidre, la possibilité de traverser un conti-
nent enlier par une voie ferrée.

Le chemin de fer du Pacifique, qui forme une suite ininterrompue de lignes, de
New-York & San-Francisco, a déji méme guscilé d'autres entreprises, qui se disposent
& lui faive concurrence et qu'i! n'est pas moins intéressant d'étudier, an point de vue du
tralic inlernational, telles que celles du prolongement des lignes canadiennes, jusque
vers I'embouchure du Fraser, ct celle du chemin du Sud.

Des études statistiques sur le trafic des grandes lignes américaines fourniraient,
d'aifleurs, d'utiles renscignements pour apprécier I'avenir qui peut étre réservé i des
lignes d’une étendue comparable, & Lravers le continent asiatique.

11° L'Amérigue du Sud offre également quelques lignes importantes : les chemins
des Plateaux an Brésil el la ligne de Buenos-Ayres & Santiago, dont il serait intéressant
tle préveir les prolongements.

12° En Afrique, on ne peut guére citer que le chemin de la vallée moyenne du Nil;
la ligne des chemins algdriens, paralléle i la cdte, et qui, par des prolongements,
peat mettre en commumication le Maroc et la Tunisie avee T'Algérie; les lignes perpen-
diculaires & la cdte, dont quelques-unes sont pent-étre appelédes 4 pénétrer, un jour,
plus avant dans Tintériewr de I'Alvigue.

On pourrait étendre et détailler beaucoup plus cetle courte nomeneclature de lignes
internationales. Ce sera I'ceuvre du Congreés, qui appelle & lui lons ceux qui peuvent
apporter leur part de travail et le fruit de leurs recherches.

Le Congrés aura rempli sa mission 'l parvient & appeler I'attenlion sur l’ol)pnrtm
nité d’en[roprmdrc Pexéeution de quelques-unes des pmmlvs voles de commumeation,
qui, en rapprochant les parties les plus éloignées des conlinents, peuvent donner nn
nouvel essor aux I‘el"l[l()]l‘i des peuples les uns avec les autres.

L'un des vapporleurs

Ch. Corarp.
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SEANCE D’OUVERTURE, LE LUNDI 22 JUILLET 1878.

PRESIDENCE DE M. FERAY,

SENATEUR,

Soumamme. — Ooverture du Congrés : discours de M. Feray, sénalenr. — Formalion du Bnreau,
nomination du Président par acclamation. — Premiire question du programme : Extensions,
prolongements et raccordements des divers réseaux de chemins de fer au point de vue du
développement des relations internationales. — Discours de M. Levasseur, de P'institut. —
Leclure de T'ordre des travanx du Congrés. — Discours de M. le comie de Tisza, président
de la Commmnission hongroise. — Les Toavaux vy curmin ok FEr pu SinrLox : discours de M. Gé-
vésole, ancien président de la Confédéralion suisse, président du- Gonseil d'administration du
chemin de fer da Simplon. -— Dépdt d'un Proset e ONVENTION INTERNATIONALE POUR LES TRAKS-
PORTS PAR cneMiNs DE PER, par M. Joly-Gaulhier. — Disecours de M. Cotard, ingénicur, sur
le Grxerar Asiariour. — Discours de M. Ch. Baum, ingénicur, sur le Cuntnan Astarious el les
Passicis pr cuemins g Fer pans LEs Auers, — Disconrs de M. Georges Renand, direcleur de
In Revue giéographique, sur le Proier pe percemest pr Mot Braxe, sur UEripLissemest n'use
LIGNE INTERNATIONALE ENTRE L'Eynore er r’Asme, et sur les Proyers nE CHEMINS DE FER SAnA-
niENs. — Dépot d’om Rarront sur UKE LIGNE INTERNATIONALE DE LA FRONTIERE sU1ssE A L'Ocfan.
— Discours-de M. Delboy, conseiller général de 1a Girende. — Réponse aux commaunicalions
précédentes : MM. Levasseur et Colard, rapporteurs.

Le Bureau provisoire est composé de MM. Frray, sénateur, président; Co-
cnery, dépulé, sous-secrétaire d'Kiat an Minisiére des finances; Lepsupy, dé-
pulé; Levasseur, membre de P'lustitut; Savary, dépulé, sous-secrétaire d’Ktat

. s . . ’ e
au Ministére de la justice; Wison, dépulté.

M. Feeay. Messieurs, au nom de D'Association frangaise pour Tamélio-
ration et le développement des moyens de iransport, j'ai Thonneur de
vous remercier d’avoir répondu & son appel. Je remercie particuliérement
ceux d’entre vous qui sont venus des points les plus éloignés de Ia France
et de étranger.

Messieurs, notre réunion est en quelque sorte la continuation du Con-
grés postal, dont j'ai eu le bonheur de voir honorable et habile prési-
dent dans celte enceinte. Le Congrés postal a eu pour objet et pour
résultat de favoriser la transmission” des correspondances; nous, nous
proposons pour but de rendre plus prompte, plus régulidre, moins
cofiteuse, la civculation des voyageurs el des marchandises tant sur. les
voies Terrées que sur les canaux et les rividres.

Nous voudrions obtenir qu’un voyageur partant de Paris, de Lille ou
de Marseille pit prendre et payer son billet pour Constantinople ou pour
Saint-Pétersbourg, et nous voudrions obtenir qu’un ballot de marchandise
mis au chemin de fer, dans une de ces villes, pit traverser la frontidre,
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aller en Europe ou en Asie, avec la méme letire de voiture, avee le prix
de tr.msport fixé et la pm,lnhe suivant la marchandise.

Il v’est aucun de vous qui ne saisisse immédiatement quel avantage ce
programme, si nous parvenons & le rdaliser, procurera au commerce, A
Pindustrie, aulnubllu en gmwml Jai la (‘onﬁ,mru que nous le réaliserons;
cette confiance je la puise dans la noble ambition que nous avons tous
de faire queit{ue chose d’'utile. En outre, Messieurs, nous avons un élé-
ment puissant de succés : nous avons la bonne fortune d’avoir, au Dépar-
tement des travaux publics, un ministre paqqmnne pour la pm‘;pemtu de la
France, et qui a tant de bonnes idées & Tui, qu’il n’est pomt Jaloux de
celles qul peuvent venir & d’autres; que non seulement il n’est pomt ja-
loux, mais qu’il aura & ceur d’aplanir les obstacles qui pourraient s'op-
poser & leur réalisation.

Nous sommes tous genq d’affaires, tous nous connaissons le prix du
temps; J'ai & ceur de ménager le vétre, et c'est pourqum Jc n’entreral
pas, par des dw(‘lop[mmenlq .mtmp(-q dans les ([ucslmnq importantes
(u1 vous seront soumises et qut, au for et & mesure qu *elles se pu*sen—
teront, seront développées par ceux d’entre nous qui en ont fait une étude
spéeiale.

A Teuvre donc, Messieurs, & T'euvre! Songez que si le suceés cou-
ronne nos efforls, nous aurons rendu un gmn(l service au commerce et A
I'industrie non sculcment de la France, mais des nalions voisines ; songez
que nous aurons coniribué & resserrer les liens de bonne amitié et de
confraternité qui nous unissent & nos voisins, el que nous aurons ainsi
assuré une des meilleures garanties de la paix. (Applaudissements una-
nimes. )

Je vais donner lecture & P'assemblée d'un télégramme que je viens de
recevoir :

Obligé rester Bologne, affaire haute importance; dois renoncer, vif regret, honneur
prendre part travaux Congrés qm aboutiront sans doute & fd(‘lltlf‘l h solulion des

grandes questions qui intéressent & un haut degré les rapports internationaux, progrés
moral, économique des peuples,

Tromas Virra, viee-président Chambre des dépulés italienne.

Nous allons maintenant, Messieurs, vous demander de vouloir bien
consiituer le Bureau.

Nous nous proposons de porter & la présidence M. le comte nr Tisza,
délégué du Gouvernement hongrois, et de prendre pour vice-présidents :

MM. Brcker, avocat a la Gour &’ appel
Cocrery, député, sous-secrétaire d’ [tat aux Finances.
v'Anrors, secrétaire du Syndicat de la marine intéricure.
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MM. Devieny, membre du Conseil municipal.
Fouvcner pr Cangiw, sénateur.
Hitranp, président des Chambres syndicales de Paris,
Lesiuny, député.
Luvasseor, membre de IInstitul.
Pavorre, sénateur,
J. Perrr, président de la Chambre syndicale des négociants de
Boulogne-sur-Mer.
Savary, d(,pul(, sous-secrétaire d’Etat au Ministére de la justice.
Wisson, député.

.Etmngers :

MM. Brremanw, membre de la Chambre de commerce de Strasbourg

Albin Barwrrz, représentant du Ministére des travaux publics de
Hongrie. '

Ciésar Connentr, commissaire général de la section italienne.

Paul Cénfisore, ancien président de la Confédération suisse, di-
recteur de la Compagnie du chemin de fer du Simplon.

pE SEieNEUX, secrdlaire de la Conférence de Berne.

pa Costa Connia Lerre, membre du jury portugais.

Ch. Fenzt, président du Conseil des chemins de fer romains.

Hermann (Jn,xr'ow, directeur des chemins de fer de Silésie.

Charles Keuerr, conseiller ministériel, directeur du Bureau royal
hongrois.

Félix Losur, secrétaire des Conférences des chemins de fer belges.

Moncenasr, administrateur des chemins de fer belges.

Scavomsenger, président de la Chambre de commerce de Mulhouse.

Emilio ne Santos, commissaire délégué de FEspagne a I'lxposition.

Bigo, commissaire duleguc de ]qudgne a I'Exposition.

imnmn, ingénieur, inspecteur des chemins de fer d’Alsace-Lorraine.

Robert Hanr, président de la Commission supérieurc chinoise a
l’r\‘position

Guyer, commissaire geucral suisse a I'Exposition.

e Lussers, commissaire général de Tunisie.

Voici, Messieurs, les noms que nous proposons & vos suffrages; si
lassvmhlw accepte ces choix, je la prie de vouloir hien les ratifier par
son vote.

(La liste est adoptée a I'unanimité.)

M. Lesauvpy. Il ne manque qu'un nom & cette liste qui n'est pas (rop longue
puisqu’elle est composée d’hommes aussi distiugués que compétenis : ce nom
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c'est celui de M. Frrav; je vous prie de Iajouler, sur la liste, comme Prési-
dent, par acclamation.

(M. Feray est nommé Président par acclamation.)

M. ve Présiornr. Finvite MM. Tes membres élus & prendre place au burcau,
notamment MM. les élrangers. Il n’y a pas beaucoup de places; §'il en resle,
elles seront pour les Francais.

Je donne la parole & M. Levasseur, rapporteur de la 1™ Section.

ORDRE DU JOUR. — PREMIERE QUESTION.

EXTENSIONS, PROLONGEMENTS ET RAGCCORDEMENTS DES DIVERS RESEAUX
DE CHEMINS DE FER AU POINT DE VUE DES RELATIONS INTERNATIONALES (m,

La séance esl ouverle & deux heures vingt minutes.

M. Levasseur, rapporteur. Messieurs, notre Président vous disail toul & heuare
qu'il fallait aussi promptement que possible arriver aux affaires. Je ne dirai done
pas unnot de U'intérét de la question pour'étude de laquelle nous nous sommes
réunis (tous vous le connaissez), mais je vous demande la permission, avant
d’entrer dans T'examen des problémes qui doivenl nous occuper aujourd’hui,
c¢'est-d-dire ceux des grands raccordements des chemins de fer, de vous expli-
quer en quelques mots 'importance de ces raccordements en général, et le lien
qui unit a .question dont nous nous occupons ici avec Ia circonslance qui
nous réunit, c'esl-a-dire I'Exposition universelle.

Sans les chemins de fer il n'y aurait pas d’Exposition universelle.

La premidre exposilion des produils de I'industric qui a eu lien & la fin du
sitele dernier, sous la premitre République francaise, était hien modeste :
clle réunissait & peine quelques centaines d’exposants, et les suivantes jusgu’en
1806, quoique plus brillantes, w'atleignaicnl pas le chiffre de 2,000. Cest
toul ce qu'avee les moyens de communicalion on pouvail espérer alors; mais
lorsque, de nationales, les expositions, au commencement de la seconde moitié
de notre siécle, en 1851, sonl devenues universelles; lorsque I'Angleterre a mis,
a Londres, en pratique I'idée née en France deux ans auparavant, sous la se-
conde République frangaise, par un Ministre [rancais, les chemins de fer euro-
péens élaient déjh assez développds pour que les nations pussent répondre a un
appel de ce genre.

[1 y avait environ 4o,000 kilométres de chemins de fer dans le monde, sur
lesquels 'Earope seule complait 25,000 kilomblres. En effet, comment, sans
les chemins de fer, imaginer le transporl en un méme lieu de ces masses
¢normes que les industries métallurgiques ont exposdes, de ces machines qui
font un des principaux atirails de 'Exposilion et de produils moins encom-

) L'étude de celle question a é1¢ complétée dans la séanee de eldtare. Voir, plus loin, p. 284,
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brants, mais amenés de régions trés lointaines? Le transport etit peut-éire é(¢
possible pour les indusiries fixdes au bord de la mer; mais celles qui sont
concentrées sur les régions houilléres et qui sont les plus iniéressantes par les
grands progres, sontan milieu des continents. Sans les voies ferrdes, il edt été
impossible de réunir leurs produits & 'Exposition, de méme qu'il edl été im-
possible d’y amener un nombre de visiteurs digne de ces produils.

Les expositions universelles sont donc, comme tant d’autres progres de I'éeo-
nomie sociale, intimement lides au progrés des voies de communicalion en
géndral, et en particulier des chemins de fer. Certainement, dn temps des
coches ou méme des turgotines, on n’aurait jamais révé une exposilion uni-
verselle.

On ne révail pas non plus, il y a un demi-siécle, les chemins de fer tels
qu'ils sont aujourd’hui. Un illustre économiste, qui élait cependant parlisan
des chemins de fer, disait en chaue, vers I'an 18’10 que les chemins de fer
pourraient bien un jour servir a transporter les voyageurs, mais qu’il ne fallait
pas songer & lear faire transporter les marchandises qui, en général, n'avaienl
pas une valeur suftisante ponr supporter de pare ils frais. Cetle ()i)lﬂlOll était alors
celle d'un trés grand nombre de de])ulvs a 1a Ghambre. Il y avait ('elpen(ldu
alors des hommes, snrlout des ingénieurs, qui e\pmualnnl une opinion con-
traire; et leur opinion est devenue celle de tous. Celle-ci, elle est en quelque
sorle Ll raison de notre Congrés; car nous pensons qua les chemins de fer,
non seulement peuvenl transporter toule espéce de richesses, mais encore contri-
huer puissamment & Paccroissement de la richesse par la facilité du transporl.

La premicre des questions que nous avons & {raiter ecst eelle des grandes
voies & eréer pour raceorder ou pour prolonger les principaux réseaux de I'Eu-
rope et méme des autres parties du monde.

Il'y a, en effet, aujourd’hui en Europe, au point de vue de la conslruction
des chemins de fer, deux grandes préoccupations. L'une est Ia jonclion des
grands réseaux enlre eux. '\Tnus y qmllrenns, en 1878, exaclement comme nos
peres, vers 1820, onl sonp( a relier les bassing fluviaux qui élaient alors le
mode e plus économique de transport & I'intérieur. Vous savez que c'est de la
Restauration que date l'entreprise de noire systtme général des canaux. Eh
hien! nous avens un certain nombre de groupes de ('hem]m de fer, je ])oumue
presque dire un certain nombre de grands bassins de chemins de fer. Il importe
de les relier entre eux, pour les rendre plus utiles comme on a rendu les cours
deau plus utiles en ]es reliant par des canaux.

A c6lé du raccordement des grandes lignes se pla(‘e le complément de chaque
réscau par la conslruction dos petites lignes : c'est la seconde préoccupalion.
St nous voulons poursuivre la comparaison, nous pourrons dire qu’elle a pour
objet de créer des sous-affluents aux grands courants commerciaux et de faive
pénétrer les chemins de fer et Teurs bienfails dans les régions d’une importance
secondaire qui en sont encore privées.

Ce sont les canaux el les sous-affluents des grands bassins de voies ferrdes
qui sont aujourd’hui au nombre des principales préoccupalions sur la matiére.

Je ne voudrais pas, quand je dis sous-affluent, quc ma ('()mp.n‘alqon tombal
i faux. A propos de chemins de fer, il n'est pas foul & fait vrai de dire que ce
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sont les pelils ruisseaux qui forment les grandes rivitres. On a d’abord créé les
grands courants. ('étaient les seuls auxquels on pouvait d'abord songer, parce
que seuls ils pouvnent permeltre de réunir des capitaux en donnaunt i ces capi-
taux I'espoir d’dtre suffisamment rémunérés. Qunnd une fois les grands courants
existent, les pelits peuvent se former. Grace 4 Ia réunion de gros capitaux auxqucls
les gmndes lignes ont donné naissance, les lignes secondaires peuvent étre
construites et les localilés secondaires peuvent élre rattathées par un médiocre

effort & un tronc nnpmtant, si les gros capitaux n'interviennent pas, la ri-
chesse que les premiéres voies ferrdes ont contribué & crder, ou la confiance
quelles ont donnée dans ce genre dentrepmse conduisent au méme résultat.
Les lignes secondaires, une fois en activité, contribuent & lenr tour  aceroftre
la richesse gdnérale de la conlrée et plus particuliérement & alimenter et &
enrichir les grandes lignes.

Des deux ordres de préoccupations que ]mdlquo ily en a un qui figure
dans le programme de notre Congrés, et qui est a 'ordre du jour de la pré-
senle séance.

Nous ne parlerons pas des petits affluents. C'est une question trés impor-
tanle, mais qui, au point de vue geoglaphlquL ug'lrde chaque nation en
partlmhw Nous vous avons proposé ici des questions ayant un caractére
inlernational el pouvant intéresser, par conséquent, plusieurs des nations dont
les représentants prennent part aux travaux de ce Gongrés.

Avant que vous n'entriez dans cette discussion, je vous demanderai encore
quelques minutes de patience pour vous rappeler 'intérét économique que les
chemins de fer apportent dans le monde.

Durant la seconde moitié du xix° sidcle, il s'est produit dans le monde une
révolution économique qui a une importance considérable, et qui, dans une
cerlaine mesure, a réagi et qui rdagira encore sur I'élat moral et politique des
nations. Beaucoup d’enlre vous y ont sans aucun doute réfléchi. Quant & moi,
c]ui me suis beaucoup occupé de T'histoire économique, je suis convaincu qu'il
'y a pas eu, depuis I'époque ot la découverte de I Amérique a changé la face
du monde eronomique une révolution aussi rapide et aussi radicale que la
révolulion économique & laquelle nous assislons et dont nous recueillons les
bienfails, trés souvent sans nous en douter et sans y applaudir. Le propre de
la nature humaine est d’accepter le bien comme une chose due, et de le re-
garder comme un fait tout naturel; dés que la moindre géne survient, on la
sent peniblement et I'on s'en plaint avec amertume.

De nos jours, la richesse augmente dans loules les socidlés civilisées, le
commerce se développe avec une rapidi[é que les sitcles antérieurs paraissent
n’avoir ]ﬂIllalb connue. Le capital saccroft, les salaires tendent avec une grande
rapldlte a s'dlever, le prix des choses, suivant leur nature, se maintient au
méme niveau ou se modifie, soit en baisse, soit en hausse. Cette révolution a
des causes diverses. Parmi les plus importantes, je place le progrés de la
seience appliquée a I'industrie et 1'application de la vapeur aux transports par
eau et par terre. Je voudrais en quelques mols vous indiquer I'influence puis-
sanle qu'exercent sur le prix des choses les voies de communication perfec-
tionnées. Le colit du transport est un élément trés important du prix de vente
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d’'une marchandise. Supposez un prodult quelconque dans un lieu quelconque
valant 10 {rancs; supposez aussi qu'on ne puisse pas I'employer ulilement
quand il dépasse 20 francs, c'est-d-dire quand le prix de vente est double du
prix au lieu de production.

Si les frais de transport s'élévent & 1 frane par kilométre, vous pourrez
transporter e produit & 10 kilométres au plus; et 8'il n’existe qu’une route par-
tant du lieu de production, il pourra s’établir des usines employant ce produit
sur une longueur de 10 kilomeétres, les plus rapprochdes travaillant dans de
bonnes conditions , les plus éloignées dans des conditions moins favorables. Au
lieu d'une route, mettez-en deux, trois, le méme phénoméne s’accomplira sur
deux, trois lignes.

Si, au lieu de 1 franc par kilométre, le prix de transport de T'unité par
chemin de [er s'abaisse & 25 centimes, c'est-a-dire dans la proportion de 4
4 1, le produit pourra étre porté a lo kilometres : vous aurez quadruplé la
longueur de chacune des lignes sur lesquelles les usines pourront s’établir,

Supposez qu'il y ait des roules dans toules les direclions, le rapport ne sera
plus celui de 1 & 4, mais celui du carré de 1 au carvé de 4, cest-d-dive le
rapport de 1 & 16. L(l produit pourra, gr dce & I'abaissement du prlx de trans-
port, se placer sur un marché seize fois plus grand.

Tel est Ie rdsultat général et théorique que P'dconomie des transporls peut
procurer & l'industrie.

Qu’en arrivera-t-il? 1 pourrait se faire que le prix s'abaissat dans la pro-
portion de 4 & 13 dans ce cas, le profit tout enlier serail pour le consomma-
teur. Mais ce n'est pas ce qui arrive ordinairement.

En donnanl au marché une surface seize fois plus grande, on augmenle le
nombre des consommateurs. Or, 'augmentation de la demande conduil au
renchérissement. Il y aura done un double effet : diminution du prix de trans-
porl qui wgrrundira le marché, slimulera la consommalion, et augmentation
de la demande qui slimulera la pmducllon el empéchera l.l valeur du pro-
duit de baisser de toute I'économie réalisée dans le (ransport. Le premier effet
esl favorable au consommaleur, le second au producteur. Tous deux, d'une
maniére ou de l'aulre, stimulent 'induslrie et conlribuent & 'aceroissement de
la richesse. Dans quelle preportion? Clest allaire de défail. 1l peut méme ar-
river que le produit renchérisse si le nombre des consommateurs augmente
considérablement, sans que l'avantage é Lwnonnque pour le pays cesse d’exisler.

Aussi je regarde la création des voies perfectionndes comme élant une des
principales causes de Taceroissement de la richesse depuis cinquante ans.

En 1865, le capital engagé dans les chemins de fer, sur (oute la surface du
globe, était estimé & 45 milliards de francs environ. A Ja fin de 1876, on
estimait le méme capital & 81 milliards. Ainsi, dans une période d’un peu plus
de dix ans, 36 milliards de francs ont élé économisds, capitalisés et appli-
qués & la construction des chemins de fer, et cela sans que les autres branches
de la produclion cessassent d’élre alimenldes de capitaux. Cest qu'il y a au-
jourd’hui une formation de capitaux beaucoup plus considérable quautrefois.

Un slatisticien [ort dislingué, M. Engel, calculait, il y a quelque temps,
que I'économie réalisée sur le prix des objets lransporlés correspondait presque
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exaclement au capital engagé dans la construction des cheming de fer; il en
concluail que les chemins de [er s'élaient, en quelque sorte, nourris d’enx-
mémes; que Péconomic quils avaient procurée avait créé I'épargne, et que
celte épargne élait devenue le capital qui avait servi & construire de nouveaux
chemins de fer. Sous cetle forme, Ia proposition est trop absolue, parce que
la réduction des frais de transport ne se traduit pas tout entiére, comme nous
Pavons dit, en économie pour la consommation; mais il esl cerfain que, tant
par celte économie que par la production plus considérable qu’ils ont sollicitde
et facilitée, les chemins de fer ont conlribué & Faugmentation du capital des
nations (,mhau,s et a la formaliou de nouvelles enireprises.

Ces 81 milliards ont servi & doler le monde d'une quantité de chemins de
fer qui, d’aprés une stalistique s'arrétant au mois de décembre 1876, s'éleve
a 3og,000 kilomeétres en exploitalion, un peu plus de sept fois et demie le lour
de la terre a I'équateur. Sur ces 309,000 kilomélres, il y en a 168,000 en
Europe el 1h1,000 en Amérique. Il est intéressant de suivre concurremment
la manitre don[ le réscau ferré s’esl développé dans les deux mondes. Les
Fitats-Unis ont commencé un peu avant les autres peuples, I'Angleterre a suivi
de trés prés, la France a été plus lardive. Depuis cinquante ans, les deux
mondes se-sont suivis de trés prés.

A titre de simple renseignement, j'ai dressé, avant la séance, la courbe de
celte concurrence entre IEurope et ¥ Amérique. Depuis 1860, Il furope a pris
le pas sur I'Amérique; mais le nouveau monde nous serre de brés pros. Chose
remarquable! Voir un peuple de 4o millions d’habitants faire ainsi équilibre
a une population de 320 millions d’hommes. 11 est vrai que le peuple améri-
cain avait un iniérét non seulemenl économique, mais politique de premier
ordre, & relier entre clles les diverses partics de son vaste terriloire.

Ce n’est pas indéfiniment qu’on créera de grands réseaux de chemins de fer
dans le monde; un jour viendra ol celle ceuvre, que nous poursuivons en ce
moment, sera & peu 1)1(’5 accomplie, o il n'y aura plus que des détails &
d|0ut01 a T'ensemble et & entretenir. Nous ne sommes pas encore arvivés a ce
jour. Yous n'avez, pour vous en convaincre, qu'a jeter les yeux sur la courbe
dessinée sur ce tableau et qui mesure, pour le mende entier, de cing ans en
cing ans, les progres accomplis. Non seulement’, depuis 1840, le mouvemenl ne
s'esl pas ralenti, mais la courbe, vous le voyez, a une forme parabolique qut
indique une pmgressmn Nous pouvons donc encore, en toute tlﬂlil._{ill“ll(.. nous
occuper des progr ¢s des chemins de fer; nous ne sommes pas au jour ou le
monde aura épuisé la série des conslructions uliles.

Les chemins de fer sont répartis sur la surface du globe d’'une maniére (rés
inégale. L'Europe et I'Amérique en possédent la plus grande parlie, et, sur le
lerritoire méme de ces deux parties du monde, la répartition est tris indgale.

Parlons d’abord de I'Europe. En plagant une carle hypsoméirique de I'Eu-
rope a c6té d'une carle des chemins de fer européens, on est [rappé, au pre-
mier coup d'eil, des rapporis qui existent entre Pune et Pautre; et Fon peul
dire, d’'une maniére générale, que la densité du réseau ferré esl en raison in-
verse de 'altilude. Si, an lieu d’une carte hypsométrique, je mettais devant
vous une carle de Ja densité de la populalion, les rapports seraient encore plus
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élroils, et on verrait presque partout les chemins de fer groupés en raison di-
recte d(’ fa population. I doit en élre ainsi : les hommes font les chemins de
fer en raison de leurs besoins et de la facilité qu'ils onl & les construive.

La méme cause produit ce double effet. Les chemins de fer se créent d’abord
la ol il y a le plus de besoins & salisfaire, et il y en a beaucoup- 13 ot il y a
JJeuucuup d’hommes vivant sur le méme sol; il faut transporter ces hommes,
premier pomt Ge w'est pas au hasard que ]Cw hommes se groupent dans une
conlrée, c'est parce qu'ils y trouvent du travail et qu'ils y erdent la richesse.
Les lll‘OdUltb de leur industrie : il faul les transporler, second point. Aussi re-
marque-t-on que cest surlout dans les vallées el dans les rdgions houilléres
que les réseaux sont le plus serrés.

Donc Ia ot il y a beaucoup de travail, de produits, d’hommes, le réseau
des chemins de fer est trés serré. Gest 1a, en effet, que s'élaborent, avec une
circulation aclive, ces capitaux sans cesse grossissanl qui permelient ensuile
d’aller suceessivement porter le bienfait des voies perfectionndes dans les ré-
gions ingrates. A Taide des capitaux formés par les groupes d’hommes vivant
dans les régions favorisées, qui sont surtoul les plaines, on fait monler les
voies feruleh sur les pl']tedux on leur fait traverser les montagnes au moyen
de tunnels.

Nous sommes sorlis aujourd’hui de la premiére période : le grand réseau
des plaines de I'Europe centrale et oceidentale est a peu prés achevé. Nous
sommes enirés dans la scconde période et, sur cerlains points, nous avons
attaqué avec une grande énergie les diflicultés, au col de Fréjus, au Brenner,
au Saint-Gothard. D’aulre part, nous travaillons avec les capitaux des contrées
riches, & doler les régions pauvres de lignes secondaires, qui seront les sous-
aflluents des grandes rivicres.

Ce que nous proposons a vos éludes, c’est Yexamen des points principaux
ol a laide de la richesse ddja formée, il y aurait intérét i élablir des commu-
nicalions reliant des réseaux ou des pays anjourd’hui isolés.

Parmi les régions déshérilées en Furope, les Alpes figurent dans les pre-
miers rangs. Elles se marquent sur Ja carte des chemins de fer par un vasle
espace qui est presque entiérement blane, et que cependant quelques lypes
traversent déja. Vous pourrez étudier les autres lignes projeldes, telles que
celles du Simplon, du mont Blane, du mont Genévre, du col de Tende.

En Asie, 'Inde et la Chine, qui sont avec I'Europe occidentale les deux ré-
gions ol sont blOUl)Lh le plus grand nombre d’hommes (car dans ces Lrois ré-
gions vivent & peu pr(ﬁ les deux tiers des hommes qum p(-up]cul la terre), FInde
¢t Ta Chine sonl enlitrement sépardes du grand réseau ('umpu,n On songe &
relier ces mondes enire cux, ou du moins a relier I'Inde & la Russie par le
Grand-Central-Asiatique. Il y a quarante ans, un paveil projet edt éi1é un réve;
aujourd’hui c’est une idée qu’on peut disculer séricusement, qui a Llrouvé
d'illustres nations et qui se réalisera quelque jour. Le réseau indien el le ré-
seau européen sont assez importanls aujourd’hui, pour que le désiv de les
joindre soil né, cf les (-'1piLnux sont assez abondanls pour ne pas reculer devant
des enlr meeb (1111 auraienl étonnd nos ptres. Nest-ce pas avee les wplluux
européens qu'on a pereé l'isthme de Suez?
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Je ne veux pas discuter les questions a I'ordre du jour; je voulais seulement
ouvrir la discussion el je laisse la place & d’autres orateurs. ;

M. e Présioenr. Jinlerromps un moment la discussion pour vous lire
Pordre de nos travaux (1),
Le Congreés est divisé en six Seclions, qui sont appeldes & se réunir le matin
a neuf heures, au pavillon de Flore (Tuileries).
MM. Savamy, président de la 1™ Section.
Foucuen pE Careir, président de la 2¢ Section.
WiLson, président de la 3° Section.
Lesavpy, président de la 4° Seclion.
Devrieny, président de la b° Section.
Jules Perit, président de la 6° Section.

Ce sont 1a des présidents provisoires; les Seclions choisiront elles-mémes
leurs présidents définitifs.

Nous avons un banquet jeudi prochain; ceux des membres qui désireraient
y prendre part sonl invilés a s'inscrive au secrdtarial.

L'ordre de nos travaux est fixé.

La parole est a M. Tisza.

M. Tisza , président de la Commaission hongroise. Permettez-mo1, Messieurs,
de vous adresser quelques mots. Le Gouvernement hongrois a tenu, comme
les autres, & répondre & I'appel des membres de la Commission d’enquéte;
il a pensé que les bases d’'un gouvernement constitutionnel sont préecisé-
ment de se tenir en rapport continuel avec opinion; un gouvernement
conslitutionnel ne doit jamais s'isoler du public; il doit, au conlraire, se
meltre toujours en rapport avec lui, le quvstlonnel le p]us souvent pos-
sible. Le Gouvernement hongrois, convaincu de celte vérité, m’a chargé
de souhaiter, en son nom, la bienvenue & la Gommission; je dols vous
adresser, en outre, Messicurs, mes remerciements personnels pour I'hon-
neur que vous avez bien voulu me faire en me désignant pour siéger au
Bureau. (Trés bien! et applaudissements. )

M. vk Présipesr. Quelqu'un demande-t-il 1a parole sur la premidre ques-
lion? Elle e¢sl ainsi concue : Extensions, prolongements et raccordements

des divers réseaux de chemins de fer au point de vue des relations in-
ternationales,

M. Cirésore. Je demande la parole.

M. e Priésipent. La parole est & M. Cérésole pour entrelenir I'assemblée
des Travaux du chemin de fer du Simplon.

M. CirisoLe (Suisse). Cest & la demande trop bienveillante de notre hono-
rable et illustre Président que je prends la parole. Je chercheral & vous dire, en

@ Yoir plus haut, p. 19, le détail de I"ordre des travaux du Conprés.
p P19 &
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quelques mols, ol en est en ce moment la question du percement du Simplon,
qui est celle du raccordement le plus direct du réseau des chemins de fer
francais et des chemins de fer suisses avec les chemins de fer ilaliens.

Messieurs, je dois dire que I'enlreprise du chemin de fer du Simplon a été
trop longtemps considérée comme une concurrence & celle du Saint-Gothard.
Vous savez que I'Allemagne et Tltalie se sont unies pour I'achévement du
réscau suisse en contribuant, par une subvention considérable, & entreprendre
ce grand travail qu'on appelle le chemin de fer du Gothard. L'ltalie a donné
pour le Gothard 45 millions de francs; I'Allemagne, qui élait alors la Conlé-
dération de T'Allemagne du Nord, a donné 20 millions; la Suisse, non pas la
Conléddration, mais les cantons suisses inléressés, 2o millions.

Ceite entreprise, Messicurs, a débuté sous les plus brillants auspices; elle
a cu cependant ses jours d's 'mgm:sv et de revers; des 1 Jl]{TLI’ll('uls de premier
ordre, des hommes d’ Kiat éminenls, s’élaient mis & sa téte, et cependant un
jour est venu ol on s'est apercu que, sur un devis [olal de 180 millions, on
s'était trompé de 102 millions. Ces 102 millions on les cherche encore; on
est arrivé & les réduire en augmenlant les rampes, en diminuant le rayon des
courbes, en cherchanl mille moyens qui, je I'espeére, seronl {ructueux, mais
donl 1|'lﬁuul n'est pas encore démontlrée. En somme, on a réduil ces
102 millions a k4o, et ces fo millions, en ce moment méme, I"Allemagne,
I'ltalie et la Suisse cherchent & les réunir.

Je ne crains pas de dire ici, Messieurs, mot qui appartiens a une partie
de la Suisse qui n'est pas mtuessu a Ia construction de la ligne du Gothard,
que je soubaite & mes compatriotes que leurs elfor(s soient couronnéds de
succts; nous ne cherchons pas la ruine des autres, nous ne cherchons pas a
discréditer une grande entreprisc, nous ne cherchons pas humiliation
d’hommes de talenl qui ont voulu atlacher lear nom & une grande ceuvre;
mais ce que nous demandons, c’est que, & ¢dté de celte grande ceuvre enlre-
prise peut-élre imprudemment, on laisse ausst la place au soleil & une aulre
ceuvre, commencée plus modestement, qui wa pas recu 45 millions de
I'ltalie el 20 millions de la Prusse : je veux parler du Simplon.

Qu'est-ce que le Simplon? Je vais vous le dire. Vous vous souvenez, Mes-
sieurs, de Timpression que vous a laissée ce bassin du lac de Genéve, de
celle vallée du Rhéne, sorle de tranchée ouverle par la nature au milieu des
montagnes qui paraissent inaccessibles.

e puis dire que, du lac de Genéve jusqu'au pied du Simplon, fa vallée du
Rhone s'éléve d’'une maniére en que]quc sorte insensible, ce qui fait que nous
avons pu construire, depunb le lac jusqu’au pied méme du Simplon, a T'entrée
du tunnel, que nous espvl(ms bien voir percer un jour, un chemin de fer
qui n'a pas plus de 15 p. oo de p(‘llt(‘ dans le parcours le plus rapide.
A Tentrée du tunnel, la cote est de 710, cesl-d-dire hoo mélres environ plus
bas que le Gothard.

De 1a, sortant par les plaines de I'ltalie, & Issel, le tracé cdtoie la route
que Napoldon I avail faile. ‘

La, 1l y a 12 kilométres relativement difficiles ; nous arrivons ensuile dans
la plaine pidmontaise, ot la ligne doit se raccorder avec le réseau ilalien. Le

N° 8. Bt
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Gouvernement italien vient de saisir le Parlement d'un projet de foi d’en-
semble sur la construction des chemins de fer, et dans lequel figure le chemin
de fer d’aceés méridional du Simplon, depuis Gozzano, téte de ligne au nold
en passanl par Novarre.

Si, comme nous I'espérons, le Parlement nous autorise & construire, nous
rencontrerons I'appui le plus sérieux et le plus énergique. Dans le nord de
I'ltalie, cette ligne se constrnira dans un délai trés rapproché, et le Simplon
sera alors dans la situation que voici : du c¢dté nord, la locomotive arrive jus-
qu'a lentrée méme dun tunnel; du ¢oté sud, les Italiens nous tendent la main.

Je puis done dire, comme président du Comité de direction du chemin de
fer du Simplon, que nous avons parcouru la voie absolument inverse de celle
quont parcourue les hommes distingués qui sonl & la téte de la compagnie
du Gothard.

Au Gothard, Messieurs, on a lout d'abord atlaqué le tunnel; & T'origine,
on ne s'est préoccupé que du tunnel; on s’est dit: « Nous avons 14,900 mélres
a percer dans le roc, et nous dvaluons ce travail a 4,000 francs le metre
courant; 1l nous laul employer pour ce tunnel des moyens exceplionnels.»
L’air comprimé, et tous les procédés qu’on avail déji expérimentés dans la
construction du tunnel du mont Cenis, n’étaieni pas assez bien connus. Cesl
donc sur ce poinl, avant toul, que s’est concenlrée altention des hommes si
distinguds qui se sont oceupés du Gothard.

Le tunnel qu’on construit en ce moment, el qui, d’aprés le cahier des
charges, doil étre terminé pour le 1™ octobre 1880, sera certainement achevé
a celte époque, et ce sera a peu pres la seule chose sur laquelle on ne se sera
pas trompé. Il reste encore les acces du tunnel, tout en spirale, dans la vallée
de la Reuss, dans des sites loul & fait exlraordinaires, et ol Ie terrain offre
des rdsistances qu'on n’avait encore rencontrées nulle part. C'est & cet endroit,
sur ce parcours, quon sest trompé des 102 millions dont je vous ai parlé, et
(ui sont maintenant réduits a ho.

Quant a nous, nous avons cherché préeisément & résoudre cette premieére
partie du programme, nous avons ouvert Paccts de la Suisse; les Italiens
vont en faire autant du c¢6lé de I'ltalie; nous altendons maintenant, de la part
de la France et de celle de I'ltalie, cet appui que ces deux grandes nations
n'ont jamais refusé & de grandes ceuvres, surtout quand ces ceuvres sont des
ceuvres de civilisalion. (Applaudissements. )

M. ve Présipent. Messieurs, le Congrés a regu le projet d’'une Convention
internationale pour les transports par chemins de fer Ollposé au projet
allemand porlé & Berne en 1878, et soumis au Congrés international de
1878, tenu a lTxpo«;ition universelle de Paris.

Ce contre-projet a pour auteur M. Joly— authier, ancien négociant, direc-
teur du Syndicat des commercants en matidre de ransports.

Ce contre-projet de M. Joly-GauLlner sera renvoyé a la 4° Section. (Adhé-
soin.)

M. JoLy-Gaurmier. Je demande la parole.

M. e Présment. Vous avez la parole.
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M. JoLy-Gavrmzer. Messieurs, la Commission exéeulive a ordouné 1'im-
pression du projet de Convention de Berne. Ge projet, nous sommes parvenus
a nous le procurer avee ]Jeaucoup de diflicultés, et nous avons reconnu qu’il
élait confus, diffus, et qu'il nuisait aux intéréts du transport national. De plus,
nous avous vu que ce projet relalait les dispositions des chemins de fer alle-
mands, et qu’il n’était nullement dans les idées nt dans le tempérament de
notre pays, non plus que dans les habitudes de nos commergants.

En conséquence, el dés U'instanl que le projet de Gonvenlion de Berne esl
imprimé, je demande que, parallélement, vous ayex Pobligeance de voter
Iimpression du mien, afin que vous puissiez comparer 1cquei des deux con-
vienl le micux, non seulement au transport nalional, mais aussi au transporl
international.

Je [ais appel, sur ce point, & I'équité des membres élrangers qui composent
le Bureau. {Mouvements divers. )

M. e Priisipext. Aux termes des arlicles 4 et b du réglement, la queslmn
de P'impression d’'un mémoire tel gue celui ‘I‘“ vient (i(, m'élre remis par
M. Joly-Gauthier ne peat dtre tranchée qulapres que la Section en aura déli-
béré, — Je ne fais en ce momenl quappliquer les prescriplions du régle-
ment. (Treés bien!)

M. Jory-Gavrier. Je demande & faire une obhservation.

Nous ne connaissions pas le réglement que vient d'invoquer M. le Président:
il a été distribué seulement (Lms les premiers jours de juillel; je demande
done que le contre-projet que nous avons rédigé ne soil pas ainsi mis de
c¢dlé, et je prie le Gongres de vouloir bien en voter l'impression.

Vous devez comprendre, Messieurs, qu'un réglement émanant de 'Admi-
nistration , sans signature, ne peut avoir force de loi. Jinsiste done de nouveau
pour qu'il soit Stdlllb sur ma proposition.

M. L& Prisipevt, Messieurs, je vais consuller assemblée sur le renvoi du
mémoire 4 la bu,Lmu, eu égard aux arlicles du reglement qui w'est pas :,quuu,
il est vrai, mais qui a éLé 1uho(, par les personnes qu1 se sont le plus oce upws
de I'installation du Gongres. H lait d mi]uws, je erois, absolument néeessaire
de prendre quelques disposilions relatives & 'ordre des délibéralions; il wélait
pas possible de ne [fixer aucune régle. (Trés bien! (rés bienl)

M. Jouy-Gaurier. Ouil mais vous n’aures pas la conlre-partie, puisque vous
aurez enlre les mains le projet de Convention de Berne, el que vous n'aurez
pas mon conlre projet. Vous ne pourrez done pas délibérer en connaissance de
cause.

M. CénksoLr (Suisse). J’ai Phonneur de faire au Congrésla proposition que
voici: (est que le Congrés, confirmant T'eeuvre de ses iniliateurs, si intelli-
gemment et st heureusement conduile j _;usqua prusenl, ﬂdopie comme sien le
réglement que nous avons sous les yeux et que, conformément aux articles &
et 5 de ce réglement, le conLre-pmth de M. Joly-Gautier soil renvoyé a la

Section & laquefle il appartient. (Trbs bienl)

3.
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M. JoLy-Gaormer. Mais il ne sera pas imprimé!

M. e Prisivexr, Vous venez d'entendre, Messicurs, la proposition [aile par
M. Gérésole; je vais mellre aux voix celte proposilion.

(L’assemblde, consultée, adopte la proposition.)

Je constate que le reglement vient d’élre conflirmé par le vole de F'assemblée.
En conséquence, le contre-projet est renvoyé i la A Seclion, qui aura a
staluer.

La parole est & M. Colard.

M. Corarp. Messieurs, M. Levasseur vient de vous mountrer avee une grande
clarté que Tétendue tolale des chemins de [er qui sillonnent leo globe est
répartie & peu pres également entre I'Amdrique et I'Europe. Mais les Ainéricains
ont él¢ beaucoup plus hardis que nous : ils ont exéeuté une ligne d’une
longueur énorme, celle du Pacilique, qui va de New-York & San-Francisco,
d'un océan a T'autre, et ils se proposent d’en consltruire de nouvelles.

Je me propose, Messlcurs de vous parler d'une ligne (]m , par ses dimen-
sions, par sa longueur, lell coimnparable & celle que ]e' viens de ciler :je
veux parlu de ce]l(, (ll,nommu, par M. de Lesseps lui-méme, avec qui je me
suis u('cupu de ce pr0|(,t ngne du chemin de fer Central-Asiatique.

Pour T'exposé (ue je vais avoir & vous faire, je fais encore appel & la grande
autorité de M. Levasseur qui m’a précédd a cette tribune.

Les parties du monde les plus peuplées sout Europe et 'Inde. Ces deux
contrées possédent plus de la moilié de I'dtendue tolale des chemins de fer
existant dans le monde. Ge sont deux grands réscaux qui se trouvent placés
d'une facon relalivement voisine et auxquels il ne mangque (u'une jonclion,
(ui peut étre considérée comme pelite par rapport & leur étendue lotale.

La distance qui sépare ()Jeubourg de Peschawer est de 3,800 kilomélres.
Ureuhou:fr esl 1e point le plus avancé vers Pest du réseau europden.

Dau Lle part, les chemins de [er indiens arrivent jusqu’a Peschawer, qui est
la limite nord-ouest des possessions de 'Angleterre.

On se falt souvenl illusion, en regardant des carles de différentes projec-
lions," sur Ia ligne la plus comlc dl]auL de Paris, ou Londres, par exemple,
a Ldl(:uth.

La route du canal de Suez el de la Médilerrande a habilué I'esprit & penser
que cette voie est la plus courle; si on tire, & vol doiseau, une ligne droile
parlant de Londres pour aboulir & Calculla, on voil que celte ligne ne passe
pas du coté de la Méditerrande, mais im;lu(,mip plus au nord. E H(, passe par
Amsterdam, par Berlin, ne descend pas beaucoup au-dessous de Moscou,
traverse la mer Caspienne & c¢dlé de la mer d’Arval et arrive, & travers les
monts Himalaya, & Calcutla. Ge sont donc les tracés russes qui se rapprochent
le plus de la ligne droite. .

Il'y a déja longtemps qu'on s'occupe des eommunications avee I'extréme
Orient. Avant que le canal de Suez [t ouverl, les Anglais s'élaienl occupés de
la ligne de Uluphrate. Cette ligne part d’Alexandrelle pour se rendre a
Bassora, sur le golfe Persique. Ge projet est trés inléressanl el aurail pu étre
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exéeulé depuis longlemps par les Anglais ; néanmoins, au point de vue des
grandes communicalions internalionales par voie de [erre, il donne lieu &
quelques critiques.

Alors méme qu'il exislerait une ligne d’Alep au golfe Persique, il faudrait
encore un service de baleaux & vapeur inslallé d’'une part sur la Méditerrande,
et d’aulre part sur le golle Persique, pour aller jusqu'd Curratchde, dans les
Indes.

Or, cette concordance des baleaux est assez difficile & oblenir, et il y aurait
beaucoup de temps perdu. D'ailleurs, les bateaux ne serviraient guére qu'aux
voyageurs, allendu que, pour ies marchandises, il sera foujours plus simple
d'éviter deux débarquements en passant par le canal de Suez.

Quoi qu'il en soil, si 'on exéeutait celte ligne de 'Euphrate, il faudrait la
compléler d'une aulre ligne ui irail jusqud Sculari, en face de Constanti-
nople. ‘

'y a plusieurs projels de chemins de fer en Anatolie; les uns vers le golfe
Persique, les aulres plus an nord, jusqu'a Trébizonde, dans la direclion de fa
Perse.

Tous ces projels donnent Jieu & des lignes lrés étendues a Lravers des con-
lrdes peu connues; sans parler de la Turquie d’Asie, la Perse el 'Alghanistan
sont des pays irés difficiles au point de vue des déserls qui s’y rencontrent. [l
v ade plus le passage du Bosphore qui exislera loujours. Un pont serait trés
difficile & faire; et puis, si, élant au golfe Persique, on veul prolonger la ligne
jusque dans I'Inde, il faudrait traverser le Béloutchistan. Gest un pays ot 'on
ne trouve gu'une laible population et, de plus, la mer esl 14, qui tient licu
provisoirement de communication,

La ligne du Central-Asiatique, an contraire, est en plein conlinent; ¢'est
une ligne qui confing au centre de 'Asie el qui sera appelée & profiler des
avanlages atlachés aux nouvelles voies élablies dans des conlrdes absolument
privées de toule communicalion. Il faut signaler encore 1a ligne qui passe par
le Cauocase. L’une des extrémités du rdseau russe arrive & Wladikawkas, au
nord de la chaine du Caucase. La traversée du Caucase est diflicile; mais on
est habitud aujourd’hui aux passages des montagnes el cctle ligne se fera certai-
nement, de fagon que Ies lignes russes pourront arriver jusqu’a Tiflis.

Si la Russie, en prolongeant son chemin de ler de Tiflis, arrive jusqu’a
la frontiere de la Perse el que des arrangements avee la Perse permetlent de
le prolonger jusqu'd Tdéhdran, ce sera un chemin de fer important fail dans
la direction de T'extréme Orient. Mais, pour arriver & Ulnde, il y aura & tra-
verser toule la partic ddserie de la Perse cf I'Alghanistan. On rencontre dans
ce pays des populations indisciplindes el la traversée de ddserls remplis de
dunes de sables.

En Russie, on a encore parlé d’'un tracéd plas direel que celui que J'in-
dique; c'est une ligne qui, au licu de partiv d’'Orenbourg, partivait de
Saralofl et irait diveclement par Khiva, en suivant 'Amou-Daria jusqu’a la
fronticre afghane cl anglaisc.

La question s'esl éelaivcie depuis quatre ou cing ans en Russie, el ce racé
est & peu prés abandonnd. On sait que la mer d’Aral laisse autour d'elle des
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marais et des dunes sans solidité, de sorte qu'il convient de s'éloigner assez de
celle mer p()ur trouver un terrain suflisamment solide.

La route de poste qui vient d'Orenbourg longe la mer d’Aral. I y a, sur
une longueur de Go & 8o kilomelres, deux ou trois stations de poste au milieu
des dunes et Fon raconle que les voyages en voilure sont absolument décou-
rageanls tanl ils sont pénibles; c'est & celte partie des lerres situdes prés de la
mer d’Aral el ot se trouvenl ces slations qu’on a donnd le nom de Kara-Koum,
¢'est-d-dire sables noirs. De 1a, la réputation faile a ce pays d’dtre absolument
infranchissable pour un chemin de fer. Lorsqu'on s'éloigne, au contraire, de
la mer d’Aral, le terrain devient plus ferme el prdsente des conditions favo-
rables, au poinl de vue de la solidité du terrain el des ressources nécessaires
a P'élablissement et & l'exploitation du chemin de [fer.

La ligne projetée, partant d’Orenbourg, sort des monts Ourals & Orsk,

franchit ]e.s steppes de Turgai el se dirige vers Tachkend, sur le versant nue:l
des montagnes du Karalau. Ges m(m[agnos sonf peu Clcvueb, et on y a décon-
vert des mines de charbon. Cette partie de la ligne, comprise entre Orenbourg
et Tachkend, présente un cle‘v('loppt"meni Q’environ 2,000 kilomeires, Tachkend
esl ll('_]d une {Tl‘illl(lb ville; ¢esl un eentre important pour le commerce qui vient
de la Chine. .

De Tachkend a Samarkande ¢t & Balk, il y a une aaire portion d'un millier
de kilomeires un peua plus diflicile, mais sculement dans quelques passages
entre les vallées du Sir-Daria el du Zer-Afchane. Restent 8oo kilométres jus-
qu'da Peschawer, ¢l c’est 1a que sonl concentrées loules les diflicultds de la
ligne. 1l s'agit de la traversée de I'Indou-Kouch, qui est & Textrémilé des
monls Himalaya. Gest une montagne teés élevée; les cols de passage y vavienl
entre 3,000 et 3,500 melres. Il ne faut pas s'ellrayer outre mesure de cetle
hauteur, attendu que la limile des neiges, dans ces pays, est environ de
1,000 melres au-dessus de ce quelle est dans fes Alpes et dans les Pyréndes.

Il convient d'ajouter que les plaleaux de PAsie sonl beaucoup moins
abrupts que les monlagnes des Alpes. 1l y a environ 3oo kilomeétres de
chaque ¢6lé pour dHLl[](hL graducilement celle cote de 3,000 mbtres.

Sur Joo kilométres de parcours, avee des penles ayant, en moyenne, une
dizaine de millimétres par metre, on peut avriver au faite; cela n’a done rien
d’excessil.

in loul cas, si I'on compare les diflicultés que ce chemin de fer présen-
terait avec celles qu’ont surmontées les Américains pour le Pacilique, on esl
étonné seulement d'une chose, c'est qu'il ne soil pas encore fait, attendu (que
la ligne qui réunil le réseau (le Amérique da Nord & San-Francisco avail
3,000 kilométres et traversait des pays autrement inhospitaliers, el au milien
de populations absolument insoumises.

La ligne avait & lraverser, sur lout son parcours, des plalcaux élevds de
2,000 metres au-dessus du niveau de la mer. On se trouvail sous le elimal
le plus rigoureux, au milien des neiges, el dans des conditions si dilliciles
qu'il a fallu, sur plusicurs centaines de kilométres, couvrir Ia voie avee des
galeries en bois, pour la metire & Pabri des avalane hna

Celte ligne, qui a cependant ét¢ construite avee une rapidité extraordinaire,
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a 6té entreprise pour réunir une mer i une aufre. Dans le cas qui nous oc-
cupe, ce sont plus que des mers qu'il s'agit de réunir, ce sont des continents,
des mondes entiers; c¢'esl une population de 300 millions d’habitants d'un
edté, et de 200 millions de 'aulre.

Si donc on rencontre des diflicultds un peu grandes & Indou-Kouch,
¢'est peu de chose relativement a I'élendue de la ligne. Il y a quelques tunnels
i faire, mais on en a déja fait plusieurs entre la France el Tltalie, et 'on com-
mence & s’habituer & ces grandes ceuvres, Cerlainement la traversée de I'In-
dou-Kouch n’est pas impossible.

Je voudrais, Messieurs, sans prolonger trop celte discussion, donner en
quelques mots I'idée du coiit de cetle ligne et de son produit prohable.

Il convient d’estimer les 2,000 premiers kiloméires & 150,000 [ranes, les
1,000 suivanis 4 200,000 francs, et, enfin, les 8oo derniers & 37& ooo francs.

Avec ces chiffres, on arrive & environ 800 millions. Si on ajoule les inté-
réls d’argent pendant une période de huil ans nécessaire pour construire le
chemin de fer (c’est plus de temps que les Amérieains n’en ont employé), on
trouve 160 millions de francs d'intéréls, ce qui suppose que la ligne ne rap-
porlera rien avanl son achévement tolal. Il s'agit donc de 1 milliard environ,
ce qui donne une moyenne de 265,000 francs par kilometre pour tout le
parcours.

Au point de vue du produit, cette 1igne est assurde d’un transit considé-
rable. Malgré toutes les difficultés, les craintes qu’ mqpll‘(‘ un voyage en mer,
Fennui de se séparer du monde pendant plusieurs mois de navigation, il
v a aujourd’hui 80,000 voyageurs qui passent tous les ans par le canal 'de
Suez.

S'il y avait un moyen d'aller & Galeulia en onze jours au lieu de trente,
que Fon mel par baleau, ce nombre de voyageurs augmenterait dans une
proportion rapide.

Le chiffre de onze jours est un maximum, attendu qu’il ne correspond qu'a
une vilesse de Lo a fi1 kilométres d Theure.

Avec amdlioralion des wagons-lits, onze jours de voyage ne sont pas une
[atigue.

Tous ceux qui auront bescin d’aller dans les Indes prendront de préférence
le chemin de fer.

On peut done compler, avec T'accroissement & prévoir, sur 100,000 voya-
geurs, qui, a 11 centimes le kilométre, donneront 1,000 francs d(, recette.

Quant aux marchandises, il est bien diflicile d’arriver & un compte précis;
mais on sait, par expérience, que les marchandises finissent toujours par
prendre la voie la plus courte. Le canal de Suez n'a gutre dérivé encore que
25 p. ofo du commerce total existant entre I'Occident el I'Orient; la pmpression
lrés importante qu'il y a dans le irafic du canal de Suez est loin d'étre a sa
fin, et il n'est pas lmlmsq:]ﬂc de supposer qu'avant dix ans le iransit aura
doubh,' et une grande partie des marchandises qui viendronl du nord el de
P'ouest de I'Inde pour aller dans e « f'n tre de I'Europe, aura avantage & prendre
la voie ferrde. Kn supposant que 5 p. 0/0 seulement du Iransit total prenne
le chemin de fer, ce seronl 300,000 lonnes qui, an prix tres bas de 6 cen-
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times, donneroni 18,000 [rancs par kilométre, qui, avec les 11,000 francs
indiqués plus haut pour les voyageurs, donneront une receite de 29,000 francs.
Si on y ajoute une subvention postale d’au moins 1,000 francs, on arrive
4 30,000 [rancs. Il faut ajouler & ce chiffre Ie produit du (ransit entre la
Russie et I'Asie centrale proprement dite, et qui atleint 100,000 francs, soit,
a 6 cenlimes, 6,000 francs, qui, avec certains transporls -pour le comple des
Gouvernements et fe mouvement des voyageurs dans celte contrée, donnent un
total de 4o,000 francs par kilométre, ou 20,000 francs de recette nette, rému-
nérant & 7 1/2 p. ofo les 265,000 francs du capital indiqué plus haut.

En résumé, celle ligne se (rouve, premiérement, dans des conditions d'exé- .
cution relativement faciles; certainement, si 'on premail dans beaucoup
d’autres parties du globe une étendue pareille de 3,800 kilomélres, on y trou-
verait une moyenne de difficultés supérieure & celle de ce tracé. De plus, celte
ligne est assurée d'un revenu important, et je me demande quelles sont les
lignes, parmi celles sur lesquelles I'industrie cherche & se porter en ce
moment, qui pourraient atteindre, de bien longlemps, un rendement sem-
blable.

Cette ligne est appelée & produire un changement considérable daus les
relations de I'Europe avec les Indes. A tous les points de vue, quand il ne faudra
plus que onze jours pour aller & Calcutla, bien des gens n’hésiteront pas & dé~
penser les 1,000 ou 1,500 {rancs nécessaires au voyage pour pouvoir se rendre
dans ces contrées ¢loignées. Ce chemin de fer est donc appelé & donner satis-
faction aux besoins les plus pressants du commerce el des communicalions
inlernationales.

Je suis heureux d’avoir eu I'occasion de parler de cette ligne de chemins de
ler, qui se présente, le Congres le reconnailra, comme une des plus intéres-
santes; elle est appelée & réunir des populations qui représentent ensemble
500 millions d’habitants, et a raccorder des réseaux donl I'élendue n'esl pas
inlérieure & 150,000 kilomelres. Gest 14, ce me sewble, une question qui
doit, enlre toules, attirer I'attention d'un Congrts inlernational. (Applaudisse-
ments. )

M. vk Présioent. La parole est & M. Charles Baum.

M. Charles Bavm. Messieurs, je vous demande la permission de prdsenter
quelques observations au sujet de Ia premitre question soumise & la diseus-
sion du Congrés. Je suis toul & fait de Tavis de M. Levasseur, qui a fait res-
sortir tout & I'heure 1intérét que présentent le rapprochement des peuples et
le développement du tralic international. Je crois seulement qu'il y a un clas-
sement & faire enlre les diverses lignes de chemins de fer appelées & amener
ce rapprochement des peaples, et que toutes ne sont pas d'une dgale impor-
lance. Parmi les chemins de fer indiqués dans le rapport de la 1™ Sous-
Commission, il en esl dont la construction esl urgenle; il en est d’aulres, aun
conlraire, dont la construction me semble étre une question d’un avenir plus
ou moins ¢loigné : cest sur ces dernitres lignes que je désirerais appeler un
instanl votre attention,

M. Cotard vient de vous entretenir de la ligne du Cenlral-Asiatique. Le
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projet qu'il a défendu est eelui que Ton appelle, en général, «projet de MM. de
Lesseps el Colard». Plusieurs projets oni déja élé L|a|)OlLb en vae de réunie
I'Europe aux Indes et & la Chine. Nous cilerons parmni les principaux, d’abord
celui dont vous a parlé M. Cotard; puis celui de M. Baranowski, celui dé
M. Richtheffen, celui de M. Hochstetler, ete. Il serait trop ong de définir ici
le but que se proposent lous ces projets ; chacun d’eux, dans Pesprit de ses
auteurs, est desling & remplir un réle déterminé. Une question tres importante
qu'il conviendrait de ne pas perdre de vue quand il s'agit d'une ligne telle
que le Gentral-Asiatique, est la suivante : Quelles seront les condilions de
Iexploitation de celte ligne? quelle sera la nature et T'importance de son
trafic? quels seront les résullats de son exploilation ?

Admellons un instant que ce chemin de fer soit construit et mis en exploi-
talion, et voyons quelles seront les difficultés pratiques que I'on aura & vaincre.
Ainsi que le disait M. Colard, le tracé traverse des pays incultes, inhospilaliers,
des déserls arides. Il v a pen ou point d’eau; s'1l y a des gisements de houille
ils ne sont pas e\plolte-;. Or, les deux (Jlf'meuls ]Il(ll&p(,llq{lb]("i d’une exploita-
tion économique d’'un chemin de fer, les deux matieres qui lui sont absolu-
menl nécessaires, sont la houille et 'eau. Fignore si, & ce premier point de
vue, le tracé qui relie Pest de TEurope & I'Inde, en traversant les steppes du
sud du Turkestan, réunit toutes les conditions ndcessaires & une exploitation
régulitre et continue d’un chemin de fer.

Jajoute qu'il y a un second lenull, absolument 111([15;1Lnsable a Lexploi-
lation d’un chemin de fer, & savoir : la séeurité. La séeurité, dans ces pays,
esi-elle suffisante pour y permetire le transport des voyageurs et des marchan-
dises ? Ces contrées sont peu habitées, et les habitants sont des nomades qui,
en général, n'onl pas une tres bonne répulation. De sorle que, étant donndes
la situalion ct Ia nature des pays desservis par le Central-Asiatique, ces deux
(uestions, essenliclles a T'exislence d’un service d’exploitation : d'une part, celle
de T'alimenlation des locomolives el des gares, en houille et en eau; d'autre
part, celle de la séeurité des transports elfectués par le chemin de ler, ne me
semblent pas pouvoir, dés aujourd’hui, recevoir une solulion suflisante.

Un avenir immédiat ne peut pas nous donner une solution salisfaisante et
pratique du probleme. Celte solution appartient cerlainement i avenir. Mais
& I'heure actuelle elle peul paraftre un peu prématurde.

Je voudrais encore ajouler quelques mols au sujet du trafic probable de
cetle ligne. Vous savez, Messieurs, que pour chaque espice de marchandise il
existe une surface de terriloire sur lequel elle se répand, un cercle dans lequel
elle rayonne, mais quelle ne peut franchir que lrés rarement; c'est-d-dire
quen prenant la valeur de la marchandise au lieu de production, et en aug-
mentant du tarif de parcours sur un certain nombre de kilometres, on arrive a
un prix fel que ceite marchandise ne peut pas aller plus loin; elle rencontre
des pmdmls concurrents venant d'un pays de production dlf'['(,leut ou amends
par la navigation ; en un mof, la sphére d'action et de débit d'un produit dé-
lerminé est llmltu,. Or, Messu,urs, il s’agil ici, non pas de lignes de hoo ou
boo kilometres, mais d’une ligne quien aar lll 000 ou 5,000 ; or, je ne con-
nais pas de marchandises, & I'exceplion de celles qui sont absolument pré-
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cieuses, qui puissent supporler par chemin de fer un transporl de 4,000 ou
5,000 kilométres pour arriver jusqua Orenbourg ou Ekatherinenbourg et de
Ia parcourir, pour se rendre & Saint-Pélersbourg, & Paris, ele., une distance
d.peu prés dgale encore. La navigalion marilime enltverait tous les transporls
en destination de Touest el du sud de 'Europe. C'est un des motifs qui me
font supposer que le trafic du Grand-Cenlral-Asialique ne sera peut-étre pas
aussi brillant que M. Cotard le disait tout & I'heure. Dans tous les cas, je re-
connais volontiers qu'il y a 1a une question d’avenir; mais je ne crois pas
guaujourd’hui le moment soil déja venu de la résoudre.

le demanderai encore, Messieurs, puisque 'on a compard la construction
du Central - Astatique & ccii(_-. de 1a hgnc duo Grand-Pacilique, la permission
d’insisler sur une différence qui existe enlre ces deux lignes et que je crois
essentielle. Lorsqu'il sagissail de réunir New-York & la Californie, il y avail
deux grands centres industriels et commerciaux, il y avail les deux océans,
comme I'a si bien dit M. Cotard, entre lesquels on voulait créer une ligne de
chemin de [er. Mais il y avait aussi une conlrée intermédiaire qui, abstraction
faite de la chaine des montagnes Rocheuses, élait un pays vierge, couvert de
foréls, arrosé de nombreuses riviéres, ot 'ean el le bois comme combustible
abondaient ; en outre, 1a terre y était trés fertile. Yous savez lous qu'en Amé-
rique le chemin de fer esl venu traverser un pays absolument désert mais
lerlile, el qu'au fur et & mesure que la ligne élait construite, la population
venait s'élablir el se grouper autour du chemin de fer. Ld ott, il y a dix ou
quinze ans, il 0’y avait pas de villes, il en existe aujourd’hui un grand nombre,
trés peuplées, trés développées, aux abords de la voie ferrée. En d’autres
termes, en Amérique, le chemin de fer du Grand-Pacifique a été le principal
levier de la civilisation dans les pays qu’il traverse. On I'a construil sur un ter-
ritoire inhabité, mais les émigranls venaient peupler el délricher immédia-
temenl ses abords. Je doute qu’un pareil [ait se produise dans les sleppes de
PAsie centrale. I v’y a pas la de terres fertiles, ce sonl des sables ; il n'y a
pas d’eau, mais d’'mmenses sleppes qui sont brilantes en éLé el glaciales en
hiver, et qui ne sauraient pas, je crois, élre compardes aux plaines ferliles de
I'Amérique.

Faurais encore un mot a dire au '-;u]'el, des Passages de chemins de fer
dans les Alpes. Aujourd’hui il y a Irois de ces passages qui sont en exploila-
tion : le Semunering, le Brenner et le mont Cenis. Prenons les recettes kilo-
métriques de ces passages : celles du chemin de fer du mont Cenis n’atleignent
pas actuellement bo,000 francs; la recelte kilométrique du Brenner et du
hemmm'mg se anluocht, également de ce chiffre.

Or, ces trois passages cous[xLuLuL aujourd’hui les voules du tralic interna-
tional du nord de I'ltalie avec I'Autriche et le sud de I'Allemagne d’une part,
el du nord de I'ltalic avec le sud-est de la France d’autre part.

Le chemin de ler est, avanl tout, Messieurs, un instrumenl de travail qui
doit étre en rapport avee les résullats & obtenir, qui doit étre pmportio:md au
but qu'il est destiné & alleindre ; €est un instrument cofileux; et, partoul on
deux ou lrois lignes ou réseaux (lt. chemins de fer sont hLlﬂlbdll[h pour effec-
tuer le transporl et la (ransmission du trafic, en préveir eing ou six serait
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une imprudence, alors surtout que le trafic est relativement faible el que les
couranls commerciaux ne sont pas d’une lrés grande intensité, Car une recette
de 50,000 francs par kilomotre correspond & un trafic qui n'esl pas trés dé-
veloppé ; — si vous dtudiez la ligne de Paris & Lyon et & Marseille, vous verrez
que sur la section de Lyon & Marseille 1a recetle s'éléve A 207,000 [rancs par
kilométre: — Vous avez aujourd’hui, & (ravers les Alpes, trois passages de
chemins de fer qui sont en uplulldilou ; deux antres qui sont en construction,
ceux du Saint-Gothard et du S nnpl(m ; el le rapport nous parle de (rois nou-
veaux passages de chemins de fer & eréer : d’une part, le pereement du mont
Blanc ; d’autre part, le chemin de fer par le mont Genévre; et enfin, le che-
min de fer par le-col de Tende. Or, je ne erois pas que P'importance actuelle
du trafic international, dans les différents pays que ces lignes sont appelées &
desservir, nécessile une dépense aussi considérable que celle entrainde par la
consiruction de chemins de fer analogues a ceux du Saint-Gothard et du
Simplon.

Vous savez, Messieurs, que dans ces passay jos le kilometre colte, en moyenne,
enltre 2 et A ml[!mns do francs ; la rémundration d’un tel r'n[nt.d ne peut pas
étre demandde aux prodmls (if' Pexploitation des lignes, Aussi ces passages
wont-ils pu étre construits qu'a I'aide des subventions alloudes par les divers
litals intéressés & leur G\(‘(ULIOII Je w'insisle pas sur ce poink; je voulais sur-
toul montrer & I'assemblée qu'en présence des dviwnacs occasionndes par ces
[ravaux lres coliteux, el alors que dans un temps tres rapprochd il y anra
quatre passages Lraversant les Alpes, el méme cing, en eomplant ce Jui de

I'Arlberg. .
Un Memsre. i celui du Semmering ?

M. Charles Baow. ..—II fauty ajouter celui du *Ln’lutering comme o1 me
le fait observer,— il esl ulile de se demander si les cnp:tmn engagds dans ces
construclions cofileuses ne seralent pas éventuellement mieox, plus judicien-
sement et plus ¢conomiquement employés, dans Pintérél du pays, ailleurs que
dans Pétablissement de nouvelles lignes traversant les Alpes. Ges lignes ont,
cerles, toules, leur intérét, mais un intérél, qui n'est pas en rapporl avee les
¢normes (lu’;u‘ns(-r. a laire. Je serais en conséquence de Tavis que les trois
nouveaux projels de lignes traversant les Alpes doivent constituer acluellement
pour nous des questions d’an avenir plus ou moins éloigné, mais non pas d'un
avenir immddiat.

Tajoute encore que les considérations (ue je viens d’exposer sont purement
d’ordre économique et commercial ; mais & coté delles il peut y avoir d’aulres
considérations, d'aulres [acteurs qui militent en faveur de la construction des
chemins de fer en (]UP‘-‘:HOI’I. Celles-1a, je crois devoir les taire : ce sonl des
considdéralions Sll“llvulqum‘- el ll]l[lid!l"("a ce n'esl pas ict le lieu de les disculer

adhdsion); mais, abslraction faite de ces considéralions, je pense que dans
I'étal acluel du développement da trafic inlernalional, les besoins du com-
merce et de Iindustric, Yinlérét des pays a desservir el les saines nolions '¢-
conomie politique, ne réclament, point I'exéeution immédiate des trois projets
de passages des Alpes dont j'ai eu Phonneur de vous enlretenir.
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Telles sont, Messieurs, les observations que je désirais soumelire au Con-
grés. (Marques d’approbation. )

M. ve Prisioent. La parole est & M. eorgcs Renaud.

M. Georges Rexavn. Messieurs, la question qui vous est soumise touche &
I'exlension, au prolongement et au raccordement des chemins de fer, au point
de vue des relations internationales.

Parmi les projets dont il a €1é question ici, on nous enirelenait tout &
heare de celui qui se rapporle au percement du Simplon, mais il y en a un
aulre qu'il serait désirable de ne pas laisser oublier: c'est un projet, dont I'un
des auteurs, malhdurcusement, est mort prémalurément, et qui me semble
présenter un intérél plus pressant, plus parliculier pour ainsi dire, au point
de vae de la France : je veux parler du Projet de percement du mont Blanc,
par M. l'ingénieur Stein. J'ai en connaissance de ce projet en 1875, a I'occa-
sion du Congrés géographique; il présenle, au point de vue des intéréts fran-
cais,, cet avantage d’établir une ligne internalionale directe, de raccorder
directement I'ltalie avee la France sans passer par un ferriloire intermédiaire,
par un territoire élranger. Sans doute, le projet du Simplon présente ceei de
tres intéressant, que les lignes d’acces sont, pour ainsi dire, complétes, qu'on
est au pied de ]a monlagne et qu'il ne reste plus qu'a la percer; mais on ne
peut se dissimuler que ce percement nécessilera encore une grosse dépense,
que Ton devra [aire appel & des subventions.

M. I'ingénieur Stein développait son projet du mont Blanc, en le signalant
comme 'un de ceux qui doivent établir, entre Paris et les principales villes
de I'Ttalie, un Irajet beaucoup plus direct et, par conséquent, des [rais de
transporl moins élevés.

Je lenals a .lppdc,r Taltention sur ce projet, parce qu'a mes yeux, i] serait
important que les ingénieurs voulussent bien lcxamlnm' le disc aler, el qu’il
ne it pas oublié.

Au point de vue des velations internationales, un des premiers voeux que
nous puissions former serail celui qui viserail I'Btablissement d'une ligne in-
ternationale entre I'Europe et I'Asie. Maintenant, par quelle voie celle roule
doit-elle étre établie? Est-ce par le sud, comme les Anglais en ont formé le
projet? Est-ce par le nord, comme MM. de Lesseps et Gotard 'ont développd?

Ici, nous nous [lOllV(JJlb en prLsence d’'un projet tendant a établir un che-
min de [er & travers des contrées qui sont d'un acces diflicile, puisque nous
y trouvons des chaines de montagnes de b & 6,000 métres. Il faut avouer que,
guand il s'agit de construire un chemin de fer a des allitudes pareilles, de
lutter contre les diflicultés d'un climat aussi rigoureux que celui de I'Asie cen-
trale, on est exposé a rencontrer des obstacles sérieux, et qui, véritablement,
me ltmL croire que T'exécution d'un tel projet serait un peu prématurée. Il me
semble quavant de former le projet d’'un chemin de fer & travers I'Asie cen-
trale, il faudrail commencer par étre mailre des régions qu'il deit parcourir,
au point de vue de la séeurilé, afin de pouvoir au moins assurer la cirenlation
sur la ligne qu'on aurait établie.

Il y a peut-gire lieu de croire que les projets anglais, par le sud de I'Asie,
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seront d'une exécution plus facile et plus rapide, tandis que, dans le nord, ce
qul est & craindre, ce qun saule, pour ainsi dire, aux yeux de tout le mondc
par avance, c'est qu'il se pmduul une rivalité entre deux grandes nations
pour Texéeution du chemin de fer, et que celte rivalité pourra comprometlre
el faire échouer le projet.

Il y a d’autres lignes internationales qui ont éLé iu(]iquécs. I serait & ddsirer
(que ces pmjuls fu%san examinés d'une facon plus sérieuse qu'ils ne Iont éLé
Jjusqu "iei. Les passages du rapport dont je parle sont relatifs aux projets gui
ont été proposés pour I'Afrique centrale. On a proposé, pour attirer sur
nolre Algérie le tralic de I'Alvique centrale, certains projets qui ont été dé-
veloppés par des hommes de beaucoup de talent el aussi de heaucoup d’auto-
rité, notamment par M. I'ingénieur en chef Duponchel, dont le projet a éié
trés discuté, trés approfondi, el a fait beaucoup de bruit dans tonles nos
sociélés de géographie. Il me semble qu’il faut se défier un peu de ces sortes
de projels; ils sont concus d'une fagon un peu pronmlulu,. On a é1¢ jusqu’a
nous dounner, pour le projet de chemin de fer de 1 ‘Alrique centrale, des devis
el méme des chiffres de rendement el de bénéfices. 11 est dvident que ce sont
[ des données absolument liypothéliques, absolument chimériques pour le
moment; et comme beaucoup de villes commerciales se sont passionnées pour
ces pmjc,ts il semble qu'il y ail lieu de calmer un peu Timpalience et Pagita-
tion qul sont ndes autour d’eux.

Avant de conslruire un chemin de fer dans un pays, il faut, je le répéte,
commencer par le posséder, pour pouvoir en assurer {a séeurité. On a pris,
comme exemple, la ligne du Pacifique; on a dit: les Amdricains ont établi
une ligne immense. Oui, mais ils élaient mallres des deux exirémilés de
cetle ligne et pouvaient, & un moment donné, se rendre maitres de tout le
pays inlermédiaire, allendu que le climat ne leur opposait pas de diflicullds
insurmontalbles. 11 .en est loul aulrement pour les diflérenls projets formés en
vue de traverser le Sahara, parce quici il s'agit de soutenir contre le climat
une lulte permanente el terrible pour des Européens. En outre, nous ne pou-
vons treuver 14 une population qui alimente le chemin de fer.

Ce n'est pas tout que de conslruire un chemin de fer, il faut qu'il ail un
trafic et qu'il rémunére les capitaux employés. Y a-l-il, dans 'Afrique centrale,
des ressources suflisantes pour alimenter de telles lignes? En vérité, je erois que
les probabilités peuvent nous conduire a une réponse négalive. En effet, lorsque
nous assistons & loutes les discussions (ue soulevent, en France, des chemins
de fer élablis au milicu des populations denses, sur un sol fertile; lorsque
uous voyons, par ces discussions, combicn il est dillicile d’oblenir une rému-
nération séricuse pour les capilaux engagds, comment espérer que, dans des
pays qui n'onl, pour ainsi dire, ni population ni production, ou qui, du
moins, n'ont qu'une population, el une population ex(rémement restreinle,
on puisse oblenir des résultats véritablement praliques?

Ce sont done li, je le crains, de purs projets, des chiméres qui sont appe-
Ieeb i resler dans le domaine d(, I'utopie.

Parmi les projets de chemins de fer sahariens, il en est un qui a été mis en
avant par un de nos voyageurs [rancais, dcludium,nt au Sénégal; il consistail
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a établir une ligne enire Algru' el Saint-Louis. Mais il y a 13 les mémes difli-
cultés que pour les aulres projets. Sans doute, nous sommes maitres des léles
de h; ues; mais, du cdlé de Sainl-Louis, la téte de ligne nous appmhenl sur
un si pelit espace qu'on ne peul la wnsuh-r(\r comme vraiment séricuse el
efficace. Quant au pays que traverse le chemin de fer, nous n'en sommes pas
mailres; nous ne pouvons pas le garanlir contre les incursions des peuplades,
des piliards du Sahara; nous ne pouvons pas davantage y transporler une po-
pulation europdenne, qu: ne rdsisterait pas au climal. C'est encore 13, par
conséquent, un projet qui doit élre ajourné. 1l en est de méme des projets sur
Tombouclou el sur le lac Tchad, pour celui de M. Rolhfs sur Tripoli et le
Fezzan. Il n'y a pas grand’chose & faive en Afrique, en dehors de ce que nous
laisons dans notre colonie.

Ce que nous pouvons demander, nous, c'est 'établissement d'une ligne con-
tinue entre I'Kurope et I'Asie, el, par conséquent, de combler la lacune qui
existe sur le sol oltoman en Asie. Je lermine en disant que, au point de vue
des possibilités praliques, nous devons croire u'il y aura plulot des chances
pour réaliser le projet de ehemin de fer asiatique par FAsie Mineure ol la
Perse que de le réaliser par le noed. (Approbation.)

M. Corarp. Je demanderai la parole pour rvépondre quelques mois anx
ohservations, tros ]urlu ieuses d'ailleurs, de M. Georges Renaud, et & celles de
M. Charles Baum; mais jallendrai que lm(h‘(‘ du jour soit éputsé,

M. e Présoent. La parole est a M. le Secrdlaive général pour le dépil
d’un rapporl.

M. ve Secniérare cintran. Messieurs, ce rapport est intituld : Ligne inter-
nationale de la frontiére suisse a4 1'Océan; |1' vous demande la perm]ss]m!
de lire Ia lettre adressée a I'honorable M. Feray, président du Gongrés, letlre
qui préctde le vapport, et qui en détermine Pesprit et la portée :

A M. Feray, sénateur, président du Congrds international pour le développement
et Paméliovation des moyens de transport.

Monsieur le Sénateur,

in réumissant, pour vouy prier de les prendre sous volre dminent palronage, (quel-
ques arlicles publids dans un modesle journal, nous wavons pas d’aulre ambition que
de nous ranger sous le drapeau que vous portez si noblement, et qui est celui de la
liberté, de la paix et du hien publie.

L'urgence d'une réorganisation rationnelle et républicaine de notre véscau de voies
ferrées, la néeessité d'une entente commune entre les divers Gouvernemenls europdens
en vue d'améliorer les relations internationales de I'imdusirie et du commerce, sou-
Iovent des questions dont la solution s’impose depuis quelques années i tous les bons
esprits.

Malheureusement, les progrés qu'il serait désirable de voir s’accomplir dans ceite
direction (rouvent chez nous une certaine résislance auprés des grandes Gnmpahninq
constitudes autrefois sous un régime de monopole et de centralisation qui sac(-m'de
mal aujourd’hui avec les vrais “intéréts du public et qui ne tend & rien moins (u'a
isoler la Frauce des nalions voisines.
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Malgeé lewr prétention & desservir les intdréls généraux, nos grandes Compagnies
sont essentieliement régionales. Le Nord, I'Ouest, 'list, le Midi, exploitent les régions
desservies par lear nom. Le Lyou el I'Orléans se parlagent deux aulres secteurs du
lerritoire ; aucune d'elles ne va d'une frontiére & Iantre, ancune d'elles n'a done des
intérédls infernationaux proprement dils. -

Assarées de leur existence par des garanties d’intérét qu'elles ont su se faive donner,
elles aspirent surlout au repos.

Le public qui paye ne saurait s'attendrir sur leurs doléances. Le progrés ne saurail
s'arréter devant celle bastille que les grandes Compagnies ont dlevée antour d’elles, &
grand renfort de conventions avec I'litat, autrefois leur allié, aujourd’hui leur mattre
el leur juge.

Le rachat de dix Gompagnies en souflrance est un premier pas dans la voie de
réorganisation de notre réseau; il aura pour conséquence indvitable d’en amener le
remaniement et de constituer précisément les lignes vraiment internationales, qui, en
réalité,, nous font complétement défaut, puisque aucnne de celles existanles ne traverse
notee territoire de part en part, sous la méme direction.

Les lignes qui nous manquent surtout sont celles de I'ouest & Test, pour meaflre
nos grands ports de I'Océan en communication directe avee I'Allemagne, la Suisse et
I'[tale.

Gest la nécessité de ces grandes voies ransversales, qui sont précisément pour la
France des lignes internationales, (que nous nous sommes efforeds de faire prévaloir
dans les articles que nons avens I'honneur de ddépuser sur la table du Congris, et
c'est @ ce lilre que nous ne les eroyons pas, Monsiear le Président el Messieurs, tout
a fait indignes de volre bienveillante attention.

Paris, le 22 juillet 1878.

(Marques d’approbation. )

LIGNE INTERNATIONALE DE LA FRONTIERE SUISSE A Loocian b,

L.

Quelques jours avant la prorogalion des Chamnbres, I'honorable Ministee
des travaux publics a fait distribuer aux dépulds el aux sénateurs un premier
projet de loi relatif au classement du réseau complémentaire des chemins de
fer d'intérdét géndral.

? )U N . r r . L rF A I I3

A Texposé des molifs est annexé un dtal des lignes nouvelles d'intérél génd-
ral qui devront étre construiles successivement.

M. de Freycinet prend soin d’avertiv dans son exposé =qu'il n'exisle aucun
principe absolu qui puisse servir de régle pour distinguer une ligne d'intérél
général d'une ligne d'intérét local». Cest, d'aprs lui, une question d'espece,
qui se résout, dans chaque cas, par Pexamen scrupuleux d’une foule d'éléments
dont les principanx se réduisent & quatre, et q'un chemin de fer mérite d’étre

2
" r._A ’ ’ ] . - - -
reconnu d'intérét général quand 1l satisfait & une ou plusieurs de ees con-
G 8 1
ditions :

1° D'étre utile a la défense du pays;

() On a inséré ici, pour plus de clartd, le texte du rapport joint & la leltve dont il vient d'éire
donné lecture au Congrés,
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2° D’établir une communication plus directe entre deux parties du réseaun
d’une certaine étendue;

3° De raltacher un cenlre de quelque importance avec le sysieme général
des voies ferrdes; _ 7

he De faciliter les relations dans un intérét polilique ou administralil.

De méme que le post-seriptum est souvent Pobjet principal d’une letire, de
méme, dans celte grosse question des chemins de fer, la quatritme condition,
en prenant le mot relations dans son sens Ie plus étendu, est celle qui parail
avoir dominé le classement ministériel.

La préoccupation pohlxquc se fait encore senlir plus vivement dans un
autre passage du méme document : quand il Sagit de déterminer le degu,
d'urgence de telle ou telle des nouvelles lignes, le Gouvernement prend soin
d’écarler celte question. «La justification de T'ordre de priorité conduirail, dit
le Ministre, & disculer des considéralions qu’il est préférable souvent de ne
po:ul dﬂ'l[(‘]‘ pubhquunwl ”

Nous serions surpris que M. de I‘reycmeb (it bien satisfait de ce classe-
menl, el le lon général de son exposé ne respire ni n'inspire Tenthousiasme.

Quand on trace-sur une carte les lignes nouvelles destinées, d'apres le
projet ministériel, & compléter le réseau d'intérét général, on voit qu'on donne
surtout certaines satisfactions & des intéréts locaux; on rencontre, en eflet, un
nombre assez considérable de pelils trongons qui se terminent en cul-de-sac,
mais on n'apercoit pas ce plan d' ensemble de réorganisalion du sysu,uu- de
nos voies ferrées, dont le rachat-de dix Compagnies par I'ftat semblait &tre le
préambule.

Maintenant, on comprend tris bien que T'honorable Ministre des (ravaux
publics n’ait pas cru devoir exposer complélement ses vues el ses projels.

Peut-éire, en effel, serait-ce prématuré?

La logique naturelle des choses se chargera de déduire les conséquences de
la siluation dans laquelle va se rouver T¥itat vis-d-vis des grandes (Jompatrmcs.
Celles-ci n'auront plus les mémes facilités pour faire homologuer cerlains
tarils dits de détournement, et elles se (rouveront lorcément conduites & réfor-
mer les huit & neul cents larifs spéciaux au milieu desquels il est impossible
de sc reconnailre, ct dont le public esl nécessairement victime.

Les contacls de 'administration de I'Elat avec Padministration des anciennes
CGompagnies ameneront nalurellement le résultat demandé par I'Association pour
le déue?appament et Pamélioration des voies de transport :

«Quil soit établi un tarif général sur des bases unilormes dans toutes les
Gompagnies, de maniére que toules les lignes soienl considérées comme le
prolongement les unes des aulres;

«Que les prix de ces larifs soienl dlablis sur une base kilométrique dé-

croissant avec la dislance, ¢t que leur application ait lieu suivant la loi de Ia
plus courte dislance.»

Chacun sait bien d’ailleurs que 'exploitation des chemins de fer par IElat
ne peul étre qu'un régime (ransitoire, et, les grandes Compagnies ne se
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trompent pas a cet égard, ce sera un régime de combat, dans ]Lquel les forces
seront presque égales de part et d'autre, et pendant 1equel mirira un plan
géndral de réorganisation, qui est devenu absolument nécessaire, el dans
T'intérét du public et dans cefui des Compagnies elles-mémes, dont le résean
devient plus étendu que ne le (omporte la puissance de gestion d'un direc-
teur de telles entreprises.

On remarque, en effet, que le fardeau de ces grandes administrations
devient trop lourd pour les hommes qui en sont chargés; qu'ils s'y usent Lrés
vile el succombent a la peine.

Il y ala aussi une limite au dela de laquelle la concentration n’est plus
une économie, et ol les forces se gaspillent dans des Lransmissions trop nom-
breuses ou trop éloignées.

La France posséde aujourd’hui en nombres ronds 23,000 kilométres de
chemins de fer; dans t]u(,]ques anndes, (quand les voies projetées seront faites,
I'étendue totale du réseau dépassera 38,000 kilométres, qu'il devient impos-
sible de répartir entre six Gompagnies déja beaucoup trop chargdes. Il faudra
donc en constituer d’aulres, ef le faire dans des conditions plus viables que
ne Détaient celles que I'fitat vient de racheter. Mais on ne peul oblenir ce
résultat que par un remaniement complet du réseau, el ce remaniement ne
peut étre fait qu ‘en rachelant les grandes Cumpdpmeq elles-mémes.

Ce rachat s'imposera comme une nécessité, et les Compagnies seront peul-
dtre les premieres a le demander comme une faveur. 1l serait, croyons-nous,
dans leur intérét d’entrer dans cette voie le plus Lot possible;; car, dans la dis-
posilion des esprits, les conflits avec I’ [itat ne leur seraient pas profitables, et
'opinion publique ne les soutiendrait pas.

En attendant, le réle de "'Administration nous parait toul tracé; il lui ap-
partient de perfectionner le systtme de nos moyens de communication dans
les directions que les Compagnies actuelles ne desservent que d'une manidre
mecompléle ou insuflisante.

Ainsi, en France, il est incontestable que les directions du nord au sud et
au sud-ouest sont parfaitement desservies; mais celles de I'ouest & 1'est le sont
peu ou fort mal.

Le grand quadrilatére formé par Nanftes, Bordeaux, Marseille et Lyon
mérite d'étre en communication directe, non seulement par ses quatre colés,
mais encore par ses diagonales, que M. de Freycinet parail avoir oubliées, et
qui constituent une lacune des plus regrettables dans son projet de loi.

Le trajet de Bordeaux & Lyon, qui forme une des diagonaieq de ce qua-
drilatére, est, dans 'état actuel, trop long et trop contournéd. Ges deux villes
d(,vralem Ltre en relations par des voles de communication moins sinueuses, et
une bonne ligne d'intérét général serail celle qui courrait presque directement
entre deux places de cette importance.

Ainsi, la ligne, d'ailleurs décrétée mais non classée, d’Aurillac au Buisson,
sur la voie de Périgueux & Agen, complétée par une petite ligne de Brioude &
Saint-Bonnet-le-Chéteau, se raccordant elle-méme & Montrond avec le chemin
de fer des Dombes et du Sud-Est (la voie de Saint- fitienne étant déja trop
encombrée), nous parait un bon tracé pour rapprocher ces deux grands centres

N° 8. 4
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de 135 & 1ho kilométres, et ajouter & notre réseau une de ces lignes transver-
sales qui nous font absolument défaut, aussi bien au point de vue commercial
qu'au point de vue plus élevé de la défense du pays.

Nous sommes convaincus qu’il suffit de signaler cette lacune & l'atlention
de M. le Ministre des travaux publics et de ses éminents collaborateurs,
MM. Duverger, Fournier, Cavinol et Schlemmer, pour que ces deux hgnea de
premiére importance soient prises en considération dans la présentation du
projet définitif.

1.

Les Conseils généraux, qui vont se réunir dans le courant du mois pro-
chain, auront, cette année plus encore que les anndes précédentes, & s'occuper
de I'importanle question des chemins de fer.

La circulaire que M. e Ministre des travaux publics adressait, le 4 avril
dernier, aux préfets, au sujet d’un projet de loi sur les chemins de fer d'in-
térét Jocal, le rachat de dix Compagnies et le classement d’un cerlain nombre
de lignes nouvelles dans le réseau complémentaire des chemins de fer d'intdrét
général, vont étre Pobjet principal des discussions et des délibéralions de nos
assemblées départementales. Chacune d'elles n’a évidemment & se préoccuper
que des intérdls directs des populations qu'elle représente; mais il n’est pas
interdit d’exprimer des veeux d'un caractére plus général, sur I'ensemble de
nos voies et moyens de communication.

Dans le systéme de centralisation qui s'impose au régime monarchique, et
auquel nous ne sommes que trop enclins, il était naturel de faire converger
vers la capitale tous les chemins de fer el tous les services. Si I'on examine
encore aujourd’hui une carle de France, sur laquelle on aurait eu soin de
peindre ou d’accentuer d'une maniére particuliére les lignes de nolre réseau
desservies par des trains express, on est frappé, au premier coup d'eeil, de
celte distribution dont la conséquence est que, pour aller d’un point & un
autre, le moyen le plus court est souvent de prendre le chemin le plus long,
c'est-d-dire, quelque parl que Ton soit, de passer par Paris; et qumm]que
en voyageant a cru plus annp]e de changer de réseau par une voie qui parais-
sait plus directe, n’a pas tardé a s'apercevoir combien les correspondances de
trains laissaient & désirer, quand elles se produisaient dans le sens plus ou
moins perpendiculaire & la direclion de la ligne principale.

I semble qu’on ait voulu réaliser en France, pour les voyageurs et les mar-
chandises, ce qui s'opére dans ume ville pour la distribution des lettres qu'on
raméne toutes & un bureau central, pour en faire le iriage el les répartir entre
les divers quartiers.

C’est & Paris que se fait en réalité la principale distribution des voyageurs
et des marchandises de et pour toute la France par voies rapides. Or, cette
opération de triage ne se fait pas dans une gare unique; de la, des lenteurs
inévitables, et les plaintes du commerce, qui regrelte dans certains cas, el
avec raison, l'antique et respectable institution du roulage accéléré.

Les anciennes Compagnies de chemins de fer, ou toul au moins les cinq qui
ont leur téte de ligne & Paris, ont éié constitudes en vue de rayonner autour
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de la capilale, et, il faut le reconnaitre, elles font lc service, nous ne dirons
pas parfaitement bien, mais aussi bien qu’elles peuvent.

On ne change pas facilement des habitudes originelles, ni dans les hommes,
ni dans les institutions ou les choses; c'est pourquot il ne faut pas demander
aux Compagnies existantes de faire également le service des communicalions
transversales de la France pour ]esquelleb elles n'ont pas été crédes.

Si le chemin de fer du Midi n’existait pas, il est probable que les commu-
nications entre Bordeaux, Toulouse, Montpellier, Nimes el Marscille, ot il est
regretiable qu'll n'ait pas de téte de ligne, ne seraient pas aussi divecles, ni,
par conséquent, aussi rapides.

Le Grand-Central, qui a disparu dans les tripotages financiers auxquels
certains personnages célébres ont atlaché leur nom, semblait avoir é1é congu
dans la pensée de remplir, au cenire de la France, le réle que le chemin de
fer du Midi avait au sud. 1l devait metire en communicalion directe les grands
ports de I'Ouest avec les centres industrieux de I'Est et du Sud-Est.

Au point de vue des intéréls locaux, aussi bien qu'au point de vue des inté-
réts généraux, le résecau du Midi est & compléter, celut du Grand-Cenlral est
& reconslituer, et d’autres lignes directes sonl & former avec les déléments
acluels, y compris les Jignes nouvelles du réseau complémentaire, soil de I'Est
4 I'Ouest, soit du Nord au Midi, sans passer par Pavis.

II est cerlain, par exemple, gu’'une Compagnie dislincte de celles exislantes
devrait relier le Havre et Cherbourg & Nantes, Ja Rochelle et Bordeaux.

Une aulre Gompagnie, L{,dlemenl distinete de celles exislantes, devrait ralla-
cher nos ports de I'Ouest avee nos d(ﬁpartcm(‘nl: de I'list, du Gentre et du Midi.

Une (‘()mp‘mnle spéeiale, qui rayonnerail de Dl]un sur Amiens, Namur et
Nancy, meltrail en communication directe les régions de I'Est et du Nord avec
celles du Midi d'une fagon I)]us salisfaisante que ne le comporie le service
actuel des trois Compagnies qui en sont chargées.

Nous avons signalé dans notre premier arlicle I'imporlance d'une Compagunie
spéciale pour faire le service direct enlre Lyon, Bordeaux, el toule la-région
du Sud-Ouest.

Il suflirait d’emprunter & la Compagnie des Dombes sa ligne de Lyon a
Montbrison jusqu’a Moisset, prés Montrond, et de se relier & Brioude par la
petile ligne de Bonson & Saint-Bonnet et & Bordeaux par la ligne d’Aurillac au
Buisson.

Cest & la constitulion de ces grandes lignes et des Compagnies susceptibles
de les exploiter que doivent tendre désormais les veeux et les efforts des Con-
seils généraux, bien plus qu'a la construction de pelils {rongons, comme il
n'y en a malheureusement que trop dans le projel ministériel, et dont le clas-
sement semble un peun Lrop intimement 1ié & la question des prochaines élec-
tions sénatoriales.

Or, cetle réorganisation de notre systéme de voies de communicalion ne
peut se faire qu’aprés avoir eu raison de la résistance des grandes Compagnies
a un progrés auquel, dans leur état actuel, elles sont nécessairement anti-
pathiques. On ne parviendra jamais & leur persuader que la ligne droite est
le plus court chemin d'un point & un autre, quand cetle ligne n’est pas tout

4,
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entitre desservie par elle; au contraire, tous teurs efforts tendent & infirmer
I'un des axiomes fondamentaux de la géoméirie. Ainsi la Compagnie d’Orléans
a parfaitement démontré, dans 'enquéte sur les chemins de fer, & Iencontre
des Charenles, que le chemin le plus court de Nantes : Bordeaux dtail de
passer par Tours, et qu'il n'était pas vrai que F'un des cétés d'un Lriangle fiit
plus pelil que la somme des deux autres cotés.

Devant ces grandes puissances, dispensatrices du lemps et de I'espace, la
perpendiculaire se fait humble et ne se pique plus «d'étre plus courte que
I'oblique». Elles déploient un art infini dans I'étude des brachystochrones (!
les plus compliqués, avec celte différence que si, dans 'application de celle
courbe géoméirique, la pesanteur ne colite rien, il n'en est pas de méme
quand il s’agit de produire de la vapeur que e pubhc paye d’'une maniére ou
d'une aulre, et Sp(‘cl(ﬂemcnt sous forme de garanlie d'intérét.

Donc, avee la constitulion actuelle des grands réseaux, il n'y a plus en
France aucun progr(‘,s i réaliser. Le hasard ou les pols-de-vin qui onl présidé
a leur organisalion primilive, SopposnnL a ce que le public recueille les fruits
des dépenses qu'il a failes pour eux, qui profitent dans une cerlaine limite &
leurs actionnaires, mais qui ont profité surtout & ceux qui, au début, oni
éerémdé dans les fusions, confusions et transfusions des concessions primitives.

Déposséder les aclionnaires acluels sans une juste indemnité serait une ini-
quité a laquelle personne ne songe; les racheter pour reconstituer les nouveaux
réseaux d’une fagon plus rationnelle esl, au contraire, une chose pralique et qui
ne renconlrerail d'opposilion séricuse que dans les conseils d'administration
des grandes CGompagnies.

Au fond, il s’agit d’une conversion, peul-dtre un peu plus diflicile que celle
d'un fonds htat mais qui n'est point de nature & elfrayer des financiers ni
des hommes d’litat comme MM. Léon Say el de Fr('ycm(,t

Nous pensons donc que les Gonseils généraux doivent seconder énergique-
ment honorable Ministre des finances et M. le Ministre des travaux publics
dans 'eeuvre de 1‘Corg"anisati0:1 qu’ils ont entreprise, et dont le rachat de dix
Compagnies en souffrance n'est évidemmeni que le prélude.

Il faut, et la logique des situations Texige, que Iltat rachdte tous les
chemins de fer, non pour les exploiter par lui-méme, mais pour les recons-
tituer en nouveaux groupes plus rationnels et mieux en harmonie avec les
intéréts généraux et parllcuhm:’ du pays tout entier et de ses diverses r%mns H
et nous sommes convaincu qu'une telle opéralion, non seulement ne sera pas
onéreuse pour le Trésor public, mais lui permetira, au contraire, de réaliser
des économies nolables sur les paruntns d’intérét qull serl au]ouldhul et
dont une partie disparaitra avec des réseaux mieux conslitués.

1L

M. le Ministre des travaux publics a adressé une circulaire aux préfets
pour les inviter & soumellre aux Conseils généraux certaines observations

1} Le brachystochrone est une courbe parcourue plus rapidement par un corps sous I'influence
de la pesanteur que la ligne droite qui joint les deux extrémités de la courbe.
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relatives au projet de loi présenté aux Chambres, avant la prorogation, pour
la constitution du réseau complémentaire des ohcmlns de fer d'intérét général.

On sait que le projetde loi en question conclut au classement de g,000 kilo-
metres environ de lignes nouvelles et & ’exéculion en toutde 17,000 kilomélres
prévus.

Les déparlements en demandent prés du double; mais M. de Freycinet les
averlit que ce qu'on leur accorde est déja énorme, el qu'on ne leur donnera
pas un kilometre de plus; que, du resle, ils peuvent lailler, rogner, modifier,
comme ils T'gnlendront, dans le projet qui est soumis aux Conseils généraux,
mais & la condilion de ne pas changer son lotal de lignes a construire.

Si lel ou tel département trouve qu'il n’en a pas assez, il a loujours le droit
de se donner la satisfaction (]Lfii désire en conslruisant des chemins de fer
d'intérét Jocal, d’aprés un projet de loi qui sera dégalement soumis aux
Chambres. Mais I'Etat, & qui incombe la charge de mmpleLer le résean d’'in-
lérét géndral, ne pourrail pas, sans dangers, aller plus loin dans la voie des
sacrifices qu'il s'impose, et le chifire de 38,000 ou 40,000 kilometres de ces
chemins esl «une limile qui doit suffire au développement de la France pen-
dant une longue suite d’anndesn».

Nous eroyons en eflet, avee M. le Ministre, que 38,000 ou ho,000 kilometres
de voies ferrées suflisenl amplement & nos besoins de communicalions rapides;
qu'en admeltant qu'une certaine parlie d’'entre eux ne soienl pas susceplibles
de rémunérer directement les capitaux employés i leur conslruction, il n'en
résulte pas moins une économie dans les Iransports qui esl profitable d’abord
aux localitds qu ’ils lraversent Ltplus ou moins indireclemenl au pays tout enlier.

Ce que nous regrettons dans le classement ministériel, c'est, nous I'avons
ddja dit, ]db.suu,e (:()mphaL(, et trop manifeste d’'un plan de réorganisalion.

Le réseau [rancais ressemble loujours & une vasle loile d'avaignéde, dont
Paris, sitge du Gouvernement, oceupe le cenlre.

On Loulmue a perfec llonnef ce systéme en y ajoutant quelques mailles, en
en resserranl quelques aulres, ou en |110]0n§r('an| quelques fils. Nous sommes
loin de nier ulilité de ce tr a\'a!], mais nous n’ apercevons pas distinctement
le but qu’on poursuit, si ce n'est celui d'étre agréable & un certain nombre de
petites localilés.

De ces nouvelles lignes, les unes se rattachent i celles des Lonlpaumea qui
viennent d’élre rachelées el ont I'Etal a |)1‘1=5 possession depuis le 1 juillet,
les aulres se soudent au résean des anciennes (Jomp'l;rme. Chargera-t-on
ces derniéres de leur exploilation, alors qu'on trouve qu'elies ont dL|a irop
i faire? L'Elal va-t-il faire sur les lignes qu'il exploite ou qu'il construit une
concurrence plus ou moins désaslreuse anx Compagnies auxquelles il a accordé
des garanties d'inlérél?

On dit toul bas que M. de Freycinel est circonvenu par le corps des ponts
et chaussées, plus puissant el plus permanent que le Ministre au Déparlement
des Lravaux publics, et que cette exploitation par I'Etat, qui ne devait étre que
transitoire, pourrait bien lendre & se perpéluer indéfiniment au profit d'un
{OI}LIIOIllldl‘IS!Tl(' aussi impérieux qu'irresponsable, dont les empiétements con-
tinus ne nous laissenl pas sans inquiéludes.
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Le Ministre a besoin d'étre soutenu par I'opinion dans I'eeuvre de réorgani-
sation qu’il a commencée, sous peine de succomber & la tiche, ou d'étre pris
entre 'hoslilité déelarée des grandes Compagnies, la rdsistance passive de son
administration, et le danger de faire fausse route, en prétant l'oreille aux
suggestions des fonclionnaires.

Mais Topinion a besoin de voir clair dans les projets du Gouvernement.
Nous aimons en France les idées nettes et simples. Les 154 lignes, trongons
ou raccordements, qui complétent le résean de nos chemins de [er d'intérét
général, et qui sont éparpillées sur tous les points du (erritoire, ne nous
donnent ancune idée de la grandeur de P'eeuvre qu'on entreprend el pour
laquelle on demande 3 ou 4 milliards.

Nous nous passionnerions volontiers pour des grands projets et nous savons
au besoin ne pas re{rardu‘é la dépense , mais nous désirons qu'on nous montre
les grandes lignes qui sont & faire ou & compléler.

Nous Pavons déja dit et nous ne cesserons de le répéter, la France est fort
mal pourvue de moyens de communications fransversales direcles entre ses
principaux eenlres, surtout de I'Est & I'Ouest, de Bordeaux a Lyon et  Genéve,
par exemple.

Il faut des Compagnies spéciales et distinctes des Compagnies existantes,
des Compagnies indépendantes pour desservic Bordeaux et Nantes, Bordeaux
el Lyon.

Il est indispensable que Allemagne et Ia Suisse soient mises en communica-
tion directe avec nos ports de 'Ouest par des Compagnies affectdes exclusive-
ment & ce service.

On ne voit bien que dans une direction & la fois; les Compagnies qui font
le service entre Paris et Bordeaux ou Paris et Marseille voient mal les directions
de Nantes et Bordeaux & Lyon et a Marseille.

La division du travail exige que les directions transversales de la Irance
soient séparées d'avec les directions longiludinales, ¢'esl pourquoi nous réela-
mons une réorganisalion du réseau.

Si M. de Freycinel a séricusemenl en vue cette réorganisalion, il f{aul qu’il
le dise nettement. L’hostilité des grandes Lompaynms lui est (qumse, il n'a
donc pas de nu,nafremr‘nls a garder de ce cotd; il se concilie les inléréts
locaux en pmposanl la conlection d’'un certain nombre de petites lignes, que
I'élasticité du mode de classement permet de faire comprendre dans le rédsean
général : a cela nous ne voyons pas grand inconvénient; mais cela ne suflit
pas pour faire une eeuvre a la hauleur des dépenses qu'il exige.

Que M. de Freycinet entre résclument dans le remaniement du réseau,
quaux six grandes Compagnies actuelles il en ajoute trois ou qualre autres
desservant des directions pour lesquelles les premiéres nont pas éLé originaire-
ment créées, empruntant a celles-ci ou leur reprenant certaines de leurs
lignes, les Lompletant avec les nouvelles hgll(,b du projet ministériel; et,
dans un plan d’ensemble qlmple, net, facile & saisir, 'honorable \hmblrv des.
travaux publics se verra soulenu par le pays conlre les résistances des
anciennes Compagnies el de I'Administration, qui leur est plus ou moins
inféodée.
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CONCLUSION.

La nécessité d’'une réorganisation rationnelle el r(ﬂpub]inaine de notre réseau
de voies ferrées s'impose, depuis quelques anndes, & tou% les bons esprils.
Bien que le sysiéme des chemins de fer francais alt été a I'origine congu et
exécuté avec des vues d’ensemble qu'on ne rencontre pas a I'étranger, on ne
saurait prélendre cependant qu'il constitue la dernicre limite du progrés,

Avec le régime de centralisation & oulrance, qui a caractérisé les premiéres
années du second empire, on semblail avoir entrepris de faire passer par
Paris, sous l'ceil vigilant de I’Administration, tout le mouvement de voyageurs
et de marchandises qui s'effectuait en France.

Relier par des chemins de fer les préfectures avec la capitale, les sous-
préfectures aux pwfeclurc% les chefs-lieux de canlon aux chefs-lienx d’arron-
dissement, el dlait lnbjoch[ de 'Administration et I'intérét général, tel qu'on
le concevait a cette epoque ot le chef du Gouvernement se cmy:ul encore en
droit de dire:«L'Ftat c'est moi.»

Nos tendances a la centralisation sont encore telles, que la réalisation de
ce programme est regardée comme le dernier perfectionnement de notre
réseau. Ce point de vue domine manifestement le rapport de M. le général
marquis d’Andigné, ce qui n'a rien d’étonnant, et on le relrouve, ce qui est
plus surprenant, dans le projet du Gouvernement pour le complément des
chemins de fer d’intérél général.

Mais I'intérét général qui doit dominer, dans un régime républicain, n’est
pas nécessairement le méme que T'intérét de ’Administration qui a été consti-
(uée sous un régime monarchique et dont I'iddal serait que tous les citoyens
ne puissent communiquer entre eux que par son inlermddiaire; ce qui avait
été réalisé, comme on le sait, dans Porganisation des services télégraphiques,
par exemple, ol loutes les dépéches passaient & T'origine par le Mimistére de
I'intérieur.

L'inlérét administratif doit aujourd’hui se subordonner & Pintérét général,
mais ce ne sera pas sans résislances.

Les anciennes Gompagnies de chemins de fer ont participé, a T'origine de ces
tendances, a la centralisation vers Paris de tout le mouvement des transports,
ce qui a des inconvénients bien autrement graves que la centralisation des
dépéches télégraphiques.

L'organisation des chemins de fer [ut calqude surl'organisation administra-
tive, et préparée de telle fagon qu’a I'expiration des concessions, les lonction-
naires de I'Elat n'avaient qu'd se subslituer purement et simplement aux
administrateurs el directeurs des anciennes Compagnies pour réaliser la plus
effroyable concentration d’agents et d’instruments de Lransport qu'on puisse
imaginer.

Les hommes politiques, justement soucieux d’'un avenir qu'ils ne verront
pas, se préoccupent, non sans raison, des conséquences d'un élat de choses
créé au profit d’'un régime désormais incompatible avec le progres et la
fiberté.

Bien que le rachal par Ihtal de dix Compaguies semble dtre un peu fait
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dans une voie d'absorption que réprouvent les aspirations républicaines, on
sait, au fond, que ce n'est qu'un moyen d’amener & composition les grandes
Lompapmm et d'opérer le remaniement général de nos chemins de fer.

Par {es poqmom prises de part et d'autre, I'ktat va se trouver naturelle-
ment placé & un point de vue plus général- qu'aucune autre des anciennes
Compagnies.

(Vest ainsi qu’cn soudant, pat une ligne de Tours a Saint-Calais, les réseaux
de I'Orléans & Rouen, Orléans a Lhalons, avec ceux de a Vendde et des Cha-
rentes, I'fital pourra se trouver en position d’enlever  FOrléans et & 'Ouest
une portion importante de lear trafic. Il est 1mpnsmbie que ce raccordement
d’ailleurs facile de 60 a 7o kilometres ait échappé & 'honorable Ministre des
iravaux publics, et nous eroyons que les considérations qui T'ont fait provi-
soirement ometlre sont exclusivement d’ordre politique.

Il n'est pas diflicile non plus d’imaginer que la ligne d’Orléans & Chélons
arrive a se souder d’'une part ayec le Lérouville & Sedan, d’autre part avec le
réseau des Dombes et du Sud-Est, pour faire une concurrence active aux lignes
de I'list et de Lyon.

Nous considérons aussi, comme naturellement indiqué, le raccordement du
réseau des Charenles, aux chemins de fer indépendants de la Loire et Haute-
Loire et Sud-Est, pour élablir, en debors de I'Orléans et du Lyon, une ligne
transversale direcle entre nos grands ports de I'Ouest, d’'une part, el nos centres
industricux de 'Esl, la Suisse et l’f\llemagnc d’autre part.

Mais, comme nous T'avons d(,Ja dit, le régime anormal de I’ (lxplmmtlon par
PEtat ne peut étre que transitoire. Il ne doit avoir pour objet qu'un remanie-
menl général et rationeel de tout le résean, dans lequel d’ailleurs aucun des
inléréts en cause, pas plus celui des anciennes Compagnies et de leurs admi-
mstralcurs que celui de I'litat et du public, ne saurail éire sacrifié.

r, le principe de ce remaniement repose préeisément sur la distinction
entre Fintérét général et I'intérét local qui n’a pas éié suffisamment établi,
peut-étre avec intention, dans le projet de M. de Freyeinet, et qui est du reste
incompalible avec notre organisalion actuelle.

Si Ton veut bien considérer 1a répartition du territoire frangais entre les
six grandes Gompagnies, on reconnaitra que celles-ci desservent des inléréts
régionaux bien plus que des inléréts généraux. Le Nord, I'Ouest, I'list, le Midi,
exploitent les régions désignées par leur nom. Le Lyon et I'Orléans sembleraient,
d’apres leur désignation, ne répondre qu’aux intérdts locaux des villes corres-
pondantes. Ainsi les noms vulgaires des Compagnies n’ont pas eux-mémes le
caraclére général; ce sont seulement des réseaux un peu plus étendus que
ceux des Charentes, de la Vendée, des Dombes et Sud-Est, ete. ete., dont le
caractére régional est nettement défini.

Dans un sysitme rationnel d’organisation des voies ferrées d’'un pays d'une
certaine élendue, comme esl la France, il y a des réseaux régionaux conslitués
par des chemins de fer desservant une région, ou circonscriplion territoriale
dans des conditions climatologiques, agricoles et industrielles assez homogénes,
et des lignes d'intérét général ou national metlant en communication directe
les divers réseaux régionaux les uns avec les autres.
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Les lignes de véritable intérét général courent du nord au sud, de Test &
Touest, du nord-est au sud-ouest ou du nord-ouesl au sud-est, les unes passant
par Paris, les autres plus ou moins éloignées de la capilale, facilitant par les
voies les plus direcles les transports etles échanges entre des régions différentes
par leurs industries et leurs produclions.

La France comporle huil & dix de ces grandes lignes d’intérél général qui
sont en méme temps des chemins essentiellement iniernalionaux de grand
transit.

Il importe & une bonne organisation du service des Lransports que la-divi-
sion du travail y soit micux inslaliée que nous ne la trouvons actuellement.
Il 'y a en réalilé peu de chose a faire pour constituer ces grandes arléres, ou
plutdt pour en compléter quelques-unes.

Or, ce remaniement du résean va s'imposer forcément & un Gouvernement
qui doit avoir plus de souci des intéréls généraux que des intéréts adminisira-
lifs, et qm au lieu de [aire converger toute l'activité vers Paris, s'eflforcera
de Id répartir sur d’autres centres qui, pour étre secondaires, n'en onl pas
moins une importance considérable.

A c6té du grand Congrés international pour le développement et 'améliora-
tion des voies de transport qui s’ouvre au moment ol nous écrivons, nous
voudrions voir des Gongres interrégionaux pour élaborer les questions qui
nous intéressent plus direclement, et qui ont d'ailleurs un lien dvident avec
les commnunications a I'extérieur, puisque les vraies lignes d'intérél général
aboulissent parlout & des fronticres ou a des porls de mer desservis par des
lignes maritimes.

Peul-étre ne serait-il pas impossible de démontrer qu’un cerlain nombre de
lignes qui sont aujourd’hui une charge pour les Compagnies qui les explmtuu
el par cun%queut pour I'Ltat, dcnu)dmlent fructueuses quand elles seraient
rattachées & des voies de grande communication dans des directions aulres que
celles qui s'imposent au trafic des localités qu’elles desservent. Nous avons cité
plus d’une fois la direclion de Bordeaux & Lyon, Geneve, et la [rontiére alle-
mande, on nous excusera si nous ne cessons d'y revenir, parce que cest la
plus imporlante et peut-8tre 1a premitre dont il y aura lieu de s'occuper.

La Compagnie d’Orléans tieni-elle essenticllement & ses lignes de Libourne
4 Bergerac et d'Aurillac & Arvant qui forment une partie notable de celte
grande voie?

Ne peut-on s’enlendre avec elle pour constituer un service direct en com-
plétant le lracé d’Aurillac au Buisson el de Brioude a Saint-Bonnet-le-Chateau?

Faut-il croire que les grandes Compagunies soppo%mnl au remaniement
goncml du réseau ? Sans doule, elles défendront énergiquement leurs intéréts,
mais nous croyons que les conditions auxquelles se ferait une réorganisation
ne leur seraient pas défavorables, au conlraire.

Quant & leurs Conseils d’administration, leur situation n’en serait certes pas
amoindrie de ee qu'ils desserviraienl mienx I'intérét du public qui est aussi le
leur. Dans tous les cas la queslion est posée comme conséquence de la premitre
loi de rachat de dix peliles Compagnies, et il y a lieu d’en préparer la solution
sans récriminalions et sans aigreur,
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II appartient & 'honorable M. Feray, vice-président du Conseil supérieur
des voies de communication, Président du Congrés inlernalional pour le
développement et I'amélioration des voies de Lransport, d’exercer la légilime
mfluence dont il jouit pour héter une réorganisation que le pays appelle de
tous ses veeux, et qui couronnera sl dlguement une vie tout entiére consacrée
au bien publie.

M. 1e Prisioent. Messieurs, le travail qui vient d'étre déposé sera remis A
la 1™ Section.
La parole est & M. Delboy.

M. DenBoy. Messieurs, je regrette d’avoir & relenir voire atlention pendant
quelques instants encore; mais j'ai une mission & remplir el un devoir dont il
faut que je m'acquilte. Je causais tout & heure avee un personnage important
de 'Amérique du Sud, qui se [nuorcu[hut des travaux de notre Congrés. Jai
eu 'honneur de le présenter & M. Colard, un des oraleurs que vous venez
d’entendre; il nous entretenait des voies de communication internationales
ouvrir dans 'Amérique du Sud. Vous avez dd remarquer, Messieurs, que la
Section spéeiale du Congrés, dont M. Cotard est I'organe, ne signale, a l'ar-
tiele 10, que deux voies de communication dans ’Amérique du Sud : T'une, par-
tant des hauts plateaux et allant jusqu’aux rivages du Brésil; Uautre, partant de
Buenos-Ayres et allant jusqu’a Santiago. Mais il y a une lroisitme ligne que je
vous demande la permission de mentionner devant vous. Il y a plus de dix ans
que les Gouvernements de YAmérique du Sud se sont préoccupés d’ouvrir une
voie de communicalion par le grand fleuve des Amazones. Ces Gouverne-
ments ont fait explorer le fleuve, qui a été remonté par des bateaux & vapeur
de plus de 6oo tonneaux. Aujourd’hui, ¢'est une voie marquée pour le com-
merce international entre I'Europe et les rivages du Pacifique. On remonte le
Heuve des Amazones, et on emprante le cours de I'Ucayali jusqu’a Tchaul-
chamayo, qui est une localité déja habilde par des Francais, des Allemands
et des Péruviens. De la, il faut traverser les lerres poar atteindre Lima,
qui est en communication par des voies ferrées avec le nord et le sud, et,
par des bateaux a vapeur, avec la plupart des ports de la eéte du Pauhque
jusquan délroit de Magellan. Lima commumque par chemin de fer, avec
ane localité qu'on appelle la Oroya, prés de Dermoc; ce chemin de fer
comprend plus de trente licues de parcours; de la & Tchaulchamayo, il n'y a
PIIIS (Iue frente IIBHPE: BHVJI'OI] ([lll pOUl FUIIL un JOUI ou lrlu'.le (I)['()( hdl—
nement, nous I'espérons), éire traversées a I'aide d’une voie ferrde. Ainsi
Lima, cest-a-dire toule la cote du Pacifique dans I'Amérique du Sud,
trouvera en communication par la voie avec Tchautchamayo, lieu d’entrepdt
de la navigation de 'Amazone et de 1'Ucayali. On aura ainsi une roule inter-
nationale permelttant, a I'aide de la vapeur, aux bateaux de plus de 6oo ton-
neaux, de faire communiquer I'Europe avec I'Amérique du Sud. Celte voie
importante ne doit pas étre oubliée dans le classement des lignes internatio-
nales qui intéressent I'Amérique du Sud. Vous savez, Messieurs, que M. de
Humboldt et d’aulres hommes considérables onl pensé que les valldes de
I’Amazone supérieure seraienl un jour un Fden qui deviendrail, pour la civi-
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lisation de I'’Amérique méridionale, un centre d'expansion aussi important,
pour le moins, que I'liden asiatique I'a été pour le développement de la race
aryenne. C'est & ce point de vue que je vous demande d’indiquer, dans volre
classement, la Route de communication de Lima a4 Tchautchamayo, et la
navigation de '’Amazone jusqu’a cette localité.

M. Levasseur, rapporteur. Messieurs, je commencerai par répondre en
deux mots au dernier orateur. Le rapporteur de la premiére question n'a, en
aucune fagon, méconnu Iimporlance de la voie dont il vient d'étre parlé; et
le désir exprimé & cet égard suflit précisément pour que nous désirions nous-
méme que cette voie soit ajoutée & celles que nous avons déja citdes. Si nous
ne I'avons pas mentionnée d’abord, en parlanl des grands raccordements de
chemins de fer, c'est que, comme vous le savez lrés bien, c'est une ligne
fluviale, pour les trois quarts & peu preés de son élendue, et une ligne de che-
min de fer seulement pour un quarl a peu pres. Quand on a remonté, par
la navigation, 'Amazone jusqu'au point ot s'arrélent aujourd’hui les bateaux
a vapeur, quand ensuite on a remonté une partie de I'Ucayali, on a, en effet,
opéré, au moyen de la navigation, la partie a plus importante de la traversde
de 'Amérique du Sud, avant de prendre la voie du chemin de fer. Cest donc
une ligne mixte et non pas une ligne de chemin de fer & proprement parler.
Néanmoins, nous pourrons trés bien la comprendre dans notre classement, ear
elle a par elle-méme une grande importance.

Je réponds maintenant & M. Georges Lienaud. Il nous a dit, au sujet des
chemins de fer dont il a 8l question, qu'ils étaient encore insuffisamment
étudiés pour certains points, et quelquefois méme prémalurément projelds; il
nous a dit aussi des choses justes relativement & la Traversée du Sahara.
Mais je lui ferai observer que M. Cotard n’a, en aucune fagon, compris,
dans l'exposé qu’il a fait, le chemin de fer du Sahara jusqu’a Tombouctou;
le rapport que j'ai sous les yeux parle des chemins de fer do Nil (laissons
ceux-1a de coté) et des chemins de fer de P'Algérie, qu'il serait intéressant
(ce ne serail plus une ulopie) de relier & Tunis d'un colé, et a certaines
villes du Maroc de I'aulre, et de prolonger non pas indéfiniment, mais jusqu'a
cerlaines villes des plateaux algériens, pour y aller chercher les objels de
tralic, par exemple les laines et I'alfa, dont ces villes sont les principaux mar-
chés dans ces contrées. On y a ajouté seulement les lignes perpendiculaires
& la cote, dont quelques-unes sont peul-élre appelées & pénétrer plus avant
un jour dans l'intériear de I'Afrique; mais le rapport ne se prononce, en
aucune fagon, d'une maniére plus précise & cet égard. Quant au chemin de
fer de T'Asie, je laisserai & M. Cotard, plus compélent que moi sur cetle
matitre, le som de répondre & M. Renaud, s'il y a lieu.

Je parlerai maintenant de ce qu’a dit M. Charles Baum, que je regrette de
ne pas voir en ce moment dans I'assemblée.

En ce qui concerne les projets qui ont été exposés, il a dit des choses (ris
Justes, et la Commission parlage complétement son avis, relativement aux
Chemins de fer des Alpes. Nous nous sommes appliqués & relater les princi-
paux projels qui ont élé formés el donl quelques-uns ont té représentds ici.
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Voulons-nous, en aucune fagon, dire qu'il y ait urgence & ouvrir ces chemins
de fer on, méme, opporlunilé & les obtenir immédiatement? Nullement, Mes-
sieurs; nous ne vonlons pas méme dire si, quanc] une ou deux aulres percdes
des Alpea auront él¢é faites, on n'ajournera pas, & un temps lrés éloigné, loute
percée nouvelle. En effet, & mesure que deux lignes paralléles sont créées
a une moindre dislance, le trafic de la ligne intermédiaire qui viendrait s'éta-
blir entre elles se houvcralt d’autant diminué; et, par eonséquent, I'on doit
devenir de plus en plus circonspect & cet égard. C’esl une question de bon
sens.

Pour le. Chemin de fer de I'Asie, je laisserai encore & M. Colard le soin
de répondre. Je veux seulement faire une observation. M. Charles Baum a dit
des choses trés justes sur les difficultés de ce projel : par exemple, il a allégué
Pabsence d'eau. Je reconnais que ces difficultés sont grandes; Lependant eilc
ne sonl cerlainement pas insolubles. Quant au charbon, il n'y en a pas
davantage dans le centre de 'Amérique du Nord, dont une nolable portion est
traversée, & nolre connaissance, en ce momenl, par une ligne de chemins de
fer. Yous savez tous d'ailleurs, Messieurs, comment s'est faile cetle grande
ligne du Pacifique. Ce n'est pas, en réalité, une ligne de New-York a San-
Francisco, mais on 'a fait partir de Omaha-Cily, ce qui est toute autre chose.
Ou cn a confid Pexéculion, non pas a4 une Compagnie, mais & deux Compa-
pnms qu'on a dolées de torrains §'6 étendant sur une certaine largeur des deux
cdtés de la ligne. Toules deux avaient intérdt & savancer le plus vile possible
'une vers T'autre el & se rejoindre, de facon & avoir chacune la concession la
plus considérable possible.

M. Baum a conleslé, et sur cerlains points jacceple sa conleslation, les
résultals & attendre du (rafie. 11 y a cependant une observation que jai faite
moi-méme, et qui est d’autant plus impartiale que je ne suis pour rien dans
la conception ni dans la création du projet, relativement au prix (rés dlevé
que le transport, sur 4,000 kilomeires environ de voie !'crr(i(,, donnerail
aux marchandises, et qui, dit-on, rendrait ce transport & peu prés impossible.
Cela se peul, et \fl Cotard étudiera sans doute la question pour cerlaines mar-
chandises. Mais il y en a cerlainement d’autres pour lesquelles le probléme
n'est pas, dés aujourd’hui, insoluble. De I'Asie nous viennenl, entre autres
denrdes, la soie et le thé, et cela en quanlités assex considérables, qui sont
capables, je crois, de supporter, et mémé facilement, autant que je puis m'en
rendre compte, ces frais de transport.

Iy a, dit-on, 4,000 kilomélres; soil, marquons-les; je prends les nombres
ronds. Nous (ransporlons, je crois, la tonne & 6 cenlimes par kilométre
mais on la transporlera plus chérement 1a-bas; meltons 10 cenlimes ; par
conséquent, si nous avons 4,000 kilométres de trajet, nous aurons 4o,000 cen-
times pour transporler une tonne, soit hoo francs pour les 4,000 kilometres;
divisons ce chiffre par 1,000, et nous arrivons & 4o cenlimes par kilogramme.
Eh bien! je crois que le kilogramme de thé, qui aura payé Ao centimes pour
venir d'Asie en Europe, sera encore dans des conditions assez bonnes pour se
présenter sur le marehé. ~

Gest la seule observation que je veuille faire; je crois, en résumé, que, si
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le chemin de fer du Centre-Asialique est fait un jour, il v aura des marchan-
dises qui pourront supporter les frais de transport. (\Ta:ques d’approbation.)

M. Corarp. Je ne veux pas reprendre la discussion sur laquelle je me suis
déja étendu assez longuemeni; seulement je crois pouvoir déclarer aujour-
d’hui que la question est déja résolue, c'est-a-dire que le Gouvernemenl russe
est absolument décidé & exécuter, non pas dans un avenir éloigné, mais tout
de suile, la ligne jusqu’a Tachkend. Je fais simplement cette observation : si
le chemin de fer est construit jusqu'a Tachkend, je ne erois pas quon puisse
faire d’objection & la prolongation de cetle ligne sur les 1,500 ou 1,800 kilo-
metres reslant & établir entre Tachkend el les Indes.

Ce projel de chemin de fer Central est done appelé a recevoir trés prochai-
nement une exéculion, au moins parliclle, sur plus de la moilié de sa lon-
gueur. Quand une voie percée anra atteint Tachkend et que la dislance qui
sépare le réseau de I'lnde de celui de I'Europe sera ainsi réduite d aussi
faible distance, on peut affirmer que les immenses intéréls que représentent
les relations lntm‘ alionales (riompheront promplement de toutes - Ies difli-
cultés el de toules les objections.

M. e Présioent. Le Congres vient d'entendre les différents orateurs qui
avaient & parler sur la premiére question. Je dois rappeler & I'assemblée qu'au-
jourd’hui elle ne prend aucune décision sur cetle premitre question, qui va
étre soumise, demain et les jours suivan(s, aux délibérations de la 1™ Sec-
lion; celle-ci proposera ensuite & l'assemblde de prendie une décision,
lorsque son travail sera prét, et le Congrés, a ce moment, pourra, soil adopler
la solution qui 1ai sera présentée par la Seclion, soil y apporler les modili-
calions qu’il jugera convenables.

Est mise a 'ordre du jour de la séance de demain, qui commencera & deux
heures, la discussion sur la seconde question.

Le matin, & neul heures, réunion dans les Sections,

Il v’y a plus rien & Tordre du jour. La séance est levée.
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OBDI_{E DU JOUR
DE LA SEANCE DU MARDI 23 JUILLET 1878.

DEUXIEME QUESTJON.

SYSTEMES SUIVIS DANS LES DIFFERENTS PAYS EN MATIERE DE CONSTRUCGTION,
D’EXPLOITATION ET D'ADMINISTRATION DE VOIES FERRKES.

1. — CoxsTruerion.

. . . . . . . 3 .
t. Etablissement des cheming de fer, par Tindus(rie privée, par I'lifat, par le concours de P'in-
dustrie privée el de I'fial. Concessions. Calier des charges. Subventions. Garanties d’intérét.
Garantie d’un minimum de produit net.

a. Constitution des veseauxz. — Réscau principal et réseaux secondaires. Réscaux d’Klat.
Lignes de grand trafic et lignes & faible trafic. Ghemins d’intérél lucal. Chemins sur routes. Tram-
ways. Voie élroile.

3. Cosit kilométrique de premier établissement dans les différents pays.

. — Exerorrarion.

h. Exploitation technique, Fréquence des Lrains. Vilesse et composition des trains. Utilisa-
tion du malériel. Durée des Lransports, Sécurilé,

5. Ezamen des tarifs dans les diflérenis pays. Syslémes, bases el formes des tarifs. Tarifs
généraux, spéciaux, communs, internationanx, ete. Délais de livraison, classifications des mar-
chandises, trailds p;u'fir:nliers. Clearing-house, simplificalion et uniformité des larifs.

6. Etude sur les éléments du priz de revient des iransports.

II. — Apsistsruatios.
) . . . ’ £ 1 .
7- Administration et e.nplml.m’mn, {!Tt."u'm:l’a:[r,'5 par I’Etat, par les gl:‘(m('ics (_.oulpugmm_;, par fes
petiles Compagnies, par les Compagnies fermiéres. Goneurrence. Fusions. Rachat par I'Etal. Con-
trole et surveillance, ele.

8. Personnel des chemins de fer, — Mode de recratement. Institulions de prévoyance. Caisses
de retraites, efe.

2" Commussion : MM. Foucuer ve Carei, sénaleur, président; Baimaur, député;
Cuénor, ingénieur; ve Goexk, ingémieur; Essanp, avocat; Marcui, ingénieur, rap-
porteur; Pavorre, sénateur; pe La Porte, député; Vaurmen, ingénieur des ponis et
chaussdes.

- . L4
EXPOSE.

I y a moins d’un demi-si¢cle, il y a quarante aps, les chemins de fer n'existaient
qua Pétat d’expériences isolées, leurs avanlages élaient contestés, leur rdle, leur avenir
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était & peine entrevu. Aujourd’hui, 300,000 kiloméires de voies ferrées sont exploités
dans le monde, dont plus de 140,000 kilométres en Europe.

Toutes les nations ont construit des chemins de fer; aucune n'a achevé 'ceuvre de
constitution de son rdseau.

Nous avons sous les yeux, & I'Exposition universelle, tous les types de matériel :
machines et véhicules adoptds dans les divers pays, les systtmes de voies, les travanx
d'art exéeutés, ele.; nous pouvons comparer lous ces appareils et juger des progrés
apportés dans leur eonslruction, nous pouvons surtoul apprécier I'énorme influence
qu'a exercée, sur le développement de toutes les industries, I'extension des voles fer-
rées. Mais, les bases mémes de la constitution de P'industrie des transports dans les
divers pays, les moyens employés pour créer les entreprises, les procédés financiers,
économiques, commerciaux adoplés par les divers exploitants, les résullals oblenus,
enfin, ne peuvent élre étudiés et comparés que dans une réunion econme celle du Con-
grés international des Transports auquel nous venons demander de porter son atien-
tion sur la deuxiéme question du programme.

I est utile de diviser le sujet et d’étudier séparément les questions qui concernent la
construction et celles qui concernent I'exploitation des chemins de fer, et sur chacune de
ces questions d'indiquer les points qu'il serail opportan d’aborder au Congres,

Le seul but de ce rapport est donc d'énumerer ces points en indiquant fa pature et
limportance des renseignements & fournir, en laissant au Congrés le choix de celles de
ces questions qui devront étre plus complétement traitées ét la forme des conclusions &
tiver de Ja discussion qu’elles auront fait naitre.

I. — CoxstruUcTION.

Nous pensons qu'il serait utile de comparer entre eux les dilférents systémes adoplés
par les divers pays pour V'établissement des chemins de fer.

Par qui les chemins ont-ils ¢ construits, c'est-d-dire comment les capitaux néees-
saires ont-ils été réunis, & quelle source ont-ils été puisds, & quelles mains ont-ils élé
confids et quel parti en a-t-on su tirer?

Cetle question n’aurait qu'un intérét historique si I'eeuvre de constitution des che-
mins de fer étail achevée; mais comme il est loin d'en étre ainsi, et comme dans tous
les pays il y a encore des chemins & construire (et ce sont, & bien des points de vue,
les plus difficiles), ne paraitra-t-il pas intéressant pour chaque pays de savoir ce
qu'ont produit des systémes dillérents, afin de pouvoir déeider, en connaissance de
cause, s'il faut continuer les errements suivis on emprunter, & des voisins plus sages
ou plus heureux, des procédés qui leur ont micux réussi?

On doit reconnaitre d’ailleurs que le systéme suivi dans un pays a dépendu le plas
souvent des meeurs mémes de ce pays, de son organisation sociale et politique, de la
configuration géographique, elc., et qu'il sera indispensable de rechercher quelle in-
{luence ont eu ces données sur le choix du systéme.

Trois systémes principaux ont été appliqués :

1" L'établissement par I'industrie privée;

2° L’établissement par l’ﬁtat;

3° Le concours de I'Etat et de Pindustrie privée.

Dans quelques pays, chacun de ces trois systémes a ¢té appliqué exclusivement ; dans
d’antres, ils ont été appliqués concurremment.

L’Anglelerre est le seul pays en Europe ot I'établissemnent des chemins de fer s'est fait
exclusivement par I'initiative privée, sans aucune subvention de I'Etat; celui-ci n'étant
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intervenu que pour la délivrance des concessions par le Parlement, concessions faites &
perpétuité.

On a considérd généralement, en Angleterre, les chemins de fer comme des entre-
prises commerciales, analogues 4 toutes les autres industries.

De ce principe de liberté absolue, conforme aux ftraditions de self~government qui

caractérisent les institutions de la Grande-Bretagne ", il est résullé que Tesprit d'en-
treprise, soutenu par des capitaux gigantesques, s'est tournd vers les chemins de fer et
a couvert le pays lout enlier du réseau le plus serré qu'il y ait en Europe, sauf celui
de la Belgique.
" Sur le continent, on a, au contraire, considéré la construction du chemin de fer
comme une question d'inlérét général, le chemin lui-méme comme appartenant au do-
maine collectif, sa construclion et son exploitation comme faisant partie des obligations
de I'Etat.

Divers pays ont en conséquence établi les premiers chemins, ceux qui réunissent les
villes principales, les grandes artéres, en un mot, avec les deniers des contribuables,
avec le budget de 1'Etat et par le personnel de I'Etat :

La Belgique, le Wurtemberg, le grand-duché de Bade, la Saxe et fa Prusse, la
Suéde, I'ltalie, I'Autriche, ont ainsi commencé I'exéention de leurs chemins.

Mais le Wurtembery, Bade et la Saxe sont, croyons-nous, les seuls pays ot tout le
réseau, actuellement exploilé, ait été construit par 'Etat.

Dans les autres conlrées, aprés I'exéeulion des artdres principales, on a conlié & I'in-
dustrie privée I'élablissement des aulres lignes, on a concédé pour un temps plus ou
moins long la jouissance des lignes en échange d'un concours financier de I'épargne
privée sous des formes variables.

Enflin, dans d'aulres pays comme la France, la Snisse, I'lspagne, ete.®, aucune
ligne n'a été complélement exéeutde par 'Etat, mais aussi aucune n’a été livrée & I'in-
dustrie privée dans les conditions de liberté absolue appliquée en Angleterre: on a pro-
védé par concessions limilées, on a placé les chemins, partie intégrante du domaine
national, provisoirement aliéné, sous la surveillance de FEtal, et dans la plupart des
cas 'Etat, par des subventions ou des garanties d'intérét, a contribué & la formation
et au groupement des capitaux nécessaires,

Tel est, en peu de mois, le tableau général des conditions de formation du réseau
ferré en Europe.

Ce sont les détails de cel ensemble qu'il serail ulile que le Gongrés pit obtenir des
délégués compélents qui, en donnant pour leur région une histoire compléte de leurs
chemins, auraienl & insister sur les conditions auxquelles les concessions ont é1é faites,
sur les clauses imposées dans les cabiers des charges, et enfin sur les combinaisons
financiéres par lesquelles les épargnes du pays, et parfois celles des pays voisins, ont
été groupdes pour constituer cet énorme capital, qui a associé tant d'intéressés, conlri-
buables, rentiers, actionnaires et obligataires.

Il pourrait convenir d’étudier, d’antre part, de quels élémenls est composé, dans
chaque pays, le réseau des chemins de fer, c'esi-d-dire de rechercher d’aprés quelle
méthode s'est effectué le classement, 'ordre d’exécution des lignes, suivant leur im-
portance, leur trafic, la richesse des régions traversdes, ete.

M Marcauldy s'exprimait ainsi en 1830 : «Nous sommes fentés de croire que 500,000 livres
consacrées par des parliculiers i la construction de chemins de fer et de canaux seront la source
de plus grands avantages pour le public que 5 millions de livres affectées au méme but par le
Parlement.»

® Nous n'avons pas nommé ’Amérique, mais il est bien enlendu que I'élude de la constitu-~
tion des chemins de fer aux Elats-Unis devra tenir une large place dans les travaux du Congrés.
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On trouvera partout celle distinction entre les grandes artéres veliant les centres
riches, constituant ou les voies stralégiques, ou les hgnvs de grand trafic que parfois
I'Etat s'est réservé de construire el d'exploiter, el qui, pour la plupart, sont actuelie-
ment achevées, et T'ensemble des embranchements, des chemins secondaires, d’intérét
local , etc., h trnhc moindre el dont le réseaun n’est encore termind nulle part.

Gest ici que le Gongrés nous parait devoir remplir un role utile & lous les pays en
éindiant les sysiémes proposés pour I'exéeution des chemins & faible trafic, destinds a
alimenter les grandes arléres el a porter JL]b(ILl aux points les plus reculds d’'une contrée
Pactivité commerciale, en assurant la mise en valear de toutes les richesses du sol el de
Pindustrie.

Ces ehemins doivent &lre construils économiquement, puisque le trafic y sera néees-
sairement faible. Par quelles mesures pent-on obtenir cetle construction & bon marehé?
Le tracé des lignes, la largeur de la voie, Pulilisation des routes, ete., lels sont les
points sur lesquels la discussion sera nécessaire, et cette discussion devra élre com-
plétée par I'examen des moyens financiers, intervention de I'litat, des provinces, des
communes par subventions, garantic d'intérét ou garantie de revenu minimum.

Enfin, nous cbp(_mns que es documents qui nows seront apporlés au (Jon{uu, four-
nironl tous les l‘(‘[]b(’lp‘ll(‘[]l(‘llti: néeessaires sur le prix du kilométre de chemins exdeutds
dans les divers pays, suivant le systéme d'dtablissement el les données spéciales de
chaque ligne.

1. — ExproiTarION.

1’étude relative & I'exploitation nous parait devoiv comporter uue division en trois
chapitres spéelanx :

Lexploitation lechnique,
[ exploitation commerciale,
Et Pexploitation générale ou adminislrative.

En ce qui concerne V'eaplottaiion technique, il esl bien enlendu que nous laissons &
d'aulres Uo:]prf"; la discussion des quLsLions mécaniques ct scientiliques qu’elles sou-
[évent et gui sont du domaine des ingénienrs.

Gelles des questions que le Gongrés peut aborder concernenl les mesnres prises ou
& prendre pour salisfaive, dans I’ prl()[[df.]()ll des chemins, aux beseins du pul)hc

La fréquence des (rains, leur vilesse de marche, Torganisation des services de cor-
vespondance entre les trains, les délais de liyraison des Hldl(hﬂ[]dlbﬂb, les mesures rela-
tives au confortable des vovageurs et celles concernanl lenr séeurité rentreraient dans
e programme, et nous serions heureux que les membres étl.mpms du (Jml;rlea
vinssent signaler des progrés appliqués dans leur pays el susceptibles d'élre généralisds.

i aer(ut intéressant, par exemple, d'avoir des détails complets sur ce service des
marchandises si rapidement transporlées en Angleterre, grice a l’amé:mgcuumt spécial
des stations, du malériel el des ports, tandis que sur le continent, la petite vitesse
justifie son nom par ces délais prolongés qui font que si souvent ]ﬁs transporls par
chemin de fer sont moins rapides que sur les voies navigables ou par le roulage.

Il en serait de méme de cet excellent qysLLm{' de ('oncm'dam'u entre les trams de
voyageurs appliqué en Belgique dans les stations ot trois ou qualre lignes se réunissent,
et grice auquel la cireulalion a é16 rendue si facile dans ce pays.

Lcrplazmtmu commerciale comprend deux questmns du premier ordre et qui sulli-
vaient & elles seules & alimenter de longs entretiens : celle des tarifs el celle du priz de
revient des Lransporis.

Les tarifs constituent évidemment pour tous ceux qui se préoccupent de 'améliora-
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tion des transporls, une question capitale et pour beaucoup d’entre eux la question
primordiale.

Quelle est Vinfluence de lu tarification des chemins de for sur la vichesse nationale et sur
les finances publiques ?

Cette influence ne sera-t-elle pas, pour tous les pays, la base des solutions & donner d
celte imporlante question de savoir & qui doit appartenir le droit de disculer, de fizer ou
d’homologuer les tarifs? :

Les tarifs concernent & la fois les deux intéréts engagés dans les voies de fransport,
lintérdt de Iindustrie et du commerce, qui désivent des tavifs modéres el éguitables, el
Pintérét des contribuables, si Ia ligne est exploitée par I'Etat, ou celui des actionnaires
et des obligataires, si le chemin appartient & une Gompagnie, auxquels il faut des tarifs
rénunérateurs,

Il y a, do reste, deux questions principales dans un tarif: la question du tauz el
celle de la forme du tarif.

Les questions de taux comparatif des tarifs des divers pays ne nous paraissent pas
devoir se préter & une discussion utile dans notre Congrés, ce sont des points de fait
qui relévent surtoul de la statistique. Quand nous aurons une stalistique interna~
tionale bien faile, nous pourrons, en connaissance de cause, en tenant compte des
éléments si variables qui en rendent actuellement le rapprochement si difficile, com~
parer le régime des tarifs des différents pays.

Il n'en est pas de méme de la forme des tarifs,

Nous entendons, par la forme des tarifs, la loi suivant laquelle on fait varier le prix
du transport d’un voyageur et d’'une expédition de marchandises , suivant tous les élé-
ments de ce transport : pour les voyageurs, suivant la distance parcourue, la classe des
voitures, la vitesse du train; pour les marchandises, sutvant la distance, la vitesse, le
poids de 'expédition, la nature et la valeur de la marchandise, le délai de transport, Ja
responsabilité, ete.

Il est certain que les régles appliquées dans les différents pays ne sont pas les mémwes,
elles differenl méme dans un méme pays d'une exploitation i I'uutre; mais il est éga-
lement certain que ces régles peavent dtre plus ou moins logiques, plus ou moins équi-
tables, qu'elles prétent par conséquent & une discussion sérieuse et utile dont on pent
tirer des conclusions pratiques.

On peut, pour cette étude, suivre deux méthodes: ou examiner successivement tous
les types de tarifs appliqués dans les divers pays : tarifs généraux, tarifs spéciaux,
tarifs communs, tarifs internationaux, ete.; ou passer en revie snccessivement chacune
des donnédes d'un transport, et rechercher et comparer entre eux les systemes adoplés
pour en tensr comple dans les diflérents tarifs,

Prenons, par exemple, la distance parcourue dans les transports de petite vitesse.

Gomment le prix varie-t-il avec la distance kiloméirique?

En France, dans certains tarifs généraux, il est proportionnel 4 la distance; mais
dans Ja plupart des autres farifs, la base kilométrique différe d’'une zone & une autre,
elle s’abaisse & mesure que la distance augmenie, dans ce quon nomme les tarifs diffé-
rentiels, parfois méme le prix cesse de croitre avec la distance et reste constant, ete.

I sera certainement ulile d’étudier toutes ces formes différentes, et s'il résulte de la
discussion que lelle ou telle de ces formes est plus équitable, plus favorable au déve-
loppement des transports, nous pensons que c'est un des points sur lesquels le Congrés
pourrait avoir & se prononcer et i émettre des veeux ou des résolutions spéciales.

Il en serait de méme de toules les autres données: vitesse, poids, nature, valeur,
délais de transport, efc., que les membres du Congrés pourraient étudier successive-
ment et sur lesquels on pourrait formuler des résolutions.

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 67 —

1l est diflicile de séparer cette question des furifs de celle de la détermination des
priz de revient.

Nous ne serions certainement pas en mesure actuellement de fixer, sur un chemin de
fer déterminé ou dans un pays désigné, ce que cotile réeliement le transport d'un voya-

eur ou d'une fonne de marchandises. Cependant cel élément serait indispensable a
'étude des tarifs, comme & celle de toutes les questions relatives & I'avenir des chemins
actuels, & la construction des nouvelles lignes , au systéme ’exploitation.

Et ce qu'il faul dire encore, cest que ce n'est pas seulement le codit moyen qu'il
importe de déterminer, mais surtout le cotit d'une expédition dans des conditions con-
nues.

Le probléme est difficile, il n'est pas insoluble. Avec des régles fixes de comptabilité,
avec 'uniformité des stalistiques, on pourra y parvenir. Ce que nous demanderons an
Gongrés, c’est de rechercher quelles seraient, &4 ce point de vue, les conventions &
adopler pour le choix des unitds, — tonne, train, voiture ou essieu kilométre, — anx-
quelles il convient de rapporter les dépenses, et pour la classification de ces dépenses.

III. — ApmixisrraTiox.

Le Congrés aura, en outre, & abordér, en dehors de 'exploitation technique et com-
merciale en elles-mémes, la question de direction on d’exploitation générale.

Aprés avoir constalé & qui, dans chaque pays, on a confié I'exploitation des chemins
de fer, il pourra rechercher quel est le systéme d'exploitation qui peut le mieux satis-
faire aux besoins de I'mtérét général. On aura, dans ce but, & comparer :

L’exploitation par un grand nombre de Compagnies indépendantes concurrentes,
comme elle existe en Angleterre;

L’exploitation par FEtat, telle qu'elle existe partiellement en Belgique, en Sudde, en
Allemagne, etc., soit pour les lignes que I'Etat a constraites loi-méwme, soil pour celles
qu’il a rachetées;

L’exploitation par les grandes Gompagnies dans les conditions réalisées en France par
les fusions et les diverses conventions (ui ont constitué les six grandes divisions ac-
tuelles;

L’exploitation par les petites Gompagnies ; i

Et enfin, 'exploitation de lignes appartenant & [Elat par des sociétés d'exploitation
ou des Compagnies fermidres. :

L’examen de ces divers systtmes permetira d’éludier les avantages et les effets de
la concurrence, des fusions et du rachat par I'Etal.

" 11 ne nous semble pas que le Congrés puisse formuler des résolutions sur ces points
parce qu'ils ne sont pas susceplibles de solutions générales, s'appliquant & tous les
pays, mais il ressortira cerlainement de leurs études en commun un enseignement qui
portera ses fruits.

En terminant, nous appellerons Uattention da Congrés sur les questions relatives au
recrutement et & I'éducation professionnelle du personnel des chemins de fer, ainsi que
sur Jes mesures prises pour assurer 'avenir des agents et de leurs familles par les insti-
tutions de prévoyance et des caisses de retraites.

Paris, juillet 1878.

L’un des rapporteurs,

E. Mancué.
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SEANCE DU MARDI 23 JUILLET 1878.

PRESIDENCE DE M. FOUGHER DE CAREIL,

SENATEUR.

Soumaire. — Constitution du Bureau de fa séance. — Discours de M. Carpi, secrélaire de la
Section ilalienne. — Leclure de la corvespondance. — Ordre du jour. Deuxit¢me question du
programme : Systémes suivis dans les différents pays en matiere de construction, d'ex-
ploitation et d’administration de voies ferrées. — Discours de M. Chérot, ancien éléve de
I'kcole polytechnique. — Proposition de M.Bergmann, membre de la Chambre de commerce
de Strashourg. — Discours de M. Georges Renaud. — Propesition d'un veen relatif & 1Tvren-
VEXTION DES POLVOIRS PUBLICS LORS DE L'ETABLISSEMENT DES TaRriFs. — Discours de MM. de
Seigmeux, avecat & Gendve, secrétaire de la Conférence internationale de Berne, et Lebandy,
député. — Discussion : MM. le baron de Montour; Lebaudy; Ameline de la Briselainne,
avocal & la Cour; Chérel; Esnard, avocal; Roy, ingénieur; Palotle, sénaleur. Vole de la réso-
lution proposée. — Discours de M. Esnard, avocat, sur les Tantes intenvatioxavy. — Fixalion
de Pordre du jour de la séance suivante : MM. le Président; Wilson, ddputé.

A deux heures ct demie, M. le Président ouvre la séance, et invile & siéger
au Bureau: MM. Albin Barwirz, Carer, Granoiean, Hermann Grarow, Brre-
mann, Paul Chrésore, pr Sewnevx, Ziumermany, membres des délégations
élrangtres.

La méme invilation esl également adressée & MM. Levasskun, Jules Prmir,
Pivorre, Druieny, Lessupy, Witsox el Savary, membres de la Commission
exécutive du Gomité d’organisation.

M. vk Présipent. Avant d’aborder lordre du jour, quelques communicalions
doivent élre failes & I'assemblée. '

Je donne la parole & M. Carpi, quil'a demandde.

M. Care1 (Italic). Monsieur le Président, Messicurs, empéché hier par une
aulre réunion que je crois pouvoir appeler la sceur bien-aimée de celle-ci, la
réunion internationale pour les expériences agricoles, je regrette beaucoup de n’avoir
pas pu assister a la séance d'inauguration de ce noble et digne Congrés, qui
embrasse dans son but la plus grande loi, la plus grande force, la vie véri-
table de 'humanité, le mouvement.

Je voulais vous remercier, et je vous remercie, au nom de M. Correnti, com-
missaire général pour I'llalie, de la distinction que vous avez bien voulu lui
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conlérer, en Tappelant & la vice-présidence de celte assemblée. Il s’associe,
gsinon par sa présence (il est empéché par T'élat de sa sanlé), au moins par
tous ses veeux, & l'ceuvre du Congres. )

La distinction que vous avez accordéde & cet é¢minent homme d’Etat, vous
avez da:gnu la faire 1(-Ja1]l11' sur moi qui suis ap]mhe a le représenter. Per-
mettez-mol de vous expumm' tous mes remerciements, non pour honneur
rendu & ma personne (je suis entiéremenl convaincu que je ne le mérile pas),
mais pour ce témoignage que je considére comme une preuve d'eslime, de
sympalhie et de cordialité envers I'ltalie, dont je me trouve élre aujomdhm
le délégué. (Tres bien! lrés bien!)

L'Ttalie a, dans la question dont g'occupe le Cungrés deux inléréts trés
graves : I'un qui lui est s]wmal en quelque sorle, puisqu'il s'altache aux voies
de transport sur son terriloire; lautre, qui est umvmso] puisqu’ll concerne
des voies de méme nature pour I'usage du monde entier.

Je serais heureux, Messicurs, si jn, pouvais, dans le cours de nos réunions,
vous apporler, d'au deld des Alpes, quelques éléments propres & angmenter
vos lumiéres; et, quant a moi, j'éprouverai une vive satisfaction de recueilir,
pour le bien de mon pays, {out le bénéfice des Jumibres que me vaudra I'hon-
neur d’avoir été associé & vos importants travaux. (Trés bien! trés bien!)

M. ve Présment. Je erois étre Iinterpréte de I'assemblée, en remerciant
M. le CGommissaire général pour I'ltalie d'avoir pris au sérieux son role de
délégué dans ce Gongreés inlernational; el, puisgue ses fonctions & T Fxpmltmn
lempu,hcnt de prendre parl & nos dchhelahons d’ dL]JOlllthl, je crois pou-
voir dire que nous sommes tous heurcux de le voir représenté par M. Carpi,
secrétaire de la Section italienne. (Marques pénérales d’assentiment.)

Jai maintenant & communiquer au CGongrés deux letlres adressées a son
Président, M. Feray, sénateur.

La premitre de ces letires est ainsi congue :

Jai Thonneur de vous annoncer que le Gouvernement espagnol prendra part au
Congrés international pour I'amélioration et le ddvoiuppenu)nt des moyens de trans-
port, et que le soussigné, commissaire délégué & TExposition, et M. Brano Moreno,
seront les représentanis de Espagne. Je vous prie de vouloir bien aceepler notre no-
minalion et de nous envoyer des hillets le plus 181 possible.

Agréez, Monsieur, 'assurance de ma haute considération.
J.-E. b Sanros,
Commissaire géndral de la Section espagnole & U Exposilion universelle.
L'autre lettre est de M. Perret, président de la Chambre de commerce de
Mdcon; en voici les termes :

. Des raisons de santé me retenant ici, je ne pourrai assisler aux trois premiéres
séances du Gongrés.

Veuillez agréer mes excuses et les [aire agréer & mes honorables collégues.

Nous arrivons i l'ordre du jour qui est celui-ci :
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ORDRE DU JOUR. — DEUXIEME QUESTION.

SYSTEMES SUIVIS DANS LES DIFFERENTS PAYS BN MATIERE DE ('.}ON'STI\[.T(}’[I()N1
D’EXPLOITATION ET D*ADMINISTRATION DE VOIES FERREES,

La parole est & M. Chérot sur la Question générale.

M. Cuiror. Hier, I'honorable M. Levasseur vous disait que les chemins de
fer étaient la raison d'étre de 'Exposition universelle; que celle-ci n’edt pas
été possible sans la puissance de transport de cet instrument nouveau. Cela
est vrai et nous ne pouvons que 'admirer. Mais autres choses sont la puissance
de transport que peuvent réaliser les chemins de fer et la manidre dont cette
puissance est mise & la disposition du public. En réalité, les chemins de fer
sont construits en vue de I'intérét général, et cet intérét demande a éire servi
avant tout. Il n'est donc pas étonnant que cette question des chemins de fer pas-
sionne (je puis sans exagération me servir de ce mot), passionne, dis-je, autanl
Q’esprits chez nous et a I'étranger. Je ne saurais en citer une preuve plus im-
médiate que le chiffre des boo & 6oo adhérenls du Congrés inlernational
qui nous réunit; le caractére et la position éminente de tant de ses membres.
Partout on s'occupe de celle question, partout on la traite avee ardeur. Tl
semble qu'on soit & la veille d'une transformation générale dans I'industrie,
pourtant si moderne, des transports par voies ferrées. Il v a comme un sen-
timent général que le régime actuel ne salisfail plus aux ndcessités dcono-
miques de I'époque et qu'il y a lien d’étudier et de préparer un régime nou-
veau mieux en rappmt avec les progreés réalisés par le commerce et 'industrie
depuis quinze & vingl ans.

Quel serait, dans les conditions économiques actuelles, le régime général
des chemins de fer qui servirait Ie mieux I'intérél du producteur et I'intérét
du consommateur?

Nest-ce pas 1, en fin de compte, e résumé pratique de ce que I'on ap-
pelle 1a question des chemins de fer?

"Si la question est [acile & poser, la solulion n’est peut-étre pas plus difficile
A indiquer théoriquement.

Ce serail le régime qui, d'une part, procurcrail le meilleur marché dans
le prix des transports; d’autre part, garantirait conire loul arbitraire la fixa-
tion et I'application des tarifs, en ne prenant pour régle que Iintérdt général,
qui résume Tinlérét de lous et de chacun.

Ge sont les conditions fechnu{ues et économiques d’'un tel régime que nous
étudions depuls un certain temps en France, et que nous vous avous conviés,
Messieurs, & venir étudier avee nous.

Quelles sont ces conditions? Elles sont évidemment complexes el nom-
breuses. Nous ne saurions avoir la prétention d’en aborder beaucoup dans
le peu de temps dont nous pouvons disposer. Ce que je désire faire en ce
moment, Messieurs, ce serail, lout en passant en revue les principales ques-
lions économiques qui se rapportent & nolre but, d'indiquer celles qui pour-
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raient étre le plus utilement soulevées dans les discussions générales du
Congrés, D'autres, non moins intéressantes et en plus grand nombre, devront
ndcessairement étre réservées aux séances matinales des Sections.

Quel est le but final auquel tendent toutes nos recherches, nos études, nos
discussions? Les transports & bon marché : question capitale, la pius grosse peut—
étre du moment, au point de vue intérienr de chaque pays, aussi bien quan
point de vue internalional dont nous avons & nous préoccuper. Nous sommes
tous d'accord & ce sujet, aussi n’enlrerai-je que dans quelques bréves consi-
déralions, nécessaires au développement de ma pensée.

La question des transports, méme par chemin de fer, était loin d’avoir, il
Yy a une vingtaine d’années, 'importance qu'elle a aujourd’hui. Cette impor-
tance s'est accrue dans des proporlions imprévues par le développement indus-
triel et commercial qui n'a cessé de grandir depuis 1860, époque de I'inau-
guralion du régime de la liberté des échanges entre les peuples.

Si je T'envisage au point de vue de la production, ¢'est-d-dire de I'industriel,
du manufacturier, je suis frappé d'un fait sur lequel J'appelle votre attention.

Nous savons tous que le bas prix de revienl d'un produit fabriqué est une
des conditions principales de sa consommation. Aujourd’hui que la concur-
rence régne entre tous les producteurs des divers pays, Jes conditions du prix
de revient telles que la division du travail, le per[mtionnemenl des machines,
Pabaissement de Ja main-d'euvre ont fait partoul des progrés considérables.
Je erois qu'il n’y a pas beaucoup a glaner dans 'avenir en fait de réductions
4 réaliser sur ce terrain. De 1 cette consdquence que la question du prix
des transports est devenue un des éléments importants du prix de revient. Je
ne dirai pas que maintenant un centime d’économie sur les tarifs kilomé-
triques est chose considérable; je dirai que 1/2 centime, 1/4 de cenlime ont
une grande importance en indusirie. Je crois qu'en France, en ce moment, le
lransport d'une tonne de marchandise répond & un prix moyen de g francs et
4 un parcours de 1bo kilométres, cest 6 centimes par kilomélre. Or, sur
ces g francs, une économie de 1 fr. bo cent., 2 francs ou 3 francs est désor-
nais de nature a déplacer des couranls commerciaux, des centres industriels.
Je parle surtout des industries qui emploient des mallu‘es lourdes comme les
minerais, les charbons et dont le produit commercial ne représente qu’une
faible parlic du poids des maliéres premitres employées dans leur fabrication.

Relalivement au consommateur, je ne veux dire qu’un mot: hier, M. Le-
vasseur s'est expliqué & ce sujel. Je vous dirai seulement quelques chiffres
dloquents, qui suflisent & expliquer I'limportance, au point de vue de la con-
sommation, de la plus faible économie dans les transports,

Ainsi tel article, dont la consommalion s'étend dans un rayon de boo kilo-
mélres, alleindra 5bo kilométres par une simple réduction de 1/10 dans les
frais de transport; ce qui se raduira par un accroissement de 17 p. ofo dans
la superficie ot s'élendra la consommation.

Voulez-vous d’aulres chiffres non moins saisissants?

En France, les recetles de nos six grandes Gompagnies de chemins de fer
dépassent 8oo millions, le transporl des voyageurs ne comple que pour
245 millions, et la parl payée par la marchandise est de 550 & 560 millions,
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La mayenne des larifs pergus par les Gompagnies étant de 6 centimes en-
viron, supposez une diminulion de 1 centime, et, sur le chiffre de bGo mil-
lions, vous réalisez au profit de la consommation une deonomie de g3 millions
qui deviennent une source équivalente d'angmentation dans la production.

Envisagée au point de vue international, la question des transports & bon
marché grandit de toute I'importance des échanges de pays & pays. La paix
est le rdve du monde des travailleurs. Eh bien! & mon sens, cet avenir se réa-
lisera principalement par la solidarité, Famalgamation des intéréls entre les in-
dividus des diverses nations. Or, cette amalgamation sera la conséquence néces-
saire de la facilité et de la multiplication des échanges; aussi je me suis laissé
aller & croire que l'illustre Cobden, &'il vivail encore, aurait voulu organiser,
a I'instar de sa eélebre ligue des cérdales, la figue des transports & bon marché.
(Bravos et applaudissementls. )

En quoi se résume praliquement la queslion des transporls & bon marché?
Dans un abaissement des tarifs aussi élendu que possible. Les larils acluels
des chemins de fer sont-ils susceplibles de réduclion? C'est le sentiment gé-
néral ; mais il nous appartient d’examiner la queslion de plus prés.

Nous n’admellons pas que les tarifs doivent descendre an-dessous d'un prix
de revient moyen. L'industrie des 1ranspurts' ne saurait travailler & perte, de
quolq ue source que vienne le Lapltdl (,n{r'm(l dans I'instrament de transpor(,

Quels sont alors les facteurs [)l‘lllCldeX de ce prix de revient? Ce sont, d'un
coté, la rémunération du capital engagé; de T'autre, les frais de I'exploitation.
Nous avons donc a considérer le colt de la consiruclion et le colt de I'exploi-
tation, qui I'une et Pautre doivent éire effectudes au meilleur marché possible.

Toules les deux ont un c6té lechnique et un cdlé économique. Je ne saurais
aborder ici le coté technique, el je me bornerai 4 signaler, au point de vue
économique, 'importance que peut avoir, dans lous les pays, 'observation de
cerlaines régles, peut-éire trop négligées jusqu’a présent, en France lout au
moins, pour arriver au meilleur marché désirable, dans {a construction et dans
Texploitation des chemins de fer.

Ce serait une erreur de croire que c'est dans le cofit matériel des travaux
que des dconomies imporlanies peuvent étre réalisdes a propos de la cons-
truction des chemins de fer. Ces économies, il faut les chercher, et on les
trouvera dans l’appr’npm'azion de la construction d'une ligne ferrée au trafic gwelle
est appelée @ desservir. Un chemin de fer de grande circulation doit &tre construil
dans d’autres condilions qu'un chemin de fer de circulation moyenne, et celui-
c¢i ne doit pasIétre comme un chemin de faible trafic; les uns et les aulres
comportent dans leurs tracés, leurs pentes, leurs courbes, des différences dont il
faut essenliellement (enir compte. Gest cetle régle d' appmpuauon qUI assurera
la véritable construction économique des chemins de fer qui restent & construire.

il est évidenl que cette régle est également applicable & T'exploitation. On
concoif sans peine que I'exploitation d’'un chemin de fer & faible trafic ne doit
pas étre faite dans les conditions de celles d’'un chemin & grand trafic, et que
chacun exige des formules différentes. En voulez-vous une preuve tangible?
Nous la trouverons dans ce qui s'est passé en France jusqu’a présent.

Les rdseaux de nos grandes Compagnies sont divisés en anciens el nou-
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veaux réscaux. Eh bien! la rtgle d’elppmpria[ion n'a pas ¢élé observée; lout a
é1é pour ainsi dire jelé dans le méme moule, pour la conslruction : les mémes
formules ont é¢ appliquées pour Texploitation. it u]L il possible de faire au-
trement & Porigine de nos chemins de fer, je ne m’en fais pas juge; je me
borne A citer des fails.

L'ancien réseau, qui comprend généralement les lignes & grand trafic, a
colité bab,ooo francs le kilométre; le produit kilométrique moyen esl de
79,000 franu,. Le prix de revient de 'unité kilométrique pour les transports
y est de o fr. oli79.

Le nouveau rvéseau, formé- de lignes &4 moyen ou faible trafic, a colité
hih,o00 francs par kilomeétre; son produit kilométrique est de 292,000 franes,
et le prix de revient kilométrique du transporty est de o {r. 0g4b.

Cela ne vous dit-il pas, d’'un seul mot et par I'éloquence d'un chiffre, que
e méme systéme de conslruction et d’ c‘\p]mlﬂhuu appliqué i des (‘h(}!l’lll]S de
fer aussi dillférents que Tancien et le nouveaun réseau, a été une erreur capitale?

Je vous ai dit que le tarif moyen pergu par nos grandes Compuerniu; dtait
d’environ 6 centimes. Vous voyez d’ici la perte séche. Ce qui permet & cet
état de choses de se mainlenir, c’est que celle perte est quppmtet‘ par !M‘il,
au moyen du régime de la garantie d'intérét.

Je ne m'élendrai pas dnvantayrx a ce sujel. I'en ai dit asser, je pense, pour
]ushhm‘ Tappel quol ai fait & volre atlention, sur les conséquences de la rogle
économique dont je répele Ja formule :

Appropriation de la conslruclion el du mode d'exploifation & la nalure ct
aux besoins du trafic & desservir.

Je suppose mainlenant ue ces questions de consliruction et d’ prlmldtmn
aient été résolues dans le sens de la plus grande deonomie en ce qui touche
le prix de revient du transport, comment le public sera-t-il admis & en pro-
fiter? C'est par les tarifs.

Aussi, pour ce public, Ia question de fixation et d’application des tarifs
est-elle une queslion principale; elle est méme celle qui domine tout.

Il est évident que, pour cette fixalion el celte applicalion, il ne saurait y
avoir qu'une vegle : celle de Tintérét génédral. L'état de choses actuel y esl-il
conlorme? Non, el T'observation des faits peuf nous enseigner la voie dans
laguelle il faut marcher.

Que réclament Tinduslrie et le commerce?

Slmphcll et unilé dans la fixation des tarifs,

Equilé et impartialité dans leur application, ¢’est-d-dire T'absence de lout
arbtlraire.

Si vous posiez ces régles, si vous les faisiez passer dans la pratique, je
crois que vous auriez résolu cette terrible question des tarifs.

Faut-il que je vous cile quolques exemples de ce qui se passe dans le ré-
gime actuel? Je les emprunterai naturellement au replme f‘anga:s En ce qui
concerne la fixation, on a cherché & faire intervenir la pmnmnce publique,
mais avee la forme ddOplLL‘-, les résullats ont été tout aulres qu'on ne les atten-
dait. Je n’aborderai-pas ici cette question, je loucheral seulement a celle de
I'application.
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La France, vous le savez, est exploitée par six grandes Compagnies. Je vous
ai dit que le prix moyen percu pour les marchandises est de o fr. o64.
D’une Compagnie & I'autre, il varie de o fr. 0487 A o fr. 0737; ainsi, pour
voyager du nord au sud de la France, une méme marchandise peut payer
presque le double pour un méme parcours.

Voila pour Puniformité des tarifs.

Quant & la simplification, les Compagnies ont créé quelque chose comme
1,200 tarifs spéciaux, dans lesquels leurs employés eux-mémes ne se recon-
naissent plus.

Cela pouvait étre dangereux pour leurs caisses, mais les Compagnies y
ont pard d’une maniére trés intelligente. Les employés qui appliquent les tarifs
sont responsables de leurs erreurs; aussi, quand ils sont embarrassés, ils ap-
pliquent le tarif supérieur. On dit que, de ce chef, les Compagnies hénéficient
d’'une dizaine de millions, bon an mal an.

Au point de vue de Tarbitraire, c’esl encore bien autre chose. — Je citeral
des fails qui se passent chez mous, mais je suppose qu'on pourra nous en
citer d’analogues a 1'étranger. Je ne veux invoquer que I'intérét général.

Est-ce qu'il est de I'intérét général que des tarifs puissent étre abaissés au-
dessous du prix de revient en vone d'une concurrence malsaine, abaissement
dont le transporteur se récupére par une surélévation correspondante, la ot
la concurrence n’existe pas? Que la houille, par exemple, puisse étre soumise
a des inégalités qui varient de o fr.0275 & ofr. 008 sur un méme territoire?

Est-ce quil est de 1'intérét général que les Gompagnies puissent, par ces
tarifications arbitraires, déplacer les centres industriels, les courants commer-
ciaux naturels?

Est-ce qu'il est de I'intérét général que I'industrie des transports par voies
ferrées doive supprimer toutes les autres voies, tous les autres moyens de
transport? Est-ce qu'elle a droit de délruire la navigation sur les canaux et
rivieres, la navigation fluviale, 1a navigalion cdtitre ou de cabotage?. .. Kt
cependant nous voyoms cette concurrence destructive ouvertement praliquée
par les Compagnies de chemins de fer, par des abaissements de tarils au-
dessous du prix de revient. Nous en pourrions citer descendus jusqu'a 1 cen~
time 1/2. Nous croyons qu'elles n’ont pas le droit 1égal de le faire, toujours
est-il qu'elles en usent et abusent et que les frais de celte concurrence sonl
couverts par le Trésor public au moyen de 1a garantie d’intérét.

Je n’ajouterai plus qu'un mot, c’est qu'au point de vue international qui
nous a réunis, je ne connais pas de questions plus grosses que celle de la fixa-
tion et de I'application des tarifs.

Jen suis arrivé, Messieurs, & pouvoir répondre pratiquement, je crois, &
la question queje me suis posée au début :

Quel est le régime général des chemins de fer qui servirait le mieux T'inté-
rét de la production et celui de la consommation?

Cest celui :

Ot 1e droit de la fixation des tarifs appartiendra & la communauté, c’est-i-
dire aux pouvoirs publics, au lieu de dépendre de I'arbilraire de I'intérét
privé;
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O Tapplication des tarifs sera soumise & des régles basées sur la simplicité,
I'uniformité et Pimpartialité; .

O, enfin, le prix des tarifs aura pour base un prix de revient du trans-
port aussi réduit que possible.

Quel est celui des divers régimes anjourd’hui pratiqués qui pourrait le
mieux nous assurer ces résultats que j'appellerai nécessaires?

Est-ce celut de 1a libre concurrence?

" La libre concurrence n’est appliquée que dans deux pays a qui la nature a
fait une sitvation particuliére en les entourant de mers, ce qui leur a créé des
conditions spéciales et non comparables. Ce que nous pouvons dire de ce ré-
Blme c'est que 8l peut produire, dans les tarifs, I'abaissement désirable et
méme au deld, ceux-ci ne sont soustraits & la:hltmn't’ des Compagnies, ni
dans leur mode de fixation, ni dans leur application; en outre, les exagéra-
tions de la concurrence n'aboutissent que trop souvent i des coalitions dont
vous savez les perturbations dans le monde industriel et commercial.

Est-ce celui du monopole?

La réponse se trouve dans les résultats qu'il a produits en France, ot il a
été apphque sur une vaste échelle qui a attiré T'attention de tous les pays. On
ne saurait dire qu'il y a été sans avantages; il a prévenu le morcellement et le
chaos dans la création du réseau frangais, en ramenant sa construction & un
certain plan d’ensemble auquel nous devons les grandes lignes qui traversent
la France.

Mais il a été complélement denature lors de la eréation du second réseau,
par les conventions de 1858-1859; par celte 1égislation nouvelle, I'fitat a
garantl aux actionnaires un revenu élevé & prélever sur le pmdult net des
anciens réseaux, et de plus un intérét de 4,65 p. ofo aux capilaux qui, sous
forme d’obligations, ont été affectés & la construction du nouveau réseau.

Le caractére des Compagnies en a été profondément modifié. Leur mono-
pole s'est exagéré; elles se sont trouvées, en fait, désintéressées du progrés,
elles ont méme étendu leur action la o elles ne devaient pas I'exercer; elles
se sont faifes entrepreneurs d’industries, exploitants de houilléres, fabricants
.de Tocomotives, de wagons, bientét de rails, au lieu de se renfermer dans
I'industrie du transport; et quant & I'application qu’elles ont faite de leur mo-
nopole, avec 'ambition d’attirer & elles la totalité des transporls, vous savez
qu'elles ont versé dans I'abus, au point de soulever dans le paysle besoin el
la demande unanime d’une réforme.

Je ne veux pas entrer dans les détails; je m'appuierai simplement sur deux
ordres de faits, pour donner & mes affirmations l'autorité dont elles pour-
raient avoir besoin. Je vous citerai I'enquéle p"lrlementaire faite en 1874 et
dont M. Dietz-Monnin a été le rapporteur, enquvle qui a mis & jour tous les
griefs du commerce et de I'industrie contre le régime du monopole. Le Sénat
vwnt. de se livrer . récemment & une nouvelle enquéte dont les résullats con~
firment pleinement ceux de la premiére. Il en ressort que les abus sont deve-
nus tellement nombreux, tellement graves pour I'intérét général du pays, que
les pouvoirs de I'Etat sont, pour ainsi dire, mis en demeure d'y porter remede.

Je cilerai une autre conséquence de ce monopole & 'encontre de I'intérét local.
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En Angleterre, il est admis que, lorsqu'un chemin de fer produit 7 &
8 p. ofo, 1y alien d’en créer un second & cdté, sans que celui-ci porte atteinte
& la prospérité du premier. Cest ainsi que, entre Londres et Liv upoo] il
existe quatre lignes ferrées et qu'il est qucsllon d’en créer une cmqumme Eh
bien! avee le monopole francais, il a é1é _]usqu ici lnlpoquhh de créer une
ligne paraliéle an chemin de fer de Lyon & Marseille, qui produit plus de
200,000 [ranes par kilometre. Ce que I'industrie et le commerce en souffrent,
nous le savons tous.

Ainst done il 0’y a rien & altendre du monopole pour la réalisation du ré-'
gime nouveau gue NOus avons en vue.

Nous nous trouvons mainlenant en face du systéme des chemins de fer
propriélé de I'Ltat.

Il est certain que ce régime pourrait comporter pleinement les conditions
que nous avons indiquées pour la fixation et application des tarifs, et se pré-
terait avee une facilité toule particulidre & 1’établissement d’une législation
internationale. ,

Cetle question de «chemins de fer de I'Klat» n'est plus & I'état de théorie. Elle
est passée dans le domaine des faits. Des chemins de fer de 'Etat existent dans
tous les pays d'Europe, excuptd en France. La question désormais est de
sayoir quelles sont les lignes qui, dans Iintérét public, doivent appartenir &
I'Etat ; qucﬂes sont celles qui doivent étre maintenues dans le domaine de
Pindustrie privée, pour leur assurer les avantages de I'initiative individuelle,
impossible & remplacer par Taction de I'Etat. Je crois qu'il ne saurait y avoir
de regle générale & cel égard' la solution de la question devra dépendre
beaucoup des siluations géo gr‘apluques des meeurs et des tempéraments des
peuples.

Mais on peut concevoir, en thése géndrale, que, sur un vaste territoire, les
lignes qui sont les grandes artéres de la circulation nationale, qui relient les
grands centres de population et consommation, celles qui ont un caractére
stralégique, soient conslitudes a I'état de chemin de fer d’Ltat.

Que dans les mailles de ce réseau national, soienl formés des groupes se-
condaires, dans des conditions homogénes convenablement limitées dans leur,
dtendue, véritables affluents et non pas concurrents du réseau national, et qui
ressortiraieni de 'industrie privée. Dans plusieurs pays, la question parail se
résoudre de celte maniére.

J'ajouterai que le systéme de cetle organisation nouvelle a été exposé, il y
a quelques jours, dans une conlérence voisine, par M. Vauthier, ingénicur
des ponls et chaussdes, qui en a fait I'objet d’études approfondies. Si le temps
lui permet de vous en entrelenir, je crois que cetle communication vous offrira
un grand intérédt.

De ce que je viens de vous dire, il résulte que si toutes les grandes lignes
de circulation étaient chemins de fer d’Etat, on pourrait arriver sans grandes
difficultés aux solutions qui nous préoceupent relativement & une npplit-a[ion
de tarifs el & une législation internationales ; mais dans les pays ol ce régime
n’existerail pas, on viendra presque smement se heurler au mauvais vouloir
des Compagnies privées.
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Vous pourriez done craindre que vos efforts ne fussent stérilisés & 'avance
par I'état de choses existant chez nous. Je vous expliquerai bri¢vement la situa-
tion des choses.

Nos lois francaises ont édiclé que tous nos chemins de fer sont pm])r-iéld de
I'Btat. La |01nqsanu, seule en a éLé aliénée pour un cerlain lemps, et, a {'ex-
plr‘atton des concessions, ils doivent rentrer entre les mains de I'lital qui avi-
sera & lese prlmter au mieux de I'intérét public. Malheureusement, on a donné
& ces concessions une durée presque séculaire : quatre- vingl-dix-neuf ans!
Assurément, lorsqu’on les a faites, on ne pouvalt pas prévoir Pavenir, la situa-
tion économique que devaient créer les progrés économiques I'Gahs,cs dans les
vingt dernitres années; mais admettre qu'd quatre-vingt-dix-neuf ans de dis-
lance, I'organisation de nos chemins de fer pourrait suffire & des besoins éco-
nomiques inconnus, ¢'était commetire une erreur, une grosse erreur.

La loi, heurcusement, conlient un correctif : c’est la faculté de rachat, aprés
quinze ans d'exploilation révolus. Notre gouvernement est aujourd’hui libre de
le faire, si 1mtur;l géndral le réclame, 11 peut donc y avoir, en France, des
cllumins de fer 'K Lal., aussitdl que I'ulilité en sera reconnue. Vol]d le véri thlu
élat de la question. _

Ce n'est pas ici le lieu d’entrer dans I'examen des eonditions du rachat. Je
divai seulement qu'on y a fait deux objections principales : d'une part, les
charges qui en résulteraient pour le Trésor public; dun autre colé, le respect
des contrals et I'inlérél des aclionnaires.

Je crois, pour ma part, qu’il est facile de démontrer cuLﬁporiquemLm, ma-
thématiquement (Lt je me propose de le faire un |0ur)., yue le rachat a href
'délai est celul qui 1mposvra le moins de clmrpvs a lJ*hL qu'il lui assurera
méme des avanlages qui iront en déeroissant a mesure que Popération sera
retardée. On peut prouver également qu'au point de vue des Compagnies, le
rachat a P'heare actuelle serait une excellente opération dont la valeur ira en
diminuant, & mesure qu’elle sera différée. Je n'iral pas plus loin; Jai seule-
ment voulu dire, en passant, que j'étais convaincu que le rachal pourrail étre
fait aussi bien dans U'intérét de I'tat que dans I'intérét des actionnaives. Le
jour ol cette conviclion sera faite chez eux, la question des chemins de fer de
IEtat sera résolue. Jai dit quolle haute JmpurL.mu, elle avait au point de vue
international; je finivai en m’appuyant, & cel égard, d'un vote récent de notre
Associalion frangaise pour I'amélioration et le dcvdo[)pemunt des moyens de
transport :

Considérant, est-il dit dans cette délibération, que la constitution en chemins de fer
d’Ltat d’'une lkllf.i[‘ des voies ferrdes de la Belgique, de I'Allemagune, de I'Autriche el de
I'Italie impose i la France des obligations nouvel]es, relativement au régime général de
ses chemins de fer,

I’Association esl d’avis, en principe, d’effectuer le rachal de toutes les lignes de
chemins de fer pour procéder 4 la réorganisation générale du régime de nos voies
ferrdes.

Je ne puis pas, Messiears, terminer cet exposé sans aborder une question
dont on fait chez nous un épouvantail & propos des chemins de fer de I'ktat, et
qui serait de nature & faire reculer I'opinion, si elle n'était rassurée & cet égard.
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Cet épouvantail cest T'exploitation par I'Etat. Celle-ci souléve de vérilables
clameurs. , i

Comment! TEtat irresponsable se ferait entrepreneur de roulage! L'Etat
exercerail directement I'indusirie des transperts par une armée de fonetion-
naires! Il arrviverait fatalement a se faire constructeur de locomotives, de wa-
gons; & monler des forges, des laminoirs, & se faire fabricanl de rails, ele.!
Ge serail une véritable monstruosité économique, ce serait inauguration d’un
régime de communisme oft I'tat deviendrait I'entrepreneur, I'industriel uni-
versel, ol tous les travailleurs deviendraient des fonclionnaires.

Cette réprobation, quoique empreinte d'une certaine exagération, a une
base sérieuse. 1l convient donc, Je crois, d’analyser cette question de T'exploi-
tation par I'kitat pour la ramener & la u,dhte

Le mot «exploitation des chemins de fern, employ(, dans son acception la
plus générale, comprend : Padministration supérieure, la direction géngrale
et 'exploitation proprement dite. Celle-ci comprend, & son tour, T'exploi-
lation commerciale, la iraction, I'entretien de la voie et des btiments. Que
I'adminislration supérieure des chemins de fer de I'Etat appartienne au Gou-
vernement , je ne vois rien la qui soit de nature a compromettre I'inlérél
général ; mais il en serait autrement de 'exploitation commerciale faite direc-
tement par 'Etat. J'admeltrai que ce régime puisse éire accepté dans des pays
autres que la France. (’haquu nalion a ses moeurs, son tempérament. Mais ce
que je puis affirmer, c'est que, chez nous, jamais l'esprit public, jamais le
sentiment frangais, Jamars nos populatlona ne supporteraient cette invasion
du fonctionnarisme, de la bureaucratie administrative dans les rapports inces-
sanls qui ont lieu entre le commergant, I'industriel et les agents de I'instru~
ment quon appelle le chemin de fer. (Approbation. )

Dans une question aussi palpitante, ['ai cru que je pouvais m'étayer de
certaines autorités, ce sujet ayant été iraité non seulement dans des confé-
rences spéclales, mais par des corps qui avaient compétence pour le faire.
Ainsi, notre honorable Président me permetira de ciler les conclusions d’une
commission du Sénat dont i a fait partie. Sur cette qucstlon de T'exploitation
des chemins de fer par I'Ltat, le Sénat a fait une enquéte trés approfondie,
dont les résultats ont 616 consignés dans un rapporl rédigé par I'honorable
M. Foucher de Careil, qui préside cette séance. Ge rapport substantiel, plein
de faits, précise parfaitement les lermes de la question et me parait devoir
faire 1a fumiére auprés de ceux qui n’auront pas de parti pris. Aprés avoir
établi, entre aulres, que partout, aussi bien en Italie qu'en Allemagne, en
Autriche-Hongrie qu'en Belgique, I'exploilation par T'Etat a été la plus coi-
teuse, le rapport conclut, & la suile de nombreuses considérations, «que I'ex-
ploitation des voies commerciales par le Gouvernement lui imposerail une
ldche & laquelle il n’est pas propre, el des responsabilités au\quelies il Jui
importe de se sousiraire», c'est la conclusion qui appartient & de vérilables
hommes d'Ktat, au Sénat imn:;alq

Vous savez, Messuurs, que I'Association pour 'amélioration et Je développe-
ment des voies de transporl.est une association trés importante; elle compte
700 & 8oo membres, parmi lesquels figurent un grand nombre de sénateurs,
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de députés, de membres de chambres de commerce, ingénieurs, dcono-
misles, ete.; c'esl elle qui a provoqué la réunion du Congrés international.
Eh bien | voici les conclusions qu'elle a votées dans sa séance générale du
mois de mars dernier :

Gonsidérant que le systéme d'exploilation direete par 'Etat est coniraire aux véri-

tables doctrines économiques et & intérél du Trésor, I'Association reponsse également
la construction et I'exploitation par IE tat, en tant que principe définitif.

Vous voyez par quelles autoritds le systéme de I'exploitation directe par I'fitat
esl repoussé.

Les Gouvernements sensés, el je crois qu'on peut donner cette qualifica-
tion au nétre, ne cherchent pas volontiers & remonter les courants de l'opi-
nion publique, lorsque ces courants sont déterminés par un sentiment juste des
choses. Or, T'opinion publique, chez nous, se manifeste par une vépulsion
absolue contre lexpimlatlou directe par l’LLat et elle est dans le vrai.

Mais enfin tout est & prévoir. Si, par su1te de la pression d'intérdts privés
puissanis, des tendances contraires venaient & prévaloir, il ne faudrait pas dtre
grand prophéte pour prédire ceci :

Industriels, commer Ganls, consommateurs, s'écrieraient comme Denys I'An-
cien, et dune YoIX unanime :

Qu on nous rameéne aux carriéres!

Les carriéres, Messieurs, c’est le régime du monopole, et le monopole serait
parfaitement fondé & offrir une statue d’or & 'auteur d'un si beau résultat!

Je sais un assez bon nombre d'esprits qui sont découragés par la manibre
dont la question semble posée en ce moment. Ils voient dans la doctrine de
1e\p]o;taL10n de I'tat une pierre d’achoppement que nous viendrons difficile-
ment & bout d’écarter, et qui peut faire échouer I'eeuvre & laquelle nous sommes
dévouds. Ge n'est pas mon sentiment, et je crois que les tendances du Gouver-
nement ne peuvent étre méconnues, Ainsi, au Sénat, lors de la discussion &
propos du rachat et de I'exploitation des 2,500 kilométres qui sont aujourd’hui
chemins de fer d’Etat, ces mémes préoccupations se sont hautement mani-
festées, et voici 1a réponse bien simple et bien droite du Ministre des travaux
publies :

v Je ne suis pas embarrassé pour m'expliquer & cet égard; je déclare que non
seulement jé ne désire pas, mais que je redoute le fardeau de I'exploitation. »

Encore, lorsque ce méme Ministre, M. de Freycinet, a procédé & T'organisa-
tion de ces chemins de fer d’litat, il a écrit dans son rapport au Pléqldent de
la République, explicitement ceci :

«En atlendant que les bases d'un régime définitif soient ﬁxdt,b, il importe
de ne pas écarter le concours, méme transiloire, de Pindustrie privée. En consé-
quence, le décret d’organisation dispose que le conseil d'administration pouma,
avec I'assentiment du Ministre des travaux publics, passer des traités pour
Texploitation partielle ou totale de ces lignes.»

Kcartons donc des appréhensions décourageantes et mau,hons en avanl avec
confiance.
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Jai ini, Messieurs. Jai élé plus long que je ne le pensms mais il est difli-
cile, dans une discussion orale el surtout sur un sujet aussi vaste, d’étre clair
et courl en méme tcmps.

En résumé, parmi les queslions que je vous ai duvloppcm, il enest qui ne
sonl pas susceplibles de résolutions ici, parce qu ‘elles m'onl pas un caractére
internalional ou de généralisalion su[Fsant, mais vous n'en avez pas moins la
plus entiere liberlé de les discuter comme vous I'entendrez. Nous attendons
maintenant de ces discussions qu’elles nous apportent de nouvelles lumidres,
des faits d’observation et d’expérience en faveur du bul que nous poursuivons
lous, but que nous alteindrons, si nous y mettons persévérance et énergie. Ce
but, Messieurs, ce sont : les transports ¢ bon marché. (Applaudissements.)

M. e Présipent. A Pouverture de la séance, M. Bergmann a déposé sur le
bureau une proposition qu'il demande & faire connaitre au Congrés. Je lui
donne la parole.

M. Bergmann, Messieurs, est membre de la Chambre de commerce de Stras-
bourg; il a droit, par conséquent, & nos sympathies el & notre allention.

M. Benemann donne lecture de la proposition suivante :

M. G. Bergmann a I'hosneur de soumetire au Gongrés un exposé des principes qui,
selon Iui, doivent régir dans la socidté moderne la voie ferrée dans tous les pays.

1t prie le Congrés de lui permettre de développer devant lui ces principes et, si le
Gongrés les adopte, il le pried’en faire I'objet d'une résolution 4 inscrive en téte de ses
travaux.

Le chemin de fer est la transformation compléle de Pancienne grande route; les
grandes routes sant la propriété commune de I'Etat moderne, la chose publique qui est
indivisée ct ne peut étre abandonnde entre les mains de particuliers.

Le chemin de fer, par sa nature, réunit gpso facto deux idées différentes : T'idée de la
voie el eelle du transporteur, ¢ esl—a-{lne que celui (1[11 dispose de la voie doit disposer
en méme lemps du moyen de transport; par la mise en e\plmtatlun il réduit immédia-
tement & dessein ces proportions d'ulilité, Tancienne route ainsi que le matériel qui y
fonctionnait.

De ce fait il résulle, pour I'universalilé, une grande resiriction de la fiberté indivi-
(lm:]lr: dans Yusage des voies el moyens de lransport nouveaux, el celie restriction de
la liberté impose au Gouvernement I'ob]igation indvitable de metlre i la llibl)(]bitiﬂll du
public Ta nouvelle voirie dans les luuncs conditions et avec les mémes garanties dont
élait entourde Pancienne.

Soit que le Gouvernement exploite lui-méme la voie ferrée , soit qu’il la fasse exploiter
par des Compagnies, cetle exploilation doil constituer :

Un service public, nécessaire et obligatoire de transport des personnes el des pro-
duils & I'usage et pour le bien de I'universalité ayant pour lois :

L’unilé el la continuité de la voie ferrée sans lacune;

La régularité, la sécurilé, la célérité, la responsabilité, Uégalité pour tous sans excep-
tion ni {aveur;

L’onité et la slabilité des taxes, véduites autant que possible, en lenant compte des
charges de 1'ex1)luilati_0n el calculées proportionnellement aux poids et aux distances
parcourues.

M. pe Prisipenr. Monsieur Bergmann, vous venez de lire un texte de réso-
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fution parfaitement clair et défini; il va étre mis en discussion, et déja plu-
sieurs orateurs se sont fait inscrire. Je pense qu'll vaudrail mieux pour vous
produire au cours du débat les observations que vous avez & développer.
Je donne la parole & M. Renaud.

M. Georges Renaup. Messieurs, dans la résolulion qui vienl de vous éire
lue, je reléve deux desiderata qui paraissent en étre les poinls principaux :
c'est, d'abord, I'élablissement d’une responsabilité, et, d’'un autre coté, I'éga-
lité pour tous, sans exceplion ni faveur.

L'application d'une responsabilité, en matiére de chemins de fer, est dvi-
demment I'un des premiers principes a établir, et T'un de ceux (il faut bien le
dire) qu'on a le plus déserlés. ‘

M. Chérot, tout & I'heure, dans son excellenl exposé, a déja en partie in-
diqué les causes et les inconvénients de la situation qui nous est faile actuelle-
ment. Je voudrais {raiter cette quesiion non pas seulement au point de vue
francais, — car n'oublions pas que nous devons l'envisager au point de vue
internalional, el par conséquent arriver & poser, s'il esl possible, des principes
qui soient les mémes pour les différents pays.

Le principe de la responsabilité dans 'exploitation de loute espéce d’entre-
prise est un principe fondamental. Il ne peut avoir de moyen d’assurer I'exer-
cice sérieux d'une industrie comme celle des chemins de fer concédés par
IEtat, qu'd la condilion d'un contréle, el ce conirdle ne peut s'exercer, préci-
sément, que par la force des choses; il doit s'exercer, pour ainsi dire, de lui-

x
méme.

Quel esl donc le moyen d’assurer cette responsabilité des Compagnies?

M. Chérot, dont je parlage depuis longlemps la haine — disons, pour ne
pas employer un mot si gros, la répugnance — & I'égard des monopoles,
M. Chérot vous a indiqué le neeud de la queslion : ce sont précisément. ces
monopoles en présence desquels nous nous Lrouvons, ces monopoles qui vont
sans cesse grandissant, sans cesse se développant, sans cesse se fortifiant, et
qui, au fur et & mesure qu'ils ¢'élendent davantage, deviennent de plus en
plus dangereux et menagants.

Nous sommes en face d'une siluation qui est un peu plus forle que nous,
allendu que nous avons devant nous des conlrals, et que ces conlrats il faut
les respecter, les observer. Mais de 1 & développer encore cetle puissance des
Compagnies, de 1a & étendre constamment la longucur des kilomélres qu’elles
ont & exploiter, il y a tout un abime, et c’est précisément contre cetle derniére
tendance qu'il me semblerait & propos de réagir.

Il est des principes qui sont de lous les pays, el qui ne concernent pas seu-
lement la France; il y en a un qui a été pour ainsi dire systématiquement mis
de cbté, c'esl le principe de la concurrence,

Nous avons entendu dire depuis de longues années qu'on ne voulait & aucun
prix d’aucune espéce de concurrence, dans quelque proportion que ce [fdt, ct
c'est dans cet esprit que I'on a toujours procédé, c'est dans cet esprit que T'on
a fait toutes les concessions,

Eh bien! sur ce point, il faut distinguer. Il y a certainement des limites ui
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sont indiqudes par la nature des choses et par la prudence, des limites qu’il
ne faut point dépasser; mais il est évident qu'en bannissant d'une fagon absolue
toute esptce de concurrence, comme on I'a fait jusqu’ici, on a rendu les Gom-
pagnies maitresses et absolument irresponsables. Sans doute, il peut y avoir
une responsabilité vis-a-vis de I'Elat; 'Etat peut intervenir, mais dans quelle
mesure, et quelle est sa force pour le faire?

L’Etat, en résumé, est représenté par un ou deux hommes & la téte d'une
administration; quelquefois ces hommes sont de bien petits personnages & c6té
des grands el nombreux personnages qui Lnglobent sous feur puissance et leur
domination la plus grande partie de notre réseau ferré.

Cette autorilé, cette intervention de I'Elat Sest-elle exercée quand on auraif
dii y recourir? Depuis de longues années, nous assistons en quelque sorte &
I'indifférence de I’Administration : les Compagnies jouissent d'une liberté pour
ainsi dire absolue, ef par conséquent nous nous trouvons en présence d’une
irresponsabilité réelle.

Cesl eelte irresponsabilité qu'il s'agit de faire cesser. Comment peut-on
atteindre ce résultat? Il ne peut pas étre question de revenir sur des conlrals
qui existent; il faut se tenir dans la lettre de ces contrats, et puis tirer partic de
tous les avantages qu'on peut avoir et qu'on peut trouver dans la liberté d'action.

Ou nous a pallé des chemins de fer d’fitat et de Texploitation par Uktat. Au
point de vue econolmque, au point de vue des principes qui sont la base des
véritables doctrines économiques telles qu'on les professe en France et en An-
gleterre, il est certain que 'administration des chemins de fer par I'fitat serait
pour un économiste une hérésie.

M. Esnarp. Je demande la parole.

M. Gem;res Rexaun. En outre, il peut y avoir 1 un danger, car c'est toujours
un inconvénient que d’'augmenter le nombre des fonctionnaires. Si Fon se
mettait & ranger toules les voies ferrées qui se trouvent en France sous P'admi-
nistration de I'Elat, on serail bientdt en présence d'une force telle qu'il pourrait
en résulter a tous égards, et notamment an point de vue du commerce et de
I'industrie, des inconvénients insurmontables. C’est alors que nous nous trou-
verions vraiment en face d’une irresponsabilité réelle, car (il ne faul pas se
le dissimuler) un Ministre ne pourra jamais répondre des mille délails d’une
administration aussi compliquée; il ne sera responsable que des grandes lignes
de T'Administration, mais personne n'ira fui demander compte des détails et
des nughgences parueil :

Ce n'est que par la concurrence que nous pouvons arriver & un résultat, et
c'est justement ce principe de concurrence que je voudrais voir relever et re-
metire en honneur. Ne bannissons plus, comme on T'a fait jusqu'ici, d’une
maniére exclusive et absolue, toute idée de eoncurrence: admettons-la, au con-
traire, laissons la liberté s’exercer toutes les fois que cela est possible. N'oublions
pas que le chemin de fer est avant tout un instrument de vitesse.

M. Chérot vous a parlé lout & Theure, avec toute la compétence qui lui
appartient, de la cherté du prix de revient kilométrigne de nos chemins de
fer; c'est 14 un des écueils contre lesquels nous avons & lutter. Mais il edt été
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trés intéressant et lres ulile de nous donner les délails de ce prix de revient
kiloméirique d’aprés le cotit d’établissement de Ja voie, le coiit d’établissement
des gares, le colt du matériel, de fagon que nous pussions apprécier I'impor-
tance relative des divers élémenls qui concourenl & former ce prix de revient
total. II y a 1d une donnée itrés importante, et qui peut nous guider dans
I'éclaircissement de la question qui nous occupe.

De quoi s'est-on plaint dans ces derniéres années el dans un grand nombre
d’enquéles? On s'est plaint, sans aucun doute, de la grande extenslon qu'avaient
prise les gares, ce qui a nécessilé des dépenses considérables, ce qui a accra
dans une proportion notable le capital immobilisé. Par conséquent, il yala
un élément qui entre dans I'élévation du prix de revienl; cest donc une ques-
tion qui mérite d’étre étudide. :

Un autre élément qui concourt & élever le prix de revient, car il accroit le
capital immobilisé, c'est lalenteur avee laquelle s'effectuent un certain nombre
de transporls. :

Ce qu'il faut demander aujourd’hui, c’est que les Compagnies rentrent dans
Pobservation des délais qui ont été fixés par les réglcments, de facon que
la célérité que I'on est en droit d’exiger soil oblenue. Remarquons, en eflet,
que moins ces délais seront observés, plus le malériel en circulation doit étre
important, et plus, par conséquent, on est obligé d'immobiliser un capital con-
sidérable.

Sans doute, il y a ici lutte entre les commercanls, d’une part, et, de Pautre,
la Gompagnie, qui désirerail que son matériel redevint disponible au plus vite,
mais qui, par la lenteur avec laquelle elle eflectue ses transports, rend néces-
saire augmentation de ce maltdriel.

Le négociant, de son cdté, cherche & retenir sa- marchandise le plus tard
possible, a la laisser en gare jusqu’d la limite extréme du délai qui lui est
imparli, et méme an defd. C'est précisémenl dans cetle espéce de différend
que I'Etat aurait un rdle & jouer, qu’il devrail intervenir au nom des principes
supérieurs qui doivent diriger les exploitations des chemins de fer, pour con-
cilier les intéréls des uns et des autres, au mieux de V'intérét général. Nous
devons donc demander que les délais dtablis ne restent pas & I'étal de letire
morle, et que les Gompagnies observent fidélement eurs réglements. Dans la
situation qui nous est faile depuis un grand nombre d’anndes, nous nous
sommes loujours trouvés en présence de Compagnies absolument maitresses du
terrain, €l de I'Klat les laissant faire; si parfois il avait air de les rappeler &
l'ordre, c'élait avec tant de mollesse et d'indiflérence que, en fail, on peut dire
que nous avions affaire & des Compagnies en quelque sorle irresponsables.

Une telle siluation ne peut durer; elle appelle un reméde, une solution;
celte solution, M. Bergmann croit I'avoir trouvée dans la formule qu’il nous
propose d’adopter, en vue d'établir 1a régularité, la sécurité, la célérité, la res-
ponsabilité et I'égalilé pour tous, sans exception en faveur de personne.

A propos de ce principe de Pégalilé pour tous, il y a une observation qu'il
ne faut pas perdre de vue et qui, je crois, a déji été faite dans la Section :
c'est que cette égalité ne peut exister que dans des conditions analogues. Cela
esl essentiel; il ne saurait étre question, en effet, d'établir une égalité brutale,

6.
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niveleuse , plus apparente que réelle, mais une égalité véritable, intelligente,
servanl les intéréts des uns et des autres, au mieux de I'intérét général.

En résumé, il y a un fait incontestable : cest que nos chemins de fer nous
colitent cher; c'est I'argument qu on ne manque jamais de nous opposer, quand
nous parlons de concurrence, c'est précisément pour cela que jinsiste sur ce
point. I nous faul donc chercher les moyens de réduire les dépenses de nos
voies ferrdes de fagon & pouvoir établir celte concurrence, que nous souhaitons,
dans les condilions ot elle peut raisonnablement avoir lieu; en d’autres lermes,
chercher & construire des chemins de fer économiques, dans des conditions
qui leur permettent de suffire aux besoins d'un certain trafic, sans avoir &
supporter des charges qui les écrasent.

[l'y a une chose qu'on oublie trop facilement, c'est qu'un chemin de fer
n'est, en définitive, qu'une entreprise commerciale, el que, quand une telle
entreprise est a ses débuts, elle ne fait pas de grosses dépenses d'inslallation
comme elle peut les faire au bout de quelques années, quand ses affaires se
sont développées et prospérent.

Sans doute, e chemin de fer doit profiter du tralic qui existe déja dans la
contrée quil est appelé a desservir, mais il a aussi pout mission de susciter,
d’étendre ce trafic. Donc, quand dans la discussion qui a eu lieu sur les che-
mins de fer d'intérét local, on s'est élonné que ces chemins de fer n'eussent
pas couvert leurs frais dés le débul de leur exploitation, on oubliait évidem-
ment cette loi économique fondamenlale : qu'une entreprise quelcongue ne peut
pas arriver a ce résultat dés le jour méme ot elle se crée; comme elle a pour
but, je le répete, de susciter la richesse, le trafic, il faut laisser & celte richesse
et & ce trafic le temps de se former el de se grouper,

Quel a été le tort des entreprises de ce genre quiont eu lieu jusqu’ici? Clest
que les Compagnies se sont fonddes avec des capitaux Irop restreinls (je parle
de celles qui se sont fondées dans des conditions de vitalité véritables); ces
capitaux ne suflisaient pas pour leur permeltre d’allendre ce développement
du trafic, grice auquel elles auraient pu marcher d’une fagon normale.

Il est incontestable que Texploitation par les grandes Compagnies codilera
toujours beaucoup plus cher que par les petites Compagnies. Nous avons eu sur
ce point une discussion fort intéressanle et fort animée avec les reprdsentants
de quelques grandes Compagnies, au Congrés de ' Association frangaise, qui s'est
tenu & Lyon, en 1873; depuis, cetle discussion s'est renouvelée & Lille et &
Nantes, el il nous a élé démonltré, par le représenlant méme de la C(nnp'lgnjl,
Paris- Lyon—Mcdltenanee qu'une IieLlLP ligne du déparlement du Rhdne édlail
exploitée par cette Compagnie & 2b p. ofo plus cher que par la pelite Compa-
gnie & qui elle appartenail précédemment; cela a élé reconnu el constaté offi-
ciellement. IVou cela vient-il et quelle est la raison de ce fait? Cela vient Lout
naturellement de ce qu'une grande Compagnie, en raison précisémenl de
I'immensité de son réseau, de la complexité des rouages de son administration,
ne peut pas se plier aux besoins particuliers des dilférents pays traversés, et
que, pour pouvoir administrer I'ensemble d’'une fagon séricuse, elle esl obligde
d’élabfir pdltout un systéme uniforme, qui convienl dans telle cu'consl,dnce et
qui devient onéreux dans telle autre.
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Tout Ktat doit endre & ne pas laisser s'agrandir les monopoles qui existent
aujourd’hui, et, si nous avions un veen & formuler & ce sujet, ce serait celui
de voir encourager par des moyens rationnels et efficaces {a formation de ré-
seaux nouveaux, de Compagnies nouvelles, qui auraient précisément pour effet
d’empécher T'accroissement de fa puissance des Compagnies déja exislantes,
Telle est évidemment la pensée dont doivent s'animer ceux qui aujourd’hui
ont & s'occuper et se préoccupent de I'intérét des voies de communicalion en
France. Parmi les trois points qui se rattachent & cetle question et sur lesquels
nous aurons a disculer plus tard, il y a ce qui concerne les chemins écono-
miques.

M. vt Présipent. Je rappelle & Torateur que celle question est réservée; et
je dois prévenir le Congrés que MM. Lebaudy, Palotie et plusieurs de nos
collugues onl demandé que la eloture de la discussion générale soil prononcée
aprés le discours de M. Renaud et qu'ils ont déposé une contre-proposilion que
je mellrai aux voix tout & I'heure.

M. Georges Renauvn. Je ne faisais qu'indiquer ces trois points, précisément
parce que je sais qu'ils ont été réservés aux chemins de fer économiques ou &
voics dlroifes : simplification des tarifs, el enfin réduction des tarifs, pour
rentrer dans les termes de la proposition de M. Bergmann.

En définitive, pour ne pas prolonger celte discussion, qui offrirait plus
d’animation et d'intérét si nous étions en présence de certains de nos adver-
saires qui ne sont pas la pour nous répondre, el sur quoi je tiens a appeler
Tattention du Congrés, et la mesure en faveur de laquelle je serais heureux de
lui voir émetire un veen, ce serait de ne plus voir écarler systématiquement
tout principe de concurrence dans la concesston des lignes d'intérét local &
intervenir ullérieurement, de laisser les Compagnies locales conslruire elles-
mémes leurs lignes ferrdes & leurs risques et périls, sans que IEtat se croie
engagé parce qu’il leur aura accordé une autorisation qui, en somme, n’est
qu'une affaire de sécurité; en un mot, de dégager I'Etat et surtout de 'empé-
cher dorénavant de s'engager ddvanlagc dans fa voie du rachal et de I'exploi-
tation des chemins de fer. Car ici je différe beaucoup de mon ami, M. Chérot,
et je crois que, si le rachat des chemins de-fer par I'Etat peut présenter des
avantages au point de vue (héorique, en revanche, au point de vue financier,
il aurait des inconvénienls sérieux; en elfet, quand on songe a la quantité de
kilometres apparienant aux grandes Gompagnies, & la masse des capitaux qui
y sont engagés et qu’il faudrait déplacer, on ne peut méconnaitre que, au
point de vue des intéréts généraux, du crédit lni-méme, il y aurait des incon-
vénients et peut-étre méme, 3 un moment donné, des dangers véritables. Voila
pourquoi il me semble que ce & quoi mous devons tendre avani tout, c'est &
dégager I'Etat de I'organisation el de I'exploilation des voies ferrées. Qu'il reste
dans son rdle qui est de maintenir les Compagnies dans I'observation de la loi
et des rbgleents de faire régner la paix entre elles, et de ne pas tolérer que,
par suite de rivalitds lrldl\'ldueﬂes elles arrivent & compromettre T'intérét gé-
néral; en d’autres termes que, a ]dvemr TKtat laisse les petiles (Jompagmes
les départements, T'initiative privée, en un mot, agir d’elle-méme, & ses risques

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



—_ 86 —

et périls, et qu'il ne se considére en aucune facon comme obligé d’intervenir
pour les tirer des dangers ol les Compagnies auraient elles-mémes compromis
leur existence. (Applandissements. )

M. e Présipenr. La cléture de fa discussion géndrale a é1é demandée. Je la
mels aux voix,
(La cléture, mise aux voix, esl prononcée. )

M. 1 Prisipent. La parole est & M. de Seigneux.

M. pe Seienevx (Suisse). Messieurs, la question des tarifs nous a amends
fatalement & la question du rachat des chemins de fer par I Ttat. Pour moi, J(‘
le regretle, car évidemment, au point de vue international, le Congrés n'a
point de vole & émetire sur ce point. Le rachat, en effet, doit 8tre considéré soit
au point de vue économiguoe, soil an point-de vue politique, dans les différents
Elats en particulier; et si un Etat comme la France peut avoir intérét & racheter
des chemins de fer, nous autres, en Suisse, par exemple, nous ne saurions y
avoir aucun intérdt & aucun point de vue. I'estime donc qu’il ne saurait y avoir
des déeisions internationales porlant qu ‘il y a convenance, ou non, a faire
racheter les chemins de fer par TEI tat; c'est une que‘;tmn quvnhv]lmnen{ na-
tionale, spéciale & chaque pays, el ([m ne saurait étre érigde en doclrine géné-
rale. Quant aux tarifs, au contraire, cerlains principes généraux peuvent cl, a
notre avis, doivenl étre formulés; c'est dans ce bul que nous avons déposé la
proposition dont je vais vous donner leclure, et qui, nous 1'espl,'r0ns sera
adoplée par le Congrés a Tunanimité, parce quelle ne heurte en rien les iddes
parhcuhures des représentants des dlﬂ"vronls Ltats qui assistent et prennent
part & nos travaux. Voici le texte du projet de résolution que nous avons
I’honneur de vous soumettre :

Le Gongrés considére que Pétablissement des tarifs de cheming de fer doit &tre non
seulement contrdlé, mais encore réglé d’accord entre les pouvoirs publics et les Compa-
gnies qui exploitent Jes chemins de fer,

Permeltez-moi d’ajouter un mot d’explication :

Dans les cahiers de charges des Compagnies, I'Etat a fixé un maximum de
tarifs qu’elles ne peuvent pas dépasser, mais elles restent toujours libres de di-
minuer le prix de iransport et, par conséquent, de favoriser, dans certains
momenls, certains commerees, cerlaines cxploiimionq. Doty 1l résulte évidem-
ment une inégalité au désavantage de ceux qui n’ont pas obfenu la méme fa-
veur, et souvent un changement complet dans les conditions de la production
el de la consommation d'une contrée, alors surtout que la Compagnie a un
intérét a attiver sur son parcours certains produils qu'elle transporle de préfé-
rence. L'Ktat jusqu’ici, ne faisant qu'homologuer les tarifs et ne prenant pas part
a leur établissement, n'a qu'une chose 4 examiner : la question de savoir si
les tarifs qu'on lui soumet sont conformes ou non au cahier des charges. Or,
comme je le répéte, le cahier des charges n'indique que des prix maxima.
Ce n'esl que par une pression plus ou moins forte qu'il faut agir auprés des
Compagnics pour obtenir que certains tarifs ne soient pas appliqués au trop
grand détriment de telle ou telle partie de 1a population. Et si nous admeltons
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en principe (ce qui est vrai d'une maniére générale) que les Compagnieq de
chemins de fer ont délégation du pouvoir de I'Etat, du droit d’expropriation
qui est une partie de sa souverainel¢, nous devrons reconnaitre que I'Etat a,
par suite, le droit d'infervenir, au nom de Uintérét public, de I'intérét geném],
non seulement dans ’homologation, mais encore dans I'établissement des tarifs
de chemins de fer.

Je crois que fel est le véritable terrain sur lequel doit élre posée la ques-
tion & soumettre au Gongrés: savoir si, les Compagnies de chemins de fer
étant des délégations de I'Lilat, en ce sens que I'tat leur a abandonné une
partie de sa souveraineté, PEtat a le droit, non seulement d’homologuer, mais
d’établir les tarifs et de dire aux Lompagmes « Présentez tel tarif,» ou bien:
«Je ne veux pas de tel tarif, jentends qu'il soit établi de telle ou “telle fagon;
je me veux pas que vous favorisiez une partie de la population au détriment
d'une autre ; que vous ayez le droit d’en suspendre brusquement Papplication
et de renverser & votre gré I'économie d'une branche de commerce, en prenant
des dispositions qui auront pour effet d’empécher tels négociants, tels indus-
triels d’entreprendre certaines opdrations. »

Voild, Messieurs, les considérations sommaires que je voulais vous présenter
a Tappui de la proposition qu'ont bien voulu signer avec moi MM. Lebaudy,
Palotte, Deligny et plusieurs autres de nos collégues. J'ose la recommander A
Padoption du Gongrés, comme rentrant bien mieux dans son programme que
celte question si discutable et si discutée du rachat des chemins de fer par
I'Etat; pour moi, je le répete, ce n’est pas 1a une question de droit internatio-
nal et ce serait une erreur de notre part que de vouloir 1a trancher. (Applau-
dissements. )

M. Lepavoy. Je ne crois pas avoir besoin d'insister pour I'adoption de la
proposition qui vous est soumise et & laquelle votre assenliment me parait
acquis d’avance. Seulement, comme elle sera votée sous forme de veeu émis
par le Congrés, je crois que, pour en faire bien comprendre la portée méme
par les personnes qui nonl pas enlendu, comme nous, les déclaralions de
M. de Secigneux, pour mieux faire ressortir la pensée qui nous I'a inspirée, il
serail utile de la faire précéder des deux considérants que voici :

Le Congrés international, considérant :

Que, dans chague nation, I'fitat alidne plus ou moins le domaine ou les revenus
publics pour la construction des chemins de fer;

Quil en résulie pour lui des charges et, par conséquent, T'obligation de surveiller
Pexploitation,

Déclare que I'élablissement des tarifs doit étre non seulement contrdlé, mais encore
réglé d’accord enire les pouvoirs publics et les Compagnies qui exploitent les chemins
de fer.

Ces considérants ne sont, vous le voyez, Messieurs, que le résumé du dis-
cours de M. de Seigneux. :

M. le baron pe Montour. Je demande & faire une réserve au sujel des deux
considérants que vient de proposer I'honorable M. Lebaudy.
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Je suis prét a voter le projet de résolution, mais je crois qu'il importe d’y
insérer les conditions présentées par M. de Seigneux, réservant la question
de construction ou de rachat par I'fitat, et n ‘envisageant pas le caractére inter-
national de la question spéciale des tarifs.

M. Lesaupy. Je crois que nous n’avons pas, en présence d’une proposition
aussi générale, & nous occuper de la question de conslruction et d’exploitation
par VEtat.

Dans tous les pays du monde, T'fitat contribue plus ou moins & la création
des chemins de fer; méme en Amérique et en Angleterre, ol la liberté la plus
absolue est laissée & Pinitiative individuelle, I'Etat intervient par Ja loi d’ex-
propriation pour cause d’utilité publique; par conséquent, je ne erois pas
quil y aitlien de parler ni de construction ni de rachat par I'Etal. Cest un
ordre d'idées toul différent, qui n’a aucun rapport avec celui que vise notre
projet de résolution.

M. Ameuine pE LA Brisgnaivse. La question du rachat a été soulevée et
discutée; il est bon qu’elle soit vidée; je (1015 qu'elle T'est d’une maniére par-
fa:iement naturelle et utile, par la réserve qu’a formulée M. de Seigneux, et je
demande que cetle réserve soit insérée dans le projel de résolution, aprés les
considérants proposés par M. Lebaudy.

M. e Présipesr. M. de Selgneux lui-méme, que je viens de consulter, ne
demande ['insertion d'aucune réserve.

Sous le bénéfice de celte observation, je crois qu'il ne me reste qu'a metlre
aux voix le projet de résolution qui ne me paraitl présenter aucun inconvénient
et qui peut avoir des conséquences uliles.

M. Amecine o 1o Brisepamse. Pardon, Monsieur le Président. On vient de
disculer assez longuement la question du rachat; la discussion générale a été
compléte : je la crois épuisée; mais il faudrait lui donner une combinaison.
A cetle premiére question du rachat, MM. Lebaudy et Palotte en ont juxtaposé
une autre, celle des tarifs; puis ils ont formulé un projet de résolution tout
différent, qui ne vise que les tarifs. A mon avis, il y aurait inconvénient &
scinder, dans Te vote, deux queslions qui ont été égaiement {railées dans la
discussion géndrale. Ce que je demande en ce moment, c'est que le Congrés
vote le projet de résolution de M. Lebaudy, non A I'état de trongon, pour ainsi
dire, mais en faisant précéder ce vole particl d’un vote général et d’ensemble
sur la question du rachat.

M. e Priésipent. Je rappellera1 4 M. Ameline de la Briselainne que tout a
I'heure le Congres a volé, a I'umanimité, a cléture de la discussion géné-
rale de cette question du rachat, qui avait été introduite incidemment dans le
débat par M. Chérot. Done, le vote est acquis, la discussion est close sur ce
point, et J'ai trop le respect des assemblées et des régles parlementaires pour
laisser enfreindre ses décisions. Si M. Ameline demande au Gongrés de se dé-
Juger et de rouvrir la discussion qLu avait été close, sur la queshon du rachat,
je le consulterai. Dans le cas ol le Congrés serait de cet avis, je rendrais 1a
parole & M. Ameline; mais, quant & présent, je ne puis le laisser continuer.
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M. Amening pE LA Briseuainng, Jai trop moi-méme le sentiment du respect
de T'assemblée et de son honorable Président pour songer a faire dévier la
discussion. Mais, je le répéte, la questlon du rachat a éié longuement traitée;
il me semble regrettable quel[e ne soit pas tranchée par un vote, el ce que
je voulais proposer & cet égard, c'élait tout simplement, d'ailleurs, la conclusion
présentée au Sénal par I'honorable M. Foucher de Careil, & la suite du remar-
quable rapport dans lequel il a discuté et résolu cette difficile question.

M. Cukror, Messieurs, j'ai cru devoir, au cours de la discussion, entrer
dans quelques détails, pour bien faire comprendre aux membres étrangers
quelle était notre situation en France: voild pourquoi j'ai touchéd & la queslion
du rachat; mais J'ai eu soin de dire, en terminant, que celte question n'était
pas de la compétence d’un Congreés internalional.

M. Esnarp. Je demande la paioie pour appuyer la propusntmn car il me
semble que le Congrés est appelé & émettre un vote qui va restreindre smgu— _
litrement le champ de la question des tarifs, qui n’a pas encore é(é traitde.

M. L& Présipent. Permettez-moi de vous faire observer, Monsieur Esnard,
que vous étes inscril sur la question des larifs internationaux, et que, si vous
la posez en ece moment, vous retarderez d’autant le plaisir que le Congres aura
a vous entendre traiter celte queslion des tarils internationaux. I'ajoute que
Jai eu I'honneur de consuller les représentants des puissances amies que
nous sommes heureux de voir au milieu de nous; je leur ai demandé s'ils
adoptaient la doctrine de M. de Seigneux ou celle de M. Ameline sur la ques-
tion du rachat, et lous ont été d’accord pour reconnaitre que ce n'était pas 13
une queslion de la compétence d'un Congrés international, parce que chaque
nation a son point de vue pour la juger et son intérét pour la résoudre; que,
par conséquent, dans le cas oll on irait aux voix, ils eroiraient devoir s'abs-
tenir. Dans ces condilions, je n’ai plus qu'a reprendre la question au point
oli elle en était avant I'incident qui vient d’étre clos, et & metlre aux voix la
proposition avec les deux considérants dont I'a fail préeéder M. Lebaudy.

M. Rov. Je demande & présenter une simple observation. Il est cerlain que
I'Etat assume des charges dans la création des chemins de fer, par suite des
subventions qu'il accorde aux Gompagnies; mais il est également certain que
les. Compagnies ont aussi des charges, puisqu'elles doivent servir les intéréts
des capitaux qu'elles empruntent. Par conséquent, I'Etat ne peut pas avoir
seul le droit de régler les questions de tarils, puisqu’il n’est pas seul inléressé.
Or, comme la proposition qu'on nous demande de voler a pour but de donner
a I'Etat le droit exclusif d’établir les tarifs.....

M. e Présipent. Pardon, si je vous interromps; mais vous parlez sur la
proposition méme et non sur les considérants que j'ai lus. Je vais relire le
texte de la proposition, et je crois qu'il vous donnera satisfaction :

Le Congrés international considére que I'établissement des tarifs de chemins de fer
doit &tre non seulement contrdlé, mais encore réglé d’accord entre les pouvoirs publics et
les Compagnies qui exploitent les chemins de fer.
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M. Rov. Cette rédaction me satisfait pleinement, et je n'insiste pas:

M. Ameuive pE Lo Brisevamvse. Quel est le sens de la proposition? Cela veut-
il dire que le Parlement votera les tarifs de chemins de fer comme, par exemple,
il vote les lois des impdts? Dans T'état acluel, en France, le Ministre compé-
tent, organe et représentant du Gouvmnement homologrue les tarifs. Vous
estimez que ce contréle est une bonne chose; mais vous dites qu'il n’est pas
suffisant, et vous demandez que les tarifs soient désormais réglds d’accord
entre les pouvoirs publics et les Compagnies de chemins de fer.

Je prie les autenrs de 'amendement de vouloir bien préeiser leur pensée
en appelant les choses par leur nom et en nous déclarant s’ils entendent que
les Chambres seront appeldes désormais & voter les tarils des chemins de fer
comme des lois d'impédt. Est-ce 14 le sens et le seul sens de leur conclusion?

M. Pavorre. Messieurs, dans un veeu d'ordre géndral applicable & tous les
pays, il est bien difficile de préciser de quelle fagon, dans chacun de ces pays
qui sont régis par des inslitutions politiques différentes, 'accord devra se faire
enire les Compagnies de chemins de fer et les pouvoirs publics. M. Ameline
parle de la France en particulier; je suis prét & lui dire comment nous com-
prenons que les choses doivent se passer chez nous; mais je ne sais si le
Congrés nous permettra de prendre une pame de son temps pour une con-
versation sur un point exclusivement spécial & la France.

M. e Prismext. Cest au Congrés qu'il appartient de décider; le Président
ne peut que le consulter. Je dirai seulement & M. Ameline que, s'il me deman-
dait, & moi, quelle est mon opinion personnelle, je lui donnerais satisfaction
immédiatement, en lui déclarant que je n’admels pas que les tarifs soient
votés par les Chambres comme des impéts, au fur et & mesure qu'ils se pré-
sentent. Seulement, me placant sur le terrain de I'histoire, je lui ferai remar-
quer que, dans tous les pays ol il y a un parlement, il y a toujours, comme
point de départ, une loi qui régle Ja question des tarifs; cetle loi, pour la
France, M. Ameline la connait bien, puisqu'il a travaillé & la rédaction du
tarif général. La proposition, dans ses termes généraux, me semble donc
n’entrainer aucan imconvénient, je le répdte, et je la mets aux voix.

Le projet de résolution est mis aux voix et adopté dans la forme suivante :

Le Congris, considérant :

Que, dans chaque nation, [ Etat alitne plus ow moins le domaine ou les revenus
publics pour la construction des chemins de for;

Qu'il en résulte pour lui des charges et, par conséquent, Pobligation de surveiller
Vexploitation,

Deéclare que établissement des tarifs doit étre non sculement controlé, mais encore
réglé daccord entre les pouvoirs publics e les Compagnies qui exploitent les chemins

de fer.

M. v Présent. La parole est & M. Esnard sur la question des Tarifs
infernationaux.
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M. Esvarn. Messieurs, je regrette de prendre aussi tard la parole, surtout
apreés la discussion brillante qui vient d’avoir lien. La question des {arifs est
toute spéciale ; vous en avez eu la preuve tout a 'heure dans le malentendu
qui s'est produit entre des orateurs, d'ailleurs fort remarquables.

Quand on aborde une matiére absolument technique, il faul passer par
une sorte de période d'éducalion; il faut définir les mots et préciser le sens
qu'on y attache. Ainsi, quand M. Bergmann demandait la responsabilité, il
parlait de celle des Compagnies en cas de perte ou d'avarie; tandis que
M. Renaund, au contraire, réelamait la responsabilité matérielle du Ministre
qui avail homologué tel ou tel tarif.

H importe donc, deés le débul, de poser des bases sur lesquelles on puisse
s'appuyer de part el d'autre. \Ia“wurpusompnt le femps ne nous ])mmoL pas
de le faire d’'une maniére compléle el ulile, et je ne pomml arriver a conclure,

M. Leravpy. Commencez par la conelusion.

M. Esvamp. Si je commence par la conclusion, ainsi que me le suggére
honorable M. Lebaudy, je Ini dirai que jo suis p'lr'u-um de la proposition
quil a présentée, et que je I'ai votée; seulement, je demanderai qu’elle soit
complétée, en ce sens que la Commission internationale devra étre chargée
de I'homologation des tarils.

Cette homo{ogatlon, quant & présent, n'est pas, comme certains oraleurs
ont paru le croire, indispensable, surfout en France, et c'est un point qu'il
importe d’éclaircir.

Les tarifs internationaux sont rarement soumis & Thomologation; par
GXEHI]’)lP les tarifs de transit en sont absolument exempts. Tt, quant i ceux d’ex-
portalion, il suffit aux Compagnies de déclarer qu'elles veulent en établir un,
pour que, par ce seul fait que T Administration ne s’y oppose pas dans les cing
jours, le tarif soit exécutoire.

Un Meumere. En vertu de quelle loi?

M. Esvanp. Je ferai remarquer 2 mon honorable interrupteur que, si je
dois donmer des justifications & I'appui de chacune de mes propositions, il me
faudra des heures, et qu’il ne nous reste que des minutes. Pour répondre,
cependant, & la question, je dirai qu'il s'agit du déeret de 1862, dérogeant &
'ordonnance de 1846. En France, d'ailleurs, nous n’avons pas, & proprement
parler, de 1égislation des chemins de fer; il y a bien un article 44 du cahier
des charges qui porte quaucune taxe, de quelque nature qu'elle soit, ne sera
pergue sans homologation ; mais ceci, parait-il, ne s'applique pas au transit,
aucune taxe n’étant, absolument parlant, pergue sur le territoire transité.

Le wime Mewsre. 11 y a une loi spéeiale ou du moins un déeret.
M. Esxarp. S'il en existe, je serai heureux qu’on veuille bien me P'indiquer.

M. 1e Présipent. Veuillez continuer votre discours sans vous arréter aux
interruplions.

M. Esnarp. Ma conclusion serait que les tarifs fussent simplifiés. Selon
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moi, il faudrait établir une base unique, différentielle, c'esi-4-dire décroissant
en raison inverse de la distance, en raison directe de la quanlité et du poids,
et ne comprenant pas plus de trois catégories distinctes.

Je désirerais aussi qu'on posat e principe de la plus courle distance, et enfin
qu’il y el une publicilé véritable, sérieuse, pour les tarifs. Si les tarifs sont
une loi, et par suite réputés connus de tous, il est indispensable qu’ils soient,
comme les lois, publiés, discutés et promulgués.

Les Etats voisins ont des lois spéciales; mais nous, nous en sommes toujours
au Code de commerce édicté trente ans avant P'invention des chemins de fer;
il n’est donc pas étonnant que les variétés de tarifs n’y soient pas netlement
indiquées. La 1oi de 1845 et celles subséquentes n’ont eu pour but que de
régler les inléréts des actionnaires, ceux des Compagnies ou de I'lat, et enfin
ceux du public; mais, en cas dacmdnnL seulement, pas une loi ne statue,
relativement aux différends qui pourraient s'élever entre la Compagnie et son
client forcé : le public.

Aussi, la question peut-elle se résumer ainsi : Le tarif est la facon dont les
Compagnieq pergoivent {argent du public. Le point important est done
de préciser sur quelles bases seront confectionnés les tarifs, et quel conirdle la
collectivité pourra exercer sur leur mise en ceuvre. Or, si pour les questions

nationales la collectivilé est représentée par I'Etat, en matitre internationale
elle devra I'étre par une commission ad hoc composde d’éléments internationaux.

M. e Présient. L'honorable M. Carer, représentant de I'ltalie, a une
communication intéressante a faire au Congres, relativement au Simplon;
.seulement, il n’a pas sous la main les chiffres, les documents dont il aurait
besoin : il demande, en conséquence, que cette question soit réservée pour
une séance ulLerJeure

Demain, la question & P'ordre du jour est la Stalislique internationale. Je
demanderai & M. Wilson, le véritable organisateur du Congrts, qui certaine-
ment n’aurait pas eu lieu sans son initialive; je lui demanderai §'il eroil que
celte question prendra toute la séance, et si on ne pourrail pas en consacrer
une partie & entendre M. Carpi.

M. Wison. Je crois que la question peut &tre résolue en une heure et
demie au plus.

M. ve Présipent. S'il en est ainsi, voici quel serait 'ordre du jour de la
séance de demain :

Statistique internationale;

2° Gommunicalion de M. Carpi, délégué italien, surla question du Simplon.
(Assentiment,)

La séance esl levée & quatre heures quarante-cing minules.
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ORDRE DU JOUR
DE LA SEANCE DU MERCREDI 24 JUILLET 1878.

TROISIEME QUESTION.

BASES SUR LESQUELLES POURRAIT RTRE ETABLIE URE STATISTIQUE INTERNATIONALE

DES CHEMINS DE FER.

3° Commission : MM. Wiuson, député, préaizlcnt Ch. Baow, ingéniear des ponts
et chaussées, rapporteur ; Maurice Brock, économiste; Toussainl Loua, chef de burean
de la qtdflb[’.l(ill(‘ générale de France; Mascut, 1nngcm ; Achille MI'HL.H &, éeconomisle;
Jules Ronyxs, trésorier de la SocmLL de slatistique; le D* Vacuer, (leputé vice-pré-
sident de la Sociélé de statistique.

EXPOSE.

Messienrs, si Pon jetle un coup d’ceil sur les diverses statistiques de chemins de fer
qui existent dans dilférents pays, ou est frappé du manque d'uniforwité des formu-
taires adoptés pour les gronpements des chiflres. Non seulement ce groupement varie
d’'un pays & l'anire, mais souvenl, sur le lerritoire d’'une méme nation, il y a autant de
formulaires différents quil y a d’administralions de chemins de fer. Seule I'Union ou
Association des chemins de for allemands ( Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen),
qui s'élend aujourd’hui sur un réseau de 50,000 kilométres, fait exceplion i cette
régle. 1l existe, en effet, dans le scin de I'Union une slatislique uniforme, publide
chaque année par 'administration qui préside I'Union (divection du chemin de fer de
Berlin-Anbhalt). Cette statistique du Verein allemand constitue, & vrai dire, un élément
de la statistique internationale des chentins de fer, car elle s dpphquo A tous les che-
mins de fer allemands, aux lignes aulrichiennes, imngrmses, roumaines el & une parlie
du réseaun de la Russm, de la Hollande et de la Be]glque.

L'influence exercée par le législateur surla forme et le caractére de la statistique des
chemins de fer est également trés différenle d’'un peuple & T'autre; en France, par
exemple, la seule slatisque imposée par le législatenr aux Gompagnies des chemins de
fer est celle spéeifiée & larticle g de I'ordonnance de 1846 sur l'exploilation des che-
mins de fer ; cette statistique est relative aux essieux des locomotives, tenders, voitures
et wagons. el aux parcours de ces essieux. Souveut au%l les Compagmes dc chemins
de fer ne sont pas astreintes, par. la loi, & fournir & I'ftat une z,tausr.lque annuelle, et
si ces anpugmes communigquent & 1LtaL les chilfres de leurs stalistiques, c'est qu e]les
veulent bien faire celte communication; mais elles n’'ont aucune obligation i cet egard

Il en résulte que chaque Gouvernemenl a, jusqu'd présent, recherché et réuni,
comme il a pu et & l'aide de I'action légisiative ou autre dont il disposait, les chilfres
el les documenls qui servent 4 conslater le mouvement général de la circulation des

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 94 —

voyageurs el des marchandises sur les chemins de fer du pays, ainsi que les donndes
nécessaives au caleul dn prix de revient et des tarifs moyens.

Mais , jusqu’'en 1855, rien n’avait été tenté pour amener I'élablissenient "une statis-
lique inlernationale basée sur un groupement uniforme et général des résultals de la
construction et de I'exploitation des chemins de fer,

TRAVAUX DU CONGRIES DE STATISTIQUE GENERALE.

Neuf Congrés de statistique générale ont été lenus jusqu'd présent. Le dernier a eu
lien & Budapest, en Hongrie, pendant Fannde 1876.

Les Congrés de stalistique générale ‘avaient, 4 diverses reprises, mis a lovdre du
jour de leurs discussions la question de I'établissement d’une statistigue internationale
des chemins de fer.

Le deuxiéme Congrés de statistique générale, qui siégea & Paris en 1855, eul &
s'occuper d'un projet de statistique internationale des chemins de fer qui lui fut pré-
senlé par M. de Franqueville. Ge projet de statistique comprenait quinze tableaus embras-
sant les parties lechniques, commerciales et financiéres de la construction et de I'ex-
ploitation des chemins de fer. Le Gongrés accepta, en prineipe, le projet qui lui avait
618 soumis.

Le troisitme Congres, celni de Londres, en 1860, discuta de nouveau la question
de Ia statistique internationale des chemins de fer, et pril quelques déeisions générales
relatives & cette slatistique et aux principes généraux 4 admettre dans la rédaction des
formulaires.

Le Gongrés de Berlin de 1863 s’occupa du mouvement des marchandises transportdes
sur les chemins de fer; il déeida quil y avait lien d’établic une nomenclature peu
étendue des marchandises. .

Le huititme Congrés, en 1872, & Saint-Pétersbourg, et le neuvidme, en 1876, &
Budapest, mirent également & leur ordre du jour la question de la slatistique interna-
tionale des chemins de fer.

Ce court apercu hislorique des travaux des Gongrés de statistique générale, en ma~
titre d’établissement d’une sLuListiquc inlernationale des chemins de fer, montre que si
Pon avait souvent el beaucoup discuté la question, on n’avait obtenu aveun résultat
pratique, et qu'en 1876 on se trouvait & peu prés au méme point quen 1855. Or,
¢'élait préeisément pendant la période de lemps comprise entre 1855 et 1876, que les
chemins de fer avaienl pris de grands développements, et que les puissanls courants
commercianx s'étaient créés. L'absence d'une statistique inlernationale se faisait d’antant
plus sentir, et était d’aulant plus regrettable.

Aussi le Gongres de Budapest s'émwul decelte situation, ef, sur le rapport de sa sec-
tion des chemins de fer, il émit Pavis qu'une statislique générale des chemins de fer
devait se composer :

1° D'une statislique financiére;

2° D'une statistique technique ;

3° D’une slalistique commerciale, comprenant les résultats de 'exploitation;;

h* Et d'une statistique des accidenls.

Sur la proposition de la section des chemins de fer, le Congrés de Budapest décida
que I'établissement et la rédaction définilive des formulaires & appliquer dans la statis-
tique internationale des echemins de fer devait &tre arrétée par une Gommission inlerna-

tionale d’experts, composée de quinze membres. Celle Commission avail le droit de
s'adjoindre le nombre nécessaire de spécialistes pris dans les divers services de I'exploi-
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tation et de la construction des chemins de fer. Chaque annde, cetfe Commission d'ex-
perts devail rendre comple de ses travaux 4 la Commission permanente du Gongrés.
Le mandat de la Commission d'experts devait expirer au prochain Gengrés,

TRAVAUX DE LA COMMISSION INTERNATIONALE DE STATISTIQUE DES CHEMINS DE FER.

La Gommission d'experts " chargée d'élaborer un formulaire de statistique inter-
nationale se réunit & Rome, en octobre 1877.

Le président de la Commission avait fait rédiger un programme de délibérations qui
fut soumis aux membres de la Commission d'experts. Ce programme contenait la char-
penle d'une statistique de chemins de fer, comprenant quatre tableaux, et se composant
de cent (uarante et une colonnes, ’

Le premier tableau renfermait I'indication des longueurs des réseaux, des conditions
de superstructure, de.déclivité, de courbures des hignes ferrdes en exploitation, & la
fin de chaque année.

Le deuxiéme tableau indiquait I'état et le parcours des locomotives, voitures et
wagons des chemins exploilés, & la fin de chaque exercice.

Le troisieme tableau comprenait toutes les donndes relatives au capital engagé dans
la construction des ehemins de fer, aux garanties, aux subventions, aux recelles el aux
dépenses de I'exploilation des chemins de fer, & 1a fin de I'annde.

Enfin, le quatriéme tableau s'occupait des chemins de fer n’ayant qu'un caractire
d'intérét privé et particalier. La Commission ne discuta pas ce quatri¢me tableau.

Les séances de la Gommission internationale de Rome furent employées a étudier
'une aprés I'antre chacune des colonnes des trois premiers tableaux. La Commission
apporla de sensibles modifications au travail qui lui avait été soumis; elle adopta défi-
nitivement, pour la statistique internationale des chemins de fer, cing tableaux qu’on
trouvera i I'annexe n°® 1 @\ :

Nous donnons, dans I'annexe n° 2, quelques notes explicatives relatives & diverses
colonnes de cette statistique .

Il nous a semblé, Messieurs, que la meilleare proposition 4 vous soumettre était de
prendre, pour point de départ de vos discussions, l¢ programme de la Gommission
inlernationale. Quelque critique qu’il puisse soulever, quelque imperfection gu'il ren-
ferme, ce programme n'en constitue pas moins une excellente base pour vos délibé-
rations.

La Commission internationale n'a pas eu en vue de faive un travail ne devant plus
subir aucune modification. Elle a, au conlraire, invité son président & communiquer le
formulaire qu’elle avait élaboré & tous les Gouvernements qui avaient été représentds
au sein de la Commission, et & demander que les gbservations des Gompagnies de
chemins de fer ou des administrations de lignes de 1'Elat lui soient transinises. Toutes
ces observalions doivent éire soumises & la Commission internationale de slatistique
des chemins de fer, dans sa prochaine réunion i Paris, en septembre 1878. La Com-

M Les membres de cette Coramission étaient :

Allemagne, MM. Jencke, Schrader, Schwabe. — Augleterre, M. Pearson. — Autriche,
MM. Brachelli, président, Hahn, Manheimer. — Belgique, MM. Callewaert, Janssens. —
France, MM. Baum , Vassart d’Hozier (comte de). — Hongrie, MM. Jvanka, Keleli. — Italie,
MM. d’Amico, Biglia, Bodio, vice-président, Bonazzi, Perrucea, Crosa, Lanino, Valsechi, preési-
dent honoraire.— Japon , M. Block.— Russie, MM. Anuncnsky, Perl, vice-président, de Wendrich.

Le secrétaire de la Commission a été M, Hasenehrl (Autriche).

@ Voir ci-aprés, p. 100a 107.

@ Voir ci-aprés, p. 108 & 110.
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mission statuera définitivement sur les observations ou critiques formulées, et arrétera
le type définitif du formulaire de la statistique internationale des chemins de fer.

L.e cadre que nous vous soumettons pour la statistique internationale des chemins de
fer n'est pas frop étendu pour imposer de grandes recherches et de longs caleuls & cenx
qui seront obligés de le remplir, et il Test suflisamment pour indiguer les principanx
éléments de la construction, de T'exploitation et des finances des chemins de fer. 11 y
avait, en effet, 1a deux écueils a éviter : le stalisticien qui, en cette matiére, se serait laissé
guider par des principes absolus, qui elit voulu avoir tous les renseignements, lous les
chiffres qui peuvent, & un degré quelconque, intéresser I'économie générale des trans-
ports, qui et dressé de nombrenx tableaux, et exigé des administrations de chemins
de fer toutes les données néeessaires pour remplir les formulaires de ceite statistique
iddale et parfaite qu'il réve, aurait, selon nous, fait fausse route. Il se serait engagé sar
le terrain abstrait et aride de la théorie, et n’aurail pas atleint le terrain fécond de la
pratique. Mais il fallait aussi éviter de lomber dans I'extréme inverse, et, sous prétexte
de ne pas donner de surcroit de travail aux administralions de chemins de fer, se con-
tenter d'exiger quelques chiffres, insuffisants pour se rendre compte de la nature et des
conditions du (ravail dans lesquelles se trouve chaque ligne de chemin de fer. On peut,
croyons-nous, faire ce dernier reproche 4 la statistique anglaise sur les chemins de fer
(regulation of Railways act., 1871, 34 et 35 Vicloria, chap. rxxvur, 14 aolit 1871).
Une critique analogue peul éire adressée, jusqu’a un cerlain point, au projet de loi sur
la statistique & fournir par les Gompagnies de chemins de fer, présenté a I'Assemblde
nationale, le 18 décembre 1875, par M. Gaillaux, ministre des travaux publics.

La Gommission internationale de Rome a pensé qu'il étail préférable de garder une
posilion moyenne enlre ces deux solutions exlrémes; elle a demandé tous les renseigne-
ments nécessaires & 'appréciation du travail effectué par une administration de chemins
de fer; mais elle a négligé 4 dessein tous les détails d'importance secondaire, pour ne
s'attacher qu'd ce quil était vraiment utile el nécessaive de connaitre. Elle a laissé &
Pavenir le soin de montrer quelles améliorations, quels changements il convenait d'in-
troduire dans le formulaire dout elle a jeté les bases; elle a voulu également enlever aux
administrations de chemins de fer, Losliles quelquefois aux innovations et aux amélio-
ralions, tout motif sérieux d'opposition conlre le formulaire de statistique inlernationale ;
elle a surfout manifesté son nlention bien arrétée de ne flixer délinitivement le cadre
de colle slatistique inlernationale, qu’aprés avoir eu connaissance des observations des
administrations de chemins de fer concernant la mise en pratique du formulaire adopté
par la Commission.

Ce formulaire est, selon nous, un excellent canevas pour arriver promptement 4 des
résullats satisfaisants. Les lacunes qu'il présente, nolamment I'absence de statistique
des principales marchandises transportées, le manque d'indications sur les transports
dans les principales relations de irafies internationaux, 'absence de tableaux graphiques
ou dingrammes représentatils des divers résultals obtenus, seront comblées dans 1'ave-
nir par les perfectionnements ullérienrs qui seronl apporlés a cette stalistique. Il ne
convient pas, peul-8lre, de demander trop de chiflves, des le début, et de compliquer
oulre mesure la mise en irain el le premier fonctionnement d’'un mécanisme non en-
core expérimenté.

Il nous reste, en terminant, a dire quelques mots de deux questions trés impor-
tantes, intimement lides & celle de la création d’une slalistique inlernationale des chemins
de fer : 1a premiére est celle de la clagsificalion des dépenses el des receltes en usage
dans les administrations de chemins de fer; 1a seconde se rapporte aux voies et moyens
4 mellre en ceuvre pour amener I'application et la mise en pratique dans tous les pays
du formulaire adopté par le Gongrés.

La premidre question est pour ainsi dire une question préjudicielle : il faut que
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toutes les administrations de chemins de fer dont les résultats d’exploitation figureront
dans la statistique internationale aient la méme classification des dépenses. Cela est
indispensable; car, sans cela, les chiffres fournis ne sont pas comparables, parce qu'ils
seront composés d'éléments différents.

Citons un exemple :

Les colonnes n™* 134, 135 et 136 du formulaire indiqué & 1’annexe n° 1 sont rela-
tives aux dépenses d’'administration générale. Or, au siége d’une Compagnie déterminée
ou d’'un chemin d'Etat, on comprendra, par exemple, sous ce nom, les dépenses sui-
vantes d’administration générale et de direction :

Jetons de présence et indemnilés des administrateurs.

Appointements du personnel de la direclion géndrale.

Appointements du secrétariat général.

Appointements de la comptabilité générale.

Indemnités , déplacements, primes; logements et frais divers du personnel de la di-
rection générale.

Frais de bureau, imprimés, ports de leltres.

Mobilier des bureaux (entretien et rencuvellement).

Loyer des bureaux du conseil ct de la direction générale.

Contentieux (personnel et frais).

Contributions diverses.

Assurances.

Abonnement au timbre.

Frais de contrédle et de surveillance de I'Etat.

Publicité, insertions.

Secours, actes de bienfaisance, pensions, indemnités aux veuves, aux enfants.

La nomenclature des frais généraux d’'une administration des chemins de fer, telle
qu'elle vient d'étre donnde, est appliquée par cette administration, compagnie ou che-
min d’Etat. Mais partout ol 'itat n'a pas fixé une classification umforme des re-
cettes et des dépenses, imposée & tous les chemins de fer du pays {c'est le cas en
France ), chaque Compagnie peat adopter ielle nomenclature qu'elle considére comme
la plus rationnelle. Une Compagnie ne portera pas au nombre des dépenses géné-
rales les frais de contentieux, on ceux d'assurance, ou encore les secours, el dé-
duira simplement des dépenses du produit net. Chaque Compagnie est livrée & son ini-
tiative individuelle. Il en résulle que les frais généraux ou d'administralion générale
indiquée par une direction de chemin de fer ne sont pas comparables & ceux miiquds
par une autre direction : les classifications des dépenses de ces deux directions sont
différentes.

Il y a done néeessité de réclamer, avant tout, 'uniformité dans la classification des
recetles ef des dépenses des chemins de fer; sinon, les chiffres des dépenses et des recettes
qui seraient fournis par la statislique internationale ne sauraient étre I'objel de compa-
raisons judicieuses, puisque les bases adoptées dans I'établissement de ces chiffres ne
seraient pas les mémes. Gomment peut-on obtenir cette uniformité des classifications ,
comment oblenir aussi I'application générale par toutes les administrations de chemins
de fer d'une méme slatistique pour la construction et I'exploitation de leurs lignes?

Nous arrivons & la deuxiéme question que nous avons pesée en terminant, celle des
voies et moyens & employer pour faire pusser le programme et le projet de la Commis-
sion internationale du domaine de la théorie dans celui de la réalité et de la pratique.

Il existe, nous le croyons au moins, une voie honne & suivre pour avriver & des

N 8. 1
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résultats utiles : celle qui consisterait & obtenir des pouvoirs publics des divers pays
une loi imposant aux administrations de chemins de fer Pobligation de se servir du
formulaire qui sera définitivement adopté par la Commission internationale de Rome.

Hormis ce moyen, il n'en existe pas, pensons-nous, permettant d’arriver & un ré-
sullat sérienx. Le Congrés se réunirait encore vainement plusieurs fois pour proposer,
discater, améliorer une statistique internationale des chemins de fer; s1 le législateur
n'intervient pas, fous les travaux de ce Congrés et des Gongrés futurs en vue de l'amé-
lioration des moyens de transport n’aboutiront probablement pas & un but pratique.

Voici comment s'exprime 'exposé des motifs du projet de loi de M. Gaillaux (18 dé-
cembre 1875), relatif aux renseignements statistiques & fournir par les Gompagnies
de chemins de fer :

Mais en méme temps que s'accroit 1'importance des documents relatifs aux chemins de fer,
s'augmente dans une mesure presque égale, la difficullé qu’éprouve 1'Administration 4 réunir les
renseignements nécessaires et surtoul & les oblenir assez promplement pour étre en état de les
publier dans un délai raisonnable. Cette difficulté tient & plusieurs causes : d’une part, I'extension
chaque jour croissanle des réscaux; de Pautre, Paugmentation du nombre des Compagnies con-
cessionnaires; enfin l'absence de toule disposition 1égale qui permetie d’exiger, au besoin, la pro-
duction des documents nécessaires. Dans celte siluation, le Gouvernement et par suite Je public
se trouvent absolument 4 1a merci du bon vouloir des Gompagnies, et il n’existerait aucun moyen
de vaincre la résislance de celles qui refuseraient formellement de fournir les renseignements
réclamés annuellement par le Ministre des travaux publics. Il est vrai que, jusqu’ici, I'Adminis-
tration s'est rarement trouvée exposée & un pareil refus, mais il est utile de prévoir le cas oft il
viendrail 4 se produire. D’un autre c6té, les délais dans lesquels sont fournis les chiffres deman-
dés sonl souvent considérables, et il en résulle de sérieux inconvénients ; car il suffit qu'une
seule Compagnie soit en retard, pour qu’il soit impossible de lerminer un travail; et I'absence
de quelques chiffres a, plus d’une fois, lenu en suspens I'achévement des publications les plus
urgentes.

I faut éviter, avant tout, d’avoir & compter, pour I'établissement de la statistique
internationale des chemins de fer, avec le bon vouloir des administrations de ces che-
mins. Une intervention législative est nécessaire pour arriver & la solution de la ques-
tion. Mais il ne suffit pas d'une action isolée des pouvoirs publics de chaque pays. Que
servirait, en effet, & cause de la statistique internationale des chemins de fer, qu'nn pays
imposét & son réseau de voies ferrées une slatistique déterminée, si le peuple voisin fait
adopter, par ses administrations de chemins de fer, un formulaire différent? Une action
collective ef simultanée des pouvoirs publics des diverses nations intéressées peut seule
octroyer aux directions des chemins de fer une statistique et une classification des dé-
penses uniformes, qui seront ou celles arrdtées par la Commission internationale de
Rome, ou celles qui réaniront, dans T’avenir, I'unanimité des suflrages des hommes
compélents. .

Ne serail-il pas utile et méme nécessaire que le Congrés unisse ses efforts & ceux de
la Gommission internationale de statistique des chemins de fer, qu'il travaille d’accord
avec elle & I'édification d'une statistique 2 appliquer simultanément par tous les peuples
intéressés , qu'il contribue, par les moyens d’action individuels ou collectifs de ses
membres, par une entente avec I'Administralion, & laquelle il conviendrait, croyons-
nous, de laisser initiative 1gislative, & faire consacrer par les Gouvernements et les
pouvoirs publics, et & faire appliquer, en vertu d'une loi, par les administrations de
chemins de fer, les bases adoptées pour la statistique internationale des chemins de fer?
Ne serait-il pas bon de concourir & la création d’un bureau de statistique international,
chargé de coordonner les chiflres et les renseignements fournis par chaque Etat; de dé-
léguer le bureau du Congrés ou une Gommission spéciale qu'il nommera ad hoc pour
s'entendre avec le président de la Commission internationale ou avec cette Commission
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elle-méme qui doit se réunir en septembre 1878, pour présenter & ceite Commission
internationale les observations que soulévera la question au Congrés, et pour demander,
d’accord avec la Commission internationale, & tous les Gouvernements représentés a la
Commission, la mise en vigueur du formulaire de la statistique internationale des che-

mins de fer, & I'aide d’une disposition législative, obligatoire pour toutes Jes adminis-
trations de chemins de fer?

Telles sont les principales questions sur lesquelles il nous a paru utile d'attirer I'at-
tention du Congrés.

Paris, 24 juin 1878,
Le Rapporteur,
Ch. Baua.

(Voir d’autre parl les annexes au rapport de M. Charles Baum.)
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Premiire ANNEXE AU Rapport

— 101 —

pe- M. Cmarces Baum.

Tableaux adoptés par la C internationale pour la statistique des chemins de fer institute par le Congrés international de Budapest (1876).
(Prening session, — Roue, ocrosne 1877.)
TABLEAU NI
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1
. DESIGNATION ET SIRGE DATE LONGUEUR
i DESIGNATION
= e —— . g—— ——— -
1y - -
g DES LIGKES DES LIGNES
& DE L'OUVERTURE cPImATION ABSOLUE DES LIGNES DES TRONGONS appartenant TOTALE MOYERRE
° avee indieation BE L DIOECTION & DB L BLPINATIO! dos lignes exploitées oxploits ) .v_ p Eﬁﬁ ée exploilée
g a ministration en
z de leurs conditions DE L'ABNIXISTHATION. de la premitre de pour compte en commun . et tennnl comple SEE,B::._W
4 i o ! ) a concess de tiers, : exploitées des trongons des trongons
de possession el d'exploitalion. Pexploitation. section, il CONCession. fin 18 . fin 18 . par des tiers, comuans, communs,
h fin 18 . fini8
Kilométres.
13 14 15 16 17 18 19m 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
o ;
EGOMPOSITION v
LOKGUEGH ] DECOMPO: RAILS SUR APDUIS BALLS DIVISION DU CHEMIN
] DE LA LONGUEUR TOTALE DRS VOIES . VOIE (voir col. 7)
o - | BE, | — S |- e
DES VOLES PRINGIPALES DES YOIES = m & en voie entisrement
(voir eol. 7) e o | 228 en voie | en voie de JR—
- . - garage des . .m i garage EN ROIS. BN PIERRE, METALLIQUR. EN PER. EN ACIER. MIXTES,
o . £ simple, double, triple. el horizontales.
simples, doubles, . voles, g .
de service. de service.
Kilométres. Métres. Pour 100, Kilométres, Kilomé&lres, Pour 100,
31 32 33 34 35 36 37 38 39 40 4l 42 43 &4
DIVISION DU CHEMIN
(voir col. 7)
e — —
- — PES OU PENTES RAYON DES GOURBES
EN RAMPES OU EN PENTES EN GOURBES A RAYOX
. EN LIGNES DROLTES. i AN, MIKINUM,
5 et au-dessous au deth de 5 au deld de 15 de plus de 500 mdlres
par 1,000. Jjusqu’d 15 par 1,000, Par 1,000, de 500 mélres. el au-dessous.
Kilom. Pour 100, ilont. Pour 100, Kilom, Pour 100. om. Pour 100. Kilom. Pour 100. Par 1,000. Matres.

W Voir, pour Pexplication de ces chiffres italiques, la deuxiéme annexe du Rapport de M. Charles

Baum, Ossenvations GENERALES, P. 108.
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. TABLEAU

MATERIEL ROULANT, PARCOURS ET UNITES DE TRAFIC DES LIGNES
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NeIL

DE CHEMINS DE FER EN EXPLOITATION DANS L'ANNEE 18 B

1 2 45 46 47 48 49 50 51 52 53 54 55 56 57 58 59
A < PARCOURS KILOMETRIQUE
N DESIGNATION VOITURES A VOYAGEURS. WAGONS A MARCHANDISES, DES LOCOMOTIVES
&
2 . |
M DES LIGNES LOCOMO~ 3
g NOMBRE D'ESSIEUX NOMBRE DE PLACES NOMBRE D'ESSIEUX CAPAGITE DE GHARGEMENT
& avec indicalion MOYEN
8 it TIVES, T | e | e— .
= de leurs conditions ES. TOTAL, par TOTAL. par TOTAL. P
2 , r ar par par )
% | de possession et d’exploilation. nora. | kilométre | wori. e a_ TOTAL. kilomdtre roruL, dssion wagon locomotive,
exploité, cssien. | voiture. exploité. '
Nombre., Nombre. Tonnes. Kilométres.
60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 3 74 75 76 77 78
PARCOURS KILOMETRES PARCOURUS MOYENNE DES TRAINS DI DE YOYACHURS
KLLOMETRIQUE . . . s 3 B .
des trains PAR LE MATERIEL PROPRE ET PAR LE MATERIEL ETRANGER, Tm%ﬂﬂ.:ﬂn.w_a:_
\fl)\]z - e
i § VOITURES X VOYAGEURS WAGONS A MARCHANDISES 8o ENSEMBLE
de ,m 235 |- _ TRAINS " m.m m 1T 2° 3° I A PRIX ) —
3 .m = a SEo8E . par essieu
voysgeurs. | 5 % Bl par par — par par FeS CLASSE. | CLASSE. | CLASSE. | GLASSE. népuTs, — par dos voitares par
2 ® essieq. voiture, * essieu. wagon. voyageurs. m = voilure. A voyageurs. place,
3
Kilométres. Nombre. Nombre.
79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98
-
Ewn%awm MOYENNE PARCOURS CHARGE g
KILOMETRIQUE MARCHAN DISES. KILOMETRIQUE " =
des voyageurs DES VOYAGEURS PARCOURS dles tonnes g g g HOYENTK C oE
—~—— | — o — ] ———e— |2 EEE |~ — .| £35¢
- @ 8 = =]
HOTEN ) ENSEMBLE £y hm m = -4
par par par FINANGES GRANDE PETITE e ————— par pr [85E% | dm | dw a mm
TOTAL, kilomatre d’un voyageur. et BAGAGES. par par g m .| zorar. | kiloméitre m P ; . m =3
. train. eu, =E8E . N on, essica,
exploité, rain easien VALEURS. VITESSE. | VITESSE. o | o, | essien. m g wu.m exploits, | "TE" wag m
_ =35
—_ Nombre, Kilométres. 1,000 fr. Tonnes. Tonnes. Kilomdtres. Tonnes. Pour 100,
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TABLEAU Ne IIL
CAPITAL ENGAGE, GARANTIE ET SUBVENTION DES LIGNES DE GHEMINS DE FER EN EXPLOITATION DANS L'ANNEE 18 .
)
1 2 99 100 101 102 103 104 105 106 107 108 109 110 111
a5 DESIGNATION _— MOYENS FINANCIERS. MONTANT TOTAL GARANTIE PROPORTIONNELLE
g MONTANT FONDS KT SUBVENTION ANNUELLE.
= DES LIGNES TOTAL - e ——— e t——— — - —
A . du capital : Total
2 avec indication " oo oarITAL, ananess. | des de | Garantie | Gorantie | Subvention | des sommes
- de leurs condilions antorisé, [ dépenses ’ recues
=} 3 fin 18 o —— | — c——— TOTAL, d"établissement I"amortissement, et autres. de produit | de produit fixe .m._m._.i
% | de possession el exploitalion. : ) | o8 I Torigine
Aclions, Subventions. | Obligations. Emprunls. fin 18 . 016 . tiet, brat. annuelle. jusqu'a
lafin 18
Francs, Franes.
TABLEAU Ne IV.
RECETTES ET DEPENSES D'EXPLOITATION DES LIGNES DE GHEMINS DE FER EN EXPLOITATION DANS L'ANNEE p@ .
1 2 112 113 114 115 16~ | | 107 | 118 | 119 | 120 | 120 [ 122 | 123 | 124 | 125 | 126 | 197 | 128
RECETTES.
. DESIGNATION . — —_—
u S
m DES LIGNES VOYAGEURS MARCHANDISES.
S . - —~
a avee indication X
Muu ENSEMBLE ENSEMBLE
- " re o o o . . _ .
=1 de leurs conditions 2 2 ¥ I X prx T — e 8 . & @ W _— e ——
de possession el d'exploitation. GLASSE. CLASSE. CTASSE. GLASSE. réduils. Total. Wm..mm.. mrw.u WWMM mn £ 3 ] 85 E Tm. w.“mlm.w. Wm rnn.. Wlm g
=3 z 2= F 3 ja=
Franes. Francs,

129 _ 130 i 131 _ 132 _ 133

134 _ 135 _ 136 _

137 _ 138 _ 139 _

_ 140 _ 10 , 142

_ 143 _ 144 i 145 _ :5_

147 _ 148 ’ 149

RECETTES.

ENSEMBLE

DIVERS.

Total.
par kilometre
exploité,
par kilométre
'essien
(col. 61 {65},
par le parcours
kilométrique
des locomotives |

— e —

ADMINISTRATION
GENERALE

E
i

(eol. 58).
Total.
par kitométre
exploité.
Proportion
pour 100
(col. 146).

SURVEILLANCE
ET ENTRETIEN DE LA VOIE

pour 100
(col. 146).

Total.
par kilométre
exploilé
Proportion

Francs,

DEPENSES.
MOUVEMENT
ET SERYICE GOMMERGIAL
e ——— e — -
£
=, B o~
= T £2g
= 83 S
hc = g5
532
PRI & 238
g <

‘TRACTION ET SERVICE

ENSEMBLE
DES ATELIBRS
— DA -
® o ® 2o
£ | 5.2 5. 5. | Bs=
= FE 282 = g2 82 8%
g} 23 ] £ =5} S 23 %
S =2 P S =2 =2 =
= 2 B3 = 28 =32 o' EB
PR =23 PR P —-2=
g SR g H P
B = . [N 8-

Francs,
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TABLEAU

EMPLOI DES RECETTES NETTES ET DEPENSES SPECIALES

Ne V.
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DES LIGNES DE CHEMINS DE FER EN EXPLOITATION DANS L’ANNEE 18 .

NUMERO D'ORDRE,

2 150 151 152 153 154 155 156 157 158 159 160
BLCEDENT DES RECETTES . i
Umﬁ—ﬂzmﬁnncz ENSEMBLE sur les L.m—umzwmw EMPLOI DE L’EXCEDENT. DEPENSES SPECIALES.
T T I o T —: —
DES LIGNES ™. REROUVELLEMERT,
nréndrs ’ avaries, AMELIORATIONS
avec indication des des par pour mrindes sinistres extraordinaires , extraordinaires ,
de leurs conditions recetles dépenses Total. kilombtre des obligations, fonds de réserve et dividendes QHAWAE, sur _*.Mm_-m.m_n-_vm_am_..au en ﬁ.ﬂﬂw:“naﬂeumn.““rsm_
) L A . au moyen soldé fond:
de possession et d'exploftation. | (col.-130).|(col. 146). exploité, Enm.z:w: et autres. sur les actions. de ﬁaumawu_ai e _:.M._“_MM. Mm__w:““em:au_.
et subventions. sur les recettes.
Francs. Francs,

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 108 —

Druxiime asvexe av Rarrort pE M. Cuarces Baum.

NOTES EXPLICATIVES

ANNEXEES AUX TABLEAUX DE STATISTIQUE INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER.

OBSERVATIONS GENERALES.

Les administrations -des chemins de fer fourniront les chiffres absolus, Les chiffres relatifs
résullant des calculs sur les chiffres absolus seront élablis par le burean slatistique chargé de la
préparation et de la publication de la statistique internationale des chemins de fer. Ils sont
marquds en ifalique dans les tableaux et & P'encre rouge dans le manuserit,

Les chiffres dovent étre exprimés sans fraction, & I'exception des longueurs et de I'écarlement,
qui seront indiqués avec trois décimales. Le calcul des chiffres relatifs est & faire avec deux déci-
males.

TasLeau n° 1.

Col. 2. — La désignation des lignes répond 4 la raison sociale du chemin de fer : soil que le
chemin respectif soit exploité par 'administralion méme ou par une autre administration.

Suaivant leurs conditions de possession et d’exploitation , les chemins de fer seront rangés dans
I'une ou I'antre des catégories suivantes :

1. Chemins de PEtat exploités par Plitat.

a. Chemins de I'Etat exploités par des Compagnies privées.

3. Chemins de fer privés exploités par I'Etat.

4. Chemins de fer privés exploités par des Compagnies privées.

Les chemins de fer seront subdivisés d'aprés la division de la complabilité de chaque admi-
nistration.

Col. 6. — La date de 1a concession doit étre indiquée dans une note.

Col. 7. — «La longneur absolue» se compose de la longueur du chemin appartenant & une
entreprise, en y comprenant les lignes exploilées par des tiers; par conséquent, elle répond aux
dépenses totales de premier établissement.

Les chemins de fer dont les lignes dépassent les frontidres politiques de 'Etat et restent la
propriété de 'entreprise sur le territoire éteanger, doivent indiquer dans une note la décomposi-
tion du chiffre (col. 7) par terriloire, savoir : la longueur jusqu'd la frontiére el celle de la fron-
titre jusqu'd la fin du chemin.

Col. g. — On y mettra les trongons exploités en commaun, qui, n’étant pas la propriéié de
Pentreprise, ne sont pas compris dans la longueur (col. 7).

Col. 11 el 13, — «La longuecur cxploitée» répond & la longueur parcourue par Je matériel
roulant; elle se compose de la longueur absolue (col. 7), en'y ajoulant la longuenr des lignes
exploitées pour compte des tiers(col. 8), et en déduisant la longueur des lignes appartenant &
Padministration et exploitées par des tiers (col. 10).

Quant aux trongons communs , on comptera, comme longueur exploilée, la distance & partir
du milieu d'une gare jusqu'a celui de I'antre.
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Si, dans le courant de 'année, la longueur exploitée venait & changer, par suite de I'ouver-
ture de sections, par la prise ou par la remise & bail de lignes, ou par loule aulre raison, la
moyenne de la longueur exploilée doit élre fixée par rapport 4 Ja longueur des sections et au
lemps de leur exploitation.

Col. 15. — Si une administration a une qualritme voie courante, elle devra I'indiquer dans
une nole. '
Col. a5. — Les lignes dont la voie est entiérement mélallique devront donner en marge des

indications sur le sysléme de celle construclion et sur les frais-d’élablissement, par unité de lon-
gueur, ainsi que sur les conditions de durde et P'opportunilé de ce systéme.

TasLEAUu §° 2,

Col. 45-57.— On indiquera les chiffres du matériel roulant tels qu’ils se trouvent 4 la fin de
chaque année,

Col. 58 et 59.— On entend par «le parcours kilométrique des locomolives» le parcours des
trains & grande et petile vilesse, winsi que des lrains de ballast, de régie el celui des ma-
chines-pilotes et de réserve,

Les parcours faits par les machines voyageant & froid et par celles employées aux manceuvres
de gare me sont pas compris dans ce nombre.

Col. 60 el 61. — On entend par «le parcours kilométrique des trains» le parcours des trains 4
grande et petite vitesse, & Pexclusion des lrains de ballast et autres de régie.

Col. 68 et 69. — On trouve cla moyenne des trains daprés la longueur du cheminy en divi-
sant le parcours kilométrique des irains (la somme des colonnes Go el 61) par la tolalité des
kilomélres de la longueur exploitée.

Gol. 74. — Cette colonne renferme tous les voyageurs civils et militaires transportés sous des
condilions exceplionnelles, lelles que billels gratuils, hillels de service ou de régie, billels & prix
modérd, billets de saison ou d’abonnements, billets accordés aux éeoliers ou aux ouvriers, billets
militaires, ele.

Col. 81 ct 82. — Ou lrouve ces chiflres en divisant «le parcours kiloméirique des voyageurs»
col. 79) par les colonnes Go et Ga.
79) P

Gol. 84— On y comprend tous les envois qui ne sont pas colés d’aprés lear poids, mais seu-
lement d’aprés leur valeur.

Ces sommes sont indiquées par milliers de franes.

Col. 85 et 87. — Le transport de chiens, de chevaux el d’autres animaux, d’équipages el de
cadavres en cercueil ne sera pas indiqué par piéce, mais, selon le poids, en tonnes, S’y a des
administralions de chemins de fer qui n’indiquent pas déjd ces transperts en tonnes, clles sui-
vronl le tableau ct-joint :

par pitee.
Beeuls, taureanx, vaches et veaux.......... caressarcasne.. 2ho kilogr.
Chevaux, mulets et dnes. ......c.oovvvnen. Cretiieinetae. 700
L ) 1T 6o
Brebis, chévres et antres animaux..........c0cvviunnn - 36
Equipages el voitures de toutes sortes. ...................,. 1,700

Matériel roulant des chemins de fer................... .... Bygoo

Cadavres en cercueil .. .....oovieiii it iiiiie s 34900
Tasreau x° 3.
Col. gg. — Indiquer le monlant du capital autorisé pour le premier élablissement aussi bien

que pour les travaux de parachévement & la fin de chaque année.
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Col. 100 4 104, — On indiquera les moyens financiers d’aprés le montant nominal des diffé-
rents titres.

Col. 101. — Comprend les sommes accordées par 'Elat ou les communes, elc., pour I'établis-
sement du chemin de fer.

Col. 105. — Renferme tous les frais tant pour le premier établissement que pour les cons-
tructions ultérieures du chemin jusqu’ala fin de I'année.

Col. 108-111. — On indiquera dans une note la durde (le commencement et la fin) de la
garantie et de la subvention, et les autres priviléges, tels que : immunité d'impdls, de laxes, elc.

TasLEAU N° 4.

Col. 113 3 133. — Les receltes seront portées en compte, déduction faile des impdls el des
charges levées pour I'Efat, des délaxes, des dédommagements pour avaries et pertes, des primes
d’assurance et des frais de transport de voyageurs et de marchandises en cas d'accident.

Col. 1a1-124. — On aura égard aux observalions failes aux colonnes 84-87.

Col. 1a9. — Gomprend les recettes provenant de I'affermage de batimenis, de restaurants,
de viaducs, de magasins, de wagons, de sacs, de terrains, ete., le produit de dépéches télégra-
phiques et de la vente d'chjets restés en gare, ainsi que d’autres recettes.

Col. 134-149. — Les adminislrations mettront toutes leurs dépenses d’exploilation dans les
quatre cadres du lableau, & 'exception des dépenses spéciales qui ne se rapportent pas & l'exploi-
tation proprement dite.

TasLeau v° 5.
:ol. 159. — On indiquera dans une note quand les renouvellements, les avaries et les
sinisires extraordinaires sont imputables sur des fonds spéciaux. .

Col. 160. — Il est entendu que la dépense qui efit été nécessitée par le renouvellement,
abstraction faite de I'amélioration, doit figurer parmi les dépenses (col. 137, 140, 143).

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 111 —

SEANCE DU MERCREDI 24 JUILLET 1878.

PRESIDENCE DE M. FERAY,

SENATEUR.

Sommamng, — Quverture de la séance par M. Feray, sénateur. — Troisiéme question du pro-
gramime : Bases sur lesquelles pourrait &tre établie une statistique internationale des
chemins de fer. — Discussion générale : discours de MM. Wilson, président de la 3° Seclion;
Buum, ingénieur des ponls el chaussées, rapporteur de la 3° Section; Marché, ingénieur; Mer-
cier, économiste; Levasseur, membre de I'[nstitul ; Georges Renand; Ameline de la Briselainne;
Ch.-M. Limousin , économiste; Garpi, délégué italien. — Adoption d’un veeu résnmant la dis-
cussion. ~— La L16ve pu Stwrvoy : Discours de MM. Carpi, délégué italien, et Foucher de Ca-
reil, sénateur. — Adoption du voeu présenté par M. Carpi.

La séance est ouverte & deux heures irente minutes.

M. 1e Présivext. La séance d’aujourd’hui doit étre présidée par M. P. Céré-
sole, président du Conseil d’administration de la compagnie du Simplon ; dés
qu’il sera arrivé, je lui donnerai le fauteuil.

L’ordre du jour de la séance est le suivant:

ORDRE DU JOUR. — TROISIEME QUESTION.

BASES SUR LESQUELLES POURRAIT ATRE ETABLIE UNE STATISTIQUE INTERNATIONALE
DES CHEMINS DE FER.

La parole est & M. Wilson, président de la 3° Section.

M. WiLson. Messieurs, la 3° Sous-Commission m'a chargé d'exposer en quel-
ques mots au Congrés I'état de la question de la statistique inlernationale
des chemins de fer.

De toutes les questions qui peuvent intéresser une réunion comme la nétre,
celle des bases sur lesquelles pourrait étre établie une statistique internalionale
des chemins de fer peut étre considérée comme une des plus importantes. En
effet, la matiere des chemins de fer se préte merveilleusement a 1'établisse-
ment d'une statistique internationale, et I'on peut dire que I'embarras est
plutdt dans le grand nombre de renseignements qu'il convient d'élaguer que
dans 1a difficulté que peut présenter la recherche de ces renseignements.
Aussi, depuis longlemps, les différents Congrés de statistique ont-ils cherché &
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établir une slatistique internationale. La premitre tenlative sériense remonte
4 1855. Au second Congres de slalistique tenu & Paris & celle époque, la
question d'une slalistique inlernationale des chemins de fer a été mise &
Pordre du jour et clle a fait T'objet d’'un rapporl trés intéressant et trés
remarquable de M. de Franqueville, qui était alors directeur général au
Ministére des travaux publics. Ce rapport tres complet avail élucidé la ques-
tion: il posait, en principe, 'établissement d'un certain nombre de tableaux,
quinze fableaux divisés en un grand nombre de colonnes; el, soit dit en
passant, ce systeme, dont les bases ont été posées en 1855, a éi¢ suivi depuis
lors par le Ministére, pour I'établissement des statistiques de chemins de fer
francais.

Depuis 1855, & plusieurs reprises, les Congrés de statistique ont discuté
cette question dans les sessions qui se sont tenues a Londres, & Berlin, &
Sainl-Pélersbourg. Mais c’est surloul au Congrés de Budapest, tenu il y a
deux ans, qu'on I'a étudiée d’une fagon compléte.

Le Congrés a décidé qu'un projet définitil serait élaboré par une Commission
spéciale, Gelte Commission s'est réunie & Rome, ot elle a fait un travail trés
complet, que votre 3° Sous-Commission vous propose de prendre comme
point de départ de vos études. Ce travail se compose de cing tableaux qui
n'ont pas moins de cent soixanle colonnes, el cependant le projet a évité cet
éeueil , celui de demander aux Compagnies et aux administrations d'Etat un
trop grand nombre de renseignements. Malgré la quantité de rubriques diverses
transcrites sur les nombreuses colonnes de ces tableaux, il faut reconnaitre
que ce projet peul étre considéré comme ne conienant que I'essentiel et le
nécessaire. D'autre part, il ne présente pas les inconvénients du projet anglais
volé en 1871 qui, lui, est beaucoup trop sommaire et souvent insuffisant.

Le rapport émané de volre Sous-Commission, rapporl qui a été fait par
M. Baum, ancien délégué de la France au Congrés de Rome, prend donc
pour base le projet qui y a été élaboré par la Commission d’experts.

Je ne veux pas entrer dans Pexamen des cent soixante colonnes de ce projel,
la matiére serait trop aride; je me bornerai & indiquer cerlaines réserves que
nous croyons devoir faire avanl de soumellre ce projet a vos délibérations.

Nous avons remarqué dans le projet de Rome T'absence de la statistique
des principales marchandises {ransportées; nous croyons que dans la statis-
lique des chemins de fer, on doit faire une large parl & la question commerciale
et qu'il y aurait liew d'insérer cerlains renseignements sur les marchandises
transporlées. Nous croyons en outre que les renseignements sur le parcours
des trains ne sont pas suflisamment complels, et enfin nous pensons qu'il serait
bon d’ajouter un certain nombre de tableaux figuratifs, indiquant les résultals
obtenus dans I'exploilation des lignes.

Voila les trois réserves principales qui ont été faites par votre Sous-Commis-
sion; il est probable que d’autres observations seront faites par les orateurs que
nous allons enlendre.

Quoi qu’il en soit, nous espérons que vous nous approuverez d’avoir adopté
comme point de départ de nos travaux le projet de la Commission de Rome,
et en ce cas nous vous demanderons de charger votre 3° Sous-Commission
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de suivre les travaux de cetle Gommission, qui doit se réunir de nouveau des
le mots de septembre prochain, pour ticher de mener & bonne fin 'eeuvre d’une
slatistique internationale des chemins de fer. (Trés bien! trés bien!)

M. tg Priésipexr. M. Baum a la parole.

M. Bivm. Messieurs, ’ai demandé la parole aprés M. Wilson, dans le but
de vous entretenir pendant quelques instants des imporlantes conséquences
que peul amener U'dtablissement d'une statistique internationale des chemins
de fer.

Aujourd’hui chaque administration de chemin de fer a sa slatistique. Dans
beaucoup de pays celte statistique différe d'une Compagnie de chemin de fer
ou d'une administration de chemins d'Etat 4 Pautre. Il résulle de celte diversité
de groupement des donndes de la statistique, de graves incouvénients, soit
dans les calculs du prix de revient du transport des marchandises, soit dans
ceux du prix de revient du transporl des voyageurs, soit encore dans la fixalion
du coeflicient dexpimtahon

Les bases dduptws étant variables trés souvent d'une administration a I'autre,
les chiflres qui_en découlent ne sont pas comparables. Aussi convien-il de
w'admeltre quavec une grande réserve les déduclions tirdes de beaucoup de
travaux de statistique fails au point de vue du régime éeonomique des chemins
de fer. Trop souvent, si ces déduclions ne sonl pas absolument inexactes, le
degré de confiance qu’elles méritent doil étre dans lous les cas (rés faible.

Il v’y a de stalistique élablie sur des bases uniformes que celles de I'Alle-
magne et de I'Autriche-Hongrie ot T'on a mis en vigueur la méme classi-
fication des dépenses el des recelles, ot T'on a appliqué le méme formulaire
de stalistique, au siége de toutes les administrations de chemins de fer.

Je voudrais insister sur ce point, parce que les conséquences qu'on déduit
quelquefois des chiffres de la statistique égarent tellement | I'opinion publique,
qu'il est regretlable de les voir admises sans conhoie, de les voir se propager.
Voict un exemple que je cite & 1appu1 de ce que javance. Jusqu'aujourd’hui
beaucoup de personnes ont mesuré la valeur de la gestion el de Pexploitation
d'une administration de chemin de fer au chiffre du coefficient d’exploita-
tiou, cest-d-dire au rapport de la dépense & la recelte obtenu pendant une
série d’années. Or, si une direction de chemin de fer fait figurer dans ses
dépenses d’exploitation certains travaux de réfection et de renouvellement de
la voie et du matériel roulant, qui pour beaucoup d’administrations de che-
mins de fer alteignent des chiffres trés importants, et jusqu'a 3, & et méme
5 millions par an, il n’est pas douteux que le coeflicient d’exploitation de
cette Gompagnie ne saurait élre judicieusement comparé a celur d’une autre
Compaguie de chemin de fer qui ne tient point compte dans ses frais d’exploi-
tation du monlant des dépenses de ces travaux de réfection et de renouvelle-
ment, et qui se contenle de les retrancher du produit net. Tlest clair que,
suivant que 'on adoptera I'une ou laulre de ces deux méthodes d'impulation
des dépenses en question, on arrivera & des coeflicients d'exploitation établis
sur des bases tout & fait différentes.

H y a donc la un premier élément de divergence et d'inexactitude.des ren-
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scignements de statistique qui sont mis irts souvent sous les yeux du public.

Mais il en est un autre qui n’est pas moins important : le coefficient d’ex-
ploitation est en relation intime avec les tarifs moyens pergus. Prenons une
Compagnie de chemin de fer dont le tarif moyen pergu est de siz centimes par
tonne et par kilométre, el une auire Compagnie ayant un tarif moyen percu
de cing centimes, et admettons que la dépense d’ (,xploltatmn par tonpe et par
kilomeétre soit de trois centimes pour le transport d’une tonne & un kilomébre
sur Je réseau de I'une et de T'aulre de ces deux Compagnies. Au point de vue
des dépenses, I'exploitalion sera aussi économique sur les lignes de 'une d’elles
que sux celles de Tautre, la dépense étant la méme; mais si I'on calcule le
coefficient d’exploitation de ces deux Compagnies, on voit que celle d'entre
elles dont le laril moyen percu est de b centimes, a un coefficient d’exploi-
tation de soizante pour cent (60 p. ofo), tandis que T'autre Gompagnie, dont le
tarif moyen percu atteint 6 centimes, n'accuse qu'un coeflicient d’exploitation
de cinquante pour cent (bo p. o/o).

Ainsi T'une de ces deux Gompagnies parait exploiter ses lignes plus écono-
mrquunmi que Tautre, alors pourtant que la dépense par tonne et par kilo-
metre est la méme pour chacune d'elles. La conclusion que nous pouvons
déduire de ces résultals, Messieurs, est que, dans P'état actuel de la statistique
des chemins de fer, lorsqu’on veut comparer soit les coeflicients d'exploitation,
soit les prix du transport sur des chemins de fer exploxles et administrés par
des (JOIIIPEI'TIHGS ou par I'fitat, et tirer de ces comparaisons quelques consd-
quences économiques, les données sur lesquelles reposeront ces études compa-
ratives devront étre, avant tout, soumises & une critique et & une analyse
tres séveres.

I est encore un autre motif en vertu duquel les chiffres indiqués par les
stalistliques des administrations de chemins de fer sonl irés divergents, el
par suite il ne faul accepler ces chillres qu'avee la plus grande réserve. On
peut affirmer, en effet, qu'il n’existe pas deux chemins de fer qui soient dans
des conditions d'exploitation identiques; il n’y a pas deux réseaux qui soient
mathématiquement dans la méme situalion de trafic, de tarif moyen perqu,
de p:oﬁl en long, de pentes et de rampes, de cuurbes, etc. On ne saurait trop
se pénétrer de ces différences profondes dans T'exploilation de deux lignes
ferrées et se garder de ne s'appuver sur des donndes de stalistique des chemins
de fer qu’avec 1a plus grande prudence et en parfaite connaissance de cause.
Permetlez-moi de vous citer un exemple et de vous parler, d'une part, des
sections & rampe de 25 millimeires par meire sur le Brenner el le Soemmcringr
& la traversée des Alpes dans le Tyrol et la basse Autriche; et, d’autre part,
des sections horizonlales de la vallée de I'Eibe, entre AllSSlg, Bodvubd(h el
Dresde. Sur le Brenner, un train de 25 a 3o wagons exigera, pour passer le
faite des Alpes, deux locomolives, 'une en téle, lautre en queue du train;
landis que dans la vallée de {'Elbe, sur les lignes de la Société aulrichienne et
sur le réseau de I'litat de Saxe, J'ai vu bien souvent des trains de 100 wagons,
chargés de houille, et pesant environ 1,400 tonnes, remorqués aisément par
une seule locomotive.

Cet exemple prouve, je crois, que lorsqu'on se trouve en présence d’élé-
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ments si divergents au point de vue de P'exploilation, éléments qui doivent
exercer une grande influence sur les résullats de celte exploifation, il y a une
nécessité absolue, si on ne veut pas obtenir des résultats qui s'écartent beaucoup
trop de la vérité, de lenir compte de ces différences inhiérentes aux chemins dé
{er des vallées el & ceux des pays de montagnes. Alors senlement les chiffres de
la statistique peuvent servir a formuler des conséquences éeconomiques relalives
a Texploitation des chemins de fer.

Aprts ce qui vient d'dtre dit, il est permis d'aflirmer, Messieurs, que cette
question de la statislique internationale des chemins de fer est une question
beaucoup plus complexe, beaucoup plus délicale qu'elle ne parait I'étre de
prime abord.

Le tarif moyen percu, donl j’ai dit déja quelques mots, est un des factenrs
les plus influents sur les résultats de I'exploitation d’un chemin de fer. 1l est
trés rave que deux administrations de chemins de fer pergoivent le méme tarif
moyen. Beaucoup de personnes s'élonnenl de celle variation du tarif moyen
percu et la critiquent trés ameérement; elles vonl méme jusqu’a réclamer
T'uniformité de ce tarif. C’est 13 une pure impossibilité. Chaque réseau a, en
effel, au pomt de vue des relations commereiales qu'il est appelé & dewenw
un caraclére propre, une physionomie sui generis. Ainsi, un chemin de 1u‘
déterminé aura surtout & ellfecluer des transports de houille; le trafic d’un
aulre chemin consistera ;_nmupa]ement en I)l()dull‘:: dgru,olus ou en pludu:Ls
industricls et manufacturés. Or, la nature des transporls et par suite les tarifs
a appliquer n’étant pas identiques sur ces deux chemins de fer, le taril moyen
per¢u devra varier de I'un a l'aulre, et étre plus bas sur un chemin & trans-
ports de houille que sur une ligne possédant un trafic de marchandises
manulaclurées ou de produits de I'industrie. Il 'y a done rien de surprenant
dans ce fait de la diversité des tarifs moyens pergus; cetle diversilé résulte de
la différence du trafic et des courants commerciaux qui existent entre les deux
réseaux de chemins de fer.

Jai eru néeessaire, Messieurs, d’appeler votre attention sur ces divers points.
Je voudrais maintenant ajouter quelques mots sur une qucstlou qui, jele pense,
du reste, sera touchée dans le courant de la discussion: c'est la question des
unitds duxqudles il conviendrait de rapporter les recettes et les dépenses.

I faut étre trés réservé dans le choix des unilés & adopler en maliére de
slatistique de chemins de fer. Quelle est la meilleure? Esl-ce la tonne kilomé-
h‘i:]ue‘? est-ce le kilométre de train? est-ce le kilometre de la locomolive? Ne
serait-ce pas pluldt ce que jappellerai: Tunité de poids, Lransportée sur une
lonpuu:r horizontale d’un kilomelre, c'est-d-dive 'unité de {ravail. Cela dqui-
vaudrait & la réduection de lout le lm\ ail effectué par les machines locomotives
sur des seclions, soit en rampe, soit en pente, soit en courbe, en un travail
lhé(‘n‘illuc qu“dles auraient a développer sur un alignemenl droil el horizontal.
On éliminerail ainsi toutes les différences signalées plus haut dans 'exploitation
des chemins de ler, différences résultant des fortes unpcs des courbes. Gomme
ce point sera, sans doule, trailé dans la discussion, je n'insiste pas.

La question de i’Ltabllssement d’'une stalistique internationale des chemins
de fer, qui forme aujourd’hui l'objet de nos discussions, n'est pas de méme
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ordre que les questions qui vous onl 616 soumises dans les deux préeédentes
séances du Gongres. leivous éles devant un projet défini, un travail déterminé,
formulé, arrété par des hommes compélents délégués d’'un grand nombre de
Gouvernements el venusde lous les points du monde & Rome, en octobre 1877,
Au mois de septembre 1 878 , cette Commission internalionale d’experts doit se
réunir de nouveau () afin de discuter les observations.et les objections soulevées
par le [)1‘0‘}{,]': de formulairve arrété a Rome. Il conviendrail done, ~— el, pour ma
part, je crois que ce serait une excellente manitre d’appuyer et de s[unulel la
Commission internationale des experls dans ses travaux du mois de b('menln(.
prochain, — de donner votre approbation au programme quelle a rédigé
sous les réserves ou modifications qui seront adoptées par le Congrés, dans le
cours de la discussion, et de charger votre 3° Sous-Commission, ou peul-
étre une partie des membres qui la composent, de présenter & la Commission
d’experts les observations que vous voudrez bien formuler sur le projet de sta-
lislique internationale des chemins de fer qui esl soumis & volre discussion.

Ce sont la, Messieurs, les diverses considérations que J'ai cru devoir vous
présenter dans la discussion générale de la question, placée avjourd’hui &
Pordre du jour du Congrés. (Trés bien! trés bien!)

M. re Présment. La parole est a M. Marchd,

M. Marcné. Messieurs, comme vous le disait M. Wilson, lout en adoptant
les bases arrétées & Rome par la Commission de s!al.isliqu'(: des chemins de fer,
nous pensons qu’il y a quelques rédserves & faire sur un cerfain nombre des
colonnes proposdes.

A mes yeux, la statistique des chemins de fer (r)]upruldd('m ()pl,l'ill](}ﬂh tout
a faitdistinctes : 'une, statistique proprement dite, consistant & inserire les résul-
tats obtenus: les recetles, les dépenses, les parcours de trains et de voilures;
lautre consistant & faire ressoriir, aprés avoir examiné les chiffres qui repré-
sentent les résultats véels, les faits, et ensuite & chercher des lois dans ces [ails.
Pour y arriver les slatisliciens prennenl, dans des tableaux renfermant un
grand nombre de colonnes, des chiffres représentant ces résullats; puis ils
déterminent des moyennes, calculent des coefficients et des rapports. Avee les
tableaux proposés qui contiennent 160 colonnes on pourrail craindre que les
Compagnies de chemins de fer et les administrations d’lital jugeassent qu’on
leur demande beaucoup de choses. En réalité 1a moilié de ces colonnes repré-
senle les résultats demandés aux Compagnies el aulre moitié & peu prés les
résullats fournis par P'exploitation.

Iei Ja Gommission de Rome a dit faire un peu d’éclectisme. Se Lrouvanl en
présence de pays olt sa maniére de conslater les fails, de rechercher les lois
dans ces fails n'est pas la méme, la Commission a [ait, dis-je, un peu d'éclec-
tisme, et, en particulier, elle a divisé les dépenses de parcours, d'un colé par
le parcours kilométrique des locomotives, de autre par le parcours des lrains,
cest-d-dire par le parcours des \’[,Iucules, des essieux, par le parcours de

() La ville de Berne a été choisie définitivement comme licu de réunion de la Commission
internalionale. Les séances de la Commission commenceront le a3 septembre 1878.
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T'unité; parce que, dans chaque Compagnie, on a une manitre différente de
rechercher les vésultals rapportds & une unité délerminde.

Je crois qu'il y aurail une réserve A faire pour ces cocflicients, et que tous
ne sont pas uliles & chacun des slalisticiens qui éludienl ces tableaux. La
question principale est évidemment le choix de I'unité & laquelle on rapportera
les dépenses el les recettes.

Dans les tableaux de Ja Commission de Rome, je vois figurer comme unité
le parcours kilométrique des locomotives, et rapporter la dcpwhe au kiloméire
de parcours des locomotives. C'est 1 un élément qui, je le crois, ne se juslifie
pas pour I'ensemble des d(fponf:( s des chemins de fer. Le parcours des locomo-
tives eslt tou]ours qupumur 4 celul des trains & cause des manceuvres; 1)1115
tandis qu'on lienl comple des parcours de double traction pour les trains
lourds, on ne tient pas compte des parcomrs & vide que font les machines quand
elles rentrent au dépét.

Un kilomélre parcourn par une machine ne représente, quant & la recetle
el qu:mt a la dépense, rien d’exact: quanl & la recelle, ce parcours n'a aucun
rapport avec elle, et quant a la dépense, comme les excédents de parcours sont
A vide, si l'on ~nl|.ld([le trop & ces chiffres de la dépense de ces machines, on
a une idée assez erronée des dépenses de parcours de ces locomolives, puisque
la plupart sont fails & vide, et que d’aulres sont fails avec des trains lourds,
avec des trains & pelile vilesse.

L’unité & laquelle nous sommes le plus habitués en France ¢'est, comme vous
le saves, le kilomélre de (rain; est, en effet, une bonne unité au point de vue
de la recetle. Maintenant, au point de vue de la dépense sur un train idéal, c'est
la moyenne d'un train de marchandises irés lourd, et par conﬂtfquunl a pelile
vitesse, el la moyenne d'un train de voyageurs, d'un train & grande vitesse,
Cest-a- dn ¢ deux quantités qui ne sonl pas semblables.

Voici quelques chiffres qui en montrent les inron\Cnimll , 8l on n'a pas i
c0lé les éléments mémes dont est composé un train nmyeu Dlms les chemins
de fer francais, un kilometre de train moyen cotdle 3,25 & la Compagnie de
I'Est, tandis que, sur le nouveau réseau de la (.AOHI])(]PIII d’Orléans, il ne
coﬁlL gue 2,500. D'autre parl, on irouve que le train moyen de la Compa-
gnie de TEst renferme 110 ou 115 unilds, el que le (rain moyen de la Com-
pagnie d'Orléans sur son nouveau réseau en renferme 65 ou 68, donnant une
recelte moindre. La vérilable unité peut étre la tonne kiloméirique moyenne, &
la condition de connailre sa composition. Les ¢éléments fournis par la Commis-
sion de Rome donnent le moyen de Ja connailre el il serait {acile aux statisticiens
qui voudraient chercher les rapports des rédsullals oblenus entre les diverses
Gompagnies, de trouver ces chillres. L'unilé adoptée en Allemagne el en Au-
triche est T'essien kilométrique. En France, comme lous les wagons ont deux
essieux, Pessieu kilomélrique 1'01)1'L'sent(,1‘uilun demi-wagon, et les Compagnies
pourraient trouver étrange quon leur pr L)[)O‘?dl une pareille unilé. La meilleure
unité serait done 'unitd elle méme, c'esl-d-dire 1a tonne de marchandises ou
de voyageurs.

Il vésulte de nombreux Iravaux que T'unité de voyageurs el I'unité kilomé-
trique, qui ontle méme tarif moyen, codtent le méme prix. La tonne de mar-
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chandises exige un poids mort; le voyageur pbse 75 kilogrammes, fandis que
les marchandises pesenl 1,000 kilogrammes la tonne; le voyageur va Lrés vite
avec ce poids de 75 kilogrammes et vous savez que la vitesse cotite cher enma-
tidre de chemin de fer.

En tenanl compte de ces éléments, on trouve quun voyageur tranqporté a
1 kilométre codle {e méme prix qu’une tonne de marchandlic«; [ransportce dla
méme distance.

On peut done prendre T'unité kilométrique en assimilant le voyageur & une
tonne; en faisant une convenlion [acile & élablir pour les assimilalions de mar-
chandises & grande vitesse, et en assimilant elle-méine les accessoires de petite
vilesse , on arrive & trouver que 7 voyageurs équivalent & 7 tonnes de marchan-
dises.

Cependant, quant & moi, il y a une aulre unité qui me parait meilleure
encore et plus utile pour faire des comparaisons entre les exploitations des divers
chemins de fer: c’est 1a tonne du poids tolal, c'est-d-dire les 1,000 kilogrammes
transporlés par le chemin de fer sans distinction de marchandises, de voyageurs,
de véhicules et méme de locomotives. En réalité, sur les chemins de fer, on fait
un travail méeanique, et si on peuL dans une statistique, déterminer le par-
cours total des locomotives, connaitre leur potds moyen, connaitre le poids lotal
des wagons qui ont uwulu, des marchandises et des voyageurs (ransporlds; si
on fail de tous ces poids un total général qui représenle le nombre de tonnes
en poids mort et en poids ulile, et qu'on divise les dépenses par ce poids lotal,
on obtient la dépeme faite pour transporter une tonne & 1 kilomeétre. Si T'on
multiplie ensuite ce chiffre définitif rapporté & unité de poids par le nombre
de tonnes qu ‘il faut pour transporler une tonne utile en marchandises, par
la comparaison de ces deux chiffres,ona, d'une part, le prix auquel revient une
tonne, et, de l'autre, le poids moyen d’une tonne de marchandises y compris son
poids m0|t [t dans le rapport du poids morl au pods utile, on a un élément
de comparaison entre les résultats donnés par deux lignes dlfﬁ,rontu Cest 14
fe moyen le plus sérieux de comparer la marche de deux exploitations.

Telles sont les réserves que je désirais présenter au sujet du formulaire de
la CGommission de Rome.

M. Achille Mercier, membre de la Société d’économie politigue de Paris. Mes-
sieurs, j'ai 'honneur de demander au Congrés T'adoption de la proposilion
suivante :

Le Gongrés est d'avis que la statistique inlernationale des chemins de fer ne doit pas
avoir seulement pour hut de constater les faits relatifs & I'exploitation, mais encore
d'éclairer I'industrie sur les courants commercianx et les débouchés.

Messieurs, dans la lettre annongant 'ouverture du Congrés, notre honorable
Président a tout particulibrement appelé T'attention sur la question suivanle :
Bases sur lesquelles powrrait étre établie une stalistique générale des chemins de fer.

La question, en effet, esl neave; les travaux sur la matiére sont rares; nous
entrons en pays inconnu. Nous ne devons donc pas nous élonner si nous ren-
controns des points de vue inaltendus, s'il nous faut exposer de ces plans qua-
lifiés d'utopie & leur naissance el qui deviendront une réalilé demain.
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Tentre de suite en matiére, et je dis : la statistique internationale devra
poursuivre néeessairement deux buls : 1° réunir des chiffres desquels on
pourra déduire des lois sur exploitation des chemins de fer; 2° réunir des
chiflres sur l'indusiric et le commerce en vue desquels I'instrument qu'on
nomme voie ferrde a été préparé et dont le développement est le dernier mot
de 'organisation du réseau universel,

Ce second point n’est plus technique, il est du rapport de I'économie poli-
tique. Jusqu’a ce jour, on s'esl occupé & peu prés exclusivement de la construc-
tion el de l'amélioration des chemins de ler dans les travaux de statislique, et
cela se congoit puisque nous sommes dans la période d’enfanlement.

Le développement du commerce et de I'industrie en France, depuis trente
ans, cst dd surtout & I'existence des chemins de fer. Vous savez qu'il y a quinze
ans noire commerce international n'était que de 2 milliards, tandis qu’il est
de 7 milliards aujourd’hui.

Le résullat final des chemins de fer est Iextension de la production et par
suile un bien-étre. On ne peut nier que, grice aux voies ferrées, la produc-
tion est plus intense et que le bien-étre, descendant dans les classes infé-
rieures, rend la vie plus douce, et que nous nous rapprochons de plus en plus
de 1:1pmscmenL des haines qorm](!s Nous devons donc eonsidérer les chemins
de fer non pas seulement au point de vue des avantages du capital en{ra(re,
mais au point de vue du dividende. Nous devons donc songer & la grmdu réno-
vation de nos voies ferrées. Nous avons entre les mains un admirable instru-
ment de stalislique pour connaitre le mouvement de l'industrie entre les
nations : ce sont les registres de la douane créés dans un poinl de vue fiscal;
ils ne laissent rien ochdpper. Ils sont faits avec tant de soin que, par la force
méme des choses, nous savons quelle est la qu‘mtit&f de marchandises (,nvoydv
d'un pays dans un autre. Mais en les examinant au point de vue qui nous
occupe, nous devons reconnailre que cela ne suflit pas. A c6lé des divisions
séographiques et politiques acluelles des nations, il y a une division peu étu-
dide : c'est la division des régions industrielles. Evidemment, la douane ne
peut la faire connaitre. Elle conslate un fait matériel : Yenirde des marchan-
dises d'un pays dans un autre sans se préoccuper d’oli elles viennent.

En s’adressant aux Compagnies de chemins de fer, on pourrait obtenir un
résullat plus considérable en leur demandant de nous dire le puinl de dd;ml'l
véel et e point d’arrivée réel des marchandises. De cetle maniére, on verrait
quels sont les lieux de production et les lieux de consommation.

Il est facile d'élablir quelle est Vimportance des [rontiéres industrielles. Je
vais peut-éire pmu‘ cela remonter un peu haat.

A 1a veille de 1a Révolution, Young, le grand a{rruultvm‘ anglais qui fil
tant pour I'avenir de son pays, a palmum la France pas & pas, a cheval; il a
examiné sa situalion agricole el a constaté, entre autres choses, a cetle époque,
que la Flandre francaise el la Flandre aulrichienne élaient un méme pays.
r €'est un Zoum riche, dit-il, composé d’'un sol d’alluvion ot Ia mer a séjourné;
on y renconlre la méme agriculture et les mémes industries. »

Il est facile, en effet, de voir que les frontitres politiques, pour ces deux
pays, sont une fiction en présence de V'industrie : les exiraclions de houille se
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suivent pendant douze lieues, traversant les frontidres politiques. D’un c6té de
la frontiére, vous avez la belterave, les distilleries, les sucreries; de T'autre
coté, vous Irouvez également la betlerave, les distilleries, les sucreries. Les
deux Flandres sont donc un méme pays. Un fait curicux, qui fera micux com-

rendre 'inanité des frontiéres politiques en présence des [rontitres indus-
trielles : Je me rappelle que, dans ma jeunesse, alors qu'on parlait sans cesse
de reviser les traités de 1815, il étail queslion d’un bassin houiller situé dans
la portion de la Prusse rhénane qui jadis avait apparlenu au premier empire.
Les frontiéres tracées par les conventions de 1815 absorbérent totalement le
gisement apparent, au bénéfice de la Prusse. Ce fut I'objel de regrels patrio-
tiques. Mais prés d’un demi-siécle aprés, on reconnut que le bassin, qu'on
croyait absorbé tout entier par I'exploitalion allemande, passant sous la ligne
fronliére, s'étendait aussi en France; on se hata de Pexploiter.

Voila un des exemples les plus probanls qu'on puisse fournir, que les fron-
tieres politiques ne sont rien et que les frontiéres industrielles sont tout.

e pourrais citer d’autres exemples qui ne sont pas moins curieux et, entre
autres, les sociélés fromageres du Jura. Il s'agit, vous le voyez, d'une induos-
irie bien modeste! Vous savez que les paysans du Jura s’associent entre eux
pour fabriquer le fromage; ces associations ont licu sur la pente du Jura fran-
gais et sur 1a pente du Jura suisse, de sorte qu'il est impossible, avec les regis-
tres de la douane, de savoir quelle est 'importlance de ce commerce.

Un exemple encore : c’est I'industrie de Thorlogerie, qu'on rencontre &
Genéve, 4 Besancon et dans des localitds moindres situdes enlre ces deunx
villes, telles que Ferney, ot Voltaire I'a tlanspnru-e au moyen de ses capitaux
et de son génie; el il ne mangquait ni des uns ni de Paulre. L'élendue de ce
cominerce, vous ne pourrez la connaitre que par la statistique des chemins
de fer.

Celte statistique, qui a son utilité pour I'extérieur, serait aussi fort ulile &
I'intérieur. Ainsi la vigne ne s'élend pas trés haut dans le Nord, a cause des
brumes de I'Océan qui I'empéchent de mdrir. On sait trés bien géographique-
ment ol finit le rayon de la vigne, c’est en Normandie, vers Beauvais, vers
Vernon; mais ot finit le transport des vins, on ne le sait pas et on ne pourra
le savoir que par la stalistique des chemins de fer.

Que devient le chanvre réeolté aux bords de la Loire? Nous Tignorons, et la
statistique des chemins de fer peut seule nous le faire savoir. Il en est de
méme pour les charbons francais du Nord et de 1a Loire qui luttent contre les
charbons anglais. O s’arrétent les charbons anglais et o s'arrdtent les char-
bons francais? On ne le saura que par la statislique des chemins de fer. Je
pourrais en dire autant des minerais de fer qui, produits par quelques dépar-
tements, se dispersent dans 74 départements sur 86. Quel est le rayon d'ex-
pansion de chaque gisement principal?

En faisant connailre le point de départ de la marchandise et son point d’ar-
rivée, sa nature de matiére promlnre ou d’objet fabriqué, les chemins de [er
permettmnt de former l'atlas des régions industrielles. On classera ces rensei-
gnements par stalion et par région, par nature de produils et méme par saison;
cela renseignera indirectement sur le marché du travail et sur le chdmage. Les
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couranis commerciaux apparaitront comme Ie feraient les veines du corps
humain, sil était de verre; ce sera pour I'industrie comme une nouvelle décou-
verle de la circulation du sang.

Il va de soi que la slatistique de 1a navigation fera parlie de ce plan. Si on
veul tracer des [rontiéres indusirielles complétes, la Compagnie de navigalion
agira comme si elle était une Compagnie de chemin de fer el comme si les
ports étaient des gares de départ et darrivée. Les documents ainsi fournis se
juxtaposeront & ceux venus des voies ferrdes. En ce qui concerne les voies et
moyens, le Gouvernement de chaque pays obtiendrait des Compagnies des docu-
menls plus complels que ceux qu'elles liveent. Chaque Etat ferait un travail
constatant le mouvement dans l'intérieur de son périmétre. Une Commission
inlernationale permanente réunirail les documents et en formerait un toul. i
serait créé un atlas assez semblable & celui que publie Ia Statistique de France
avec des cartes teintées. Les unes indiqueraient I'intensité de la production,
les aulres le rayonnement commercial, I'élendue de la consommation. Ce tra-
vail, fait & frais communs par loules ]Ps nalions, devrait étre quinguennal.

Je ne pense pas qu’on puisse objecter a ce pro;eL la difficulté du travail. Les
admirables volumes publiés en langue [rancaise par le Congrés international
de Statistique, ceux surlout présentés a la session de Budapest, sont 1 pour
répondre. .

Dira-t-on que {'on connaitrail ainsi le fort et le faible des Eiats et que cela
faciliterait la concurrence? Qui done oserail faire une pareille objection en
pleine ExposiLiun universelle! (Vive approbation.)

M. Levasseun. E-fussieul‘s,'jc ne prends la parole que pour appuyer ce que
vient de dire I'honorable préopinant.

Ce que demande M. Mercier a déja été fail, sur une large mesure, par un
Russe, ou plutdt par un Polonais, sujel russe, M. Jean Bloch, président de Ia
Sociélé des chemins de fer russes du Sud-Ouest.

On 1lui doit, en effel, un rés intéressant atlas que vous pouvez voir & 'Ex~
position, dans lequel ce que demande M. Mercier, c'est-a-dire la circulation
des marchandises & travers un méme pays par les voies ferrées et navigables,
se trouve représenté d’'une maniére graphique, avee clartdé, en montrant les
courants ascendants et descendanls, et en décomposant les divers couranls par
les diverses espéces de marchandises qui se transportent sur les voies ferrdes
et navigables.

Cest 1a un travail trés utile que je ne saurais lrop recommander. Mais,
pour 8tre juste, je dois dire qu'a coté de ce travail qui est le spécimen le plus
complet, la Russie, avant les travaux de M. Bloch, avait donné 1oxomph‘ par
un travail sur la navigation qm s'élend par le canal marin jusqu'd. Sainl-
Pétersbourg. Je dois dire aussi qu'avani méme cel exemp!c la France pourrail
ciler un certain nombre de modéles qu'elle a elleméme ioulms, el nous ne
pouvons pas parler de cetle question sans citer le nom d'un ingénieur francais,
M. Minard, qui, & ma connaissance, est fe premier qui ait traité ceile matidre
en se servant des voies de communication des porls.

J'ajoulerai que, depuis cing ans environ, le Ministére des travavx publics
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a entrepris une publication de ce genre; il publie lui-méme une carte que je
voudrais voir ici-et qui ne s’y trouve pas, du trafic des chemins de ler [rancais,
indiquant, pour chaque chemin de fer, I'imporiance du trafic kilométrique,
non seulement pour chaque grande ligne d’'une extrémilé & lautre, mais encore
se décomposant pour quelques-unes des grandes lignes, 1a ligne de Paris-
Lyon-Méditerranée par exemple, en plusieurs sections, chacune d’elles détaillée
a part.

Le jour ou toutes les Compagnies seront astreintes par les exigences de la
slatistique & fournir non seulement leur recetle brute kilomélrique, mais la
composition délaillée de leur trafic, avee la dislinction des différentes esp‘u‘pq
de marchandises, on aura alors des données sérieuses qui rendront les plus
grands services au commerce et a 'industrie.

Cest ce travail que M. Mercier demande avee tant de raison. (Applaudis-
sements. )

M. ve Présment. La parole est & M. Renaud.

M. Rexaun. Messieurs, & propos des bases qui nous sont présentées pour
I'établissement de la statistique des chemins de fer, j'ai une observalion &
présenter, en ce qui concerne la nole explicalive (colonnes 85 et 87).

Dans celte note annexe (1), il est dit :

S'il y a des administrations de chemins de fer qui n'indiquent pas déji ces transports
en tonnes, elles suivront le tableau ci-joint :

Beeufs, taureaux, vaches et veaux.................. par pidce alio*®
Ble, BlCiy v v it ittt ssena s cnansananansronnnnsnssens

Matériel roulant des cheminsde fer.......voveviirennn... 5,900
Cadavres en cercueil ... v vvneeniinerannenens et 3.900

Ii me semble que, d’abord, il y aurait des observations a faire au sujet des
chiffres indiqués comme correspondant & chacune de ces unilés. Ainsi, par
exemple, les beeufs, les taureaux, les vaches vont par pitces de 2ko ]ul()—
grammes; les chevaux, &nes, muILLs, etc., sonl colés 700 kilogrammes. Ces
chiffres, au point de vue stalistique géndral, paraissent un peu étranges; sans
doute, on s'explique la présence des chiflres dans le tableau, en ce sens qu'ils
correspondent aux poids conventionnels nécessaires pour l'établissement des
tarifs; mais nous, qui désirons une stalistique qui nous serve pour le but
auquel nous voulons atleindre, il nous faut des chiffres exacts. De deux choses
'une : ou il faudrait remanier ces chiffres (encore n’aurait-on que les chilfres
moyens), ou alors il faudrait donner, dans une colonne spéciale, non pas le
calcul par tonne (comme dans la colonne 87), non pas le poids, mais le
nombre d’unités, de facon que nous sachions le nombre exact des chevaux,
des beeufs ct des différentes sortes de bétail qui auront été transporiés.

M. ve Présiorst. La parole est a M. Baum.

M. Bauvn. Je demande la permission de dire quelques mots en réponse aux

' Voir plus haut, p. 108, la deuxiéme annexe du rapport de M. Baum,
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observations de M. Renaud. Les chiffres dont il a parlé et qu'il a indiqués ne
sont pas des chiflres absolus, mais relatifs; ils correspondent aux tarifs & appli-
quer aux transports en question. On a admis le principe que T'utilisation
moyenne d'un wagon doit étre la méme, quelle que soit la nature du hétail
transporté. Or, le nombre de tétes qu'on peut charger dans un wagon dépend
de I'espece du bétail et des habitudes regues pour le transport d’une espéce
déterminée. Si 'on admet, par exemple, que T'utilisation moyenne de tout le
parc de wagons alteint en général bo p. ofo de la capacité de chargement de
ce parc, le poids & assigner & chaque téte de bélail doit &tre tel qu'un wagon,
en charge compléte, soit utilisé de la méme maniére que la moyenne de tous
les wagons.

Partant de ce principe, on a calculé le poids moyen qu'il fallait assigner &
chaque espéce de bétail pour obtenir 1a charge moyenne d'un wagon; de celie
fagon, on est arrivé A délerminer, pour les beeufs, les laureanx, les che-
vaux, ele., les poids que T'on citait tout a I'heure.

Je vous donnerai un autre exemple : les cercueils sont indiqués, dans le
chargement des wagons, comme ﬂyant un pmds ficlif moyen de 3 lonnes
goo kilogrammes. Ce chiffre, qui parait exagéré, représente, a peu de choses
preés, la charge utile moyenne d’un wagon; et cela est rationnel, puisque la
famille peut disposer du wagon entier, et quen général, (Lmq un wagon
de 10 tonnes de chargement, on ne transporte qu'un cercueil, isolé de toul
autre produil ou marchandise.

Ces chiffres n'ont aucune importance au point de vue abstrait; ils servent
seulement & Tapplication des tirifs et dans la statistique; on ne les a indiqués,
dans 'annexe n° 2 du rapport de la 3° Sous-Gommission, que parce qu'ils ﬁgu-
raient dans les procés—verbaux de la Commission de Rome. On aurait pu
supprimer ces chiffres, et la question n'eiit, sans doule, pas élé soulevde.

If est certain que les chiffres criliqués n’ont pas la prétention de représenter
le poids moyen réel de chaque espece de bétail; les poids indiqués 1a ne sont
pas autre chose que ceux qui servent de base & l'application des taxes de
transport que Texpéditeur est tenu de payer.

M. Ameuive pE LA Briseuarnye. Messieurs, J'appellerai tout de suite I'atiention
du Congrés sur les derniéres lignes du rapport de M. Baum; les détails qui
viennent de vous étre donnés, quoique tous techniques, sont évidemment
fort intéressanls; mais, en dehors de ces délails et au point de vue pratique,
il y a un intérédt géndral, supérieur, qui sollicite toute nolre attention.

Créer une slatistique des chemins de fer internationale, c'esl évidemment
faire appel & des pays diflérents, dont les mesures varient, dont les systémes,
tout en se JuxtﬂposanL les uns a cu[(, des autres, ne corr espondent pas exacle-
ment et ne pwsontent pas, en général, de garanties de similitade et d'identité.
Il est donc nécessaire de s'entendre immédiatemenl pour se réunir sur le ter-
rain d'une conciliation pratique, d'un appel & I'uniformité..., je ne dirai pas
des farifs, mais de la langue que nous allons parler; car, au milieu de ce
conflit d’ usages et de dénominations (hﬂ'ﬁr?ntes, il est nécessaire que nous
nous servions du méme ngdge Comment arriver & celte entente commune?
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I’honorable rapporipur, M. Baum, nous a dit, & la fin de son rapport : Un
des voeux les plus uliles & émetire, pour le Congres, c'esl précisément 1'insti-
tution d'un burean international, d'une Commission internalionale, d'un syn-
dical inlernalional..., vous I’ appelivrcf du nom que vous voudrez; mais, si vous
ne suivez pas votre marche, vous risquez d’aboutir i la (.onluﬂ«mu des 1angues,
i la tour de Babel, dans Uinstitulion des formules nouvelles dont ensemble
pm,n[h'l le nom de statistique internationale. C'est 1d la marche fatale et néces-
saire que le monde moderne suit depuis quelque temps dans des applications
différentes.

Vous retrouverez partout cette idée d'arriver & la rédalisation dune sorte
de formulaire, dout les termes seront généralementl employés par lous, el,
autant que possible, avec une signification identique.

Je vais citer quelques exemples.

Sagit-il de la question postale? On a créé une Commission internationale
chargée d’adopler une régle commune et de veiller & Iapplication uniforme
du principe sanctionné par les différents lilats.

Vous occupez-vous du télégraphe qui, par son essence, est le grand moleur,
le moteur international par excellence, puisqu’il annihile les distances et
se (rouve partoul & la [ois?... Si vous vous oceupez du Le[egmphe el si vous
tenez & oblenir un résultat, vous étes contrainls de recourir aux conventions
télégraphiques in[crnalioua]es.

Ce matin encore, dans notre Section, en nous occupant de la législalion
des chemins de fer, el en cherchant & adopter une langue commune pour les
transports,, nous avons reconnu, une fois de plus, que le meilieur moyen
d’arriver & une bonne solution, ¢’était de confier & une puissance délerminde
le soin de coordonner loutes les données du probléme, et de poser les bases
réguliéres d’un projet d’unification.

Un de nos collégues nous a communiqué la Convention de Berne, qui a
réuni, pour ainsi dire, un faisceau de lumitres internationales, el qui esl
parvenue a poser des régles pratiques, des doctrines susceptibles d’étre approu-
vées par toul le monde.

Voild e modele & suivre. Cest 1 la condition sine qua non du succes de
nolre ceuvre.

Je ne crois pas qu'il y ait un veeu plus précieux, plus utile & formuler; si
nous voulons mener & une fin décisive et solide la question des chemins de
fer, nous devons faire appel & chaque pays; nous devons faire appel en
méme temps a la bonne volonté el a la coopération des Compagnies de che-
mins de {er.

Tous les ans, nos six ou sept grandes Compagnies nous livrent les résullats
financiers de leur exploitalion, dans le compte rendu qu'elles fournissent aux
aclionnaires ; cette stalistique est, sans doute, forl intéressante, et il est cer-
tainement utile de connailre les quantités moyennes et les délails des mar-
chandises transportées, de préciser, en un mot, ce qui constilue le trafic de
chaque Compaguie; mais le mauvais cdté de ce systéme, c’est que, pour la
France, au moins, ces slalistiques sonl des publications sans uniformité (je
parle de celles des Compagnies et non de celles du Minislire des (ravaux
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publics). Ces stalisliques ne sont pas formulées sur un méme moule; elles ne
sont pas concenlrées daus un (ravail unique; elles ne participent pas assez
d'une entenle commune des Gompagnies entre elles, en vue d'un résultal
identique.

Et cependant ce rdsultat serait-il si difficile a obtenir? Esl-ce que nous
n’avons pas & c6té de nous, i nolre porte, un chemin de fer qui nest que la
résultante de Pexploitation de toutes les Gompagnies? Je veux parler du che-
min de [er de Geinture. Esl-ce que ce chemin de fer n'est pas le centre et le
noyau d’'un syndicat donl [onl partie des membres distinguds de toules les
Compagnies? Est-ce que, en somme, ce qui se fail pour un petit chemin de
fer ne pourrail pas se [aire pour loules les lignes? Il n'y aurail rien de plus
facile!

Seulement, il faul agir avec précaution; il est bon de préciser des régles
et peut-élre méme, pour plus de eertitude, de créer des obligalions.

Tout & f'heure, T'honorable M. Wilson nous montrait des documenls parle-
mentaires de 1875, que 'un de nos anciens Minisires des finances, I'honorable
M. CGaillaux, a déposds sur le bureau de la Chambre des députds. C'élail un
projet dont Ja hase élait celle-ci : obliger les Compagnies & donner, chaque
année, au Ministre des travaux publics, sous la sanction d’une simple pi'i(‘;rc
ce qui suffit vis-a-vis de nos houvorables directeurs de Compagnies; mais, an
besoin méme, sous la sanction d'une amende, ce qul est pius législatif, plus
officiel, plus complet, les obliger & donner, Llla(]ll(! amlu,, au Muns[m un
élat formulé suivant un certain modéle. La Chambre n’a pas volé ce projel.
Rien ne semble, cependant, devoir sopposer a ce qu'une semblable pratique
soil inserite dans les lois d’un Etat. Voild le dernier pas & faire, la derniére
¢tape a accomplir.

Est-il done si diflicile d’astreindre chacunc des Compagnies francaises ou
élrangéres & accepler cetie dépendance, qui n’esl ni génanle ni blessante, el
qui consiste & fournir périodiquement, an Ministre compétent de chaque pays,
des documents déterminds, similaires?

Cest ici, Messieurs, que vous voyez réapparaitre le rouage dont je vous parlais
tout & 'heure : cetle Commission internalionale qu’il faut instituer. Ne laissez
puas & chacun le soin de dresser sa stalislique & sa manibre. Les rdsulials
varieratent suivant les lalitudes. La Gommission inlernationale serail chargde de
dresser le modéle des dlats, des cadres et des tableaux.

Le modeéle dont on p.ul:ul. tout & Theure est peul-éire un peu compliqué :
il comprend 160 colonnes; c’est heaucoup, c'est trop. Pour moi, je trouve que
celui des Anglais est peut-éire un peu court : ils ne se sont pas monltrés assez
exirreemts; mais aussi les Anglais sont gens pratiques, et ils ont sans doute
pensé qu'en exigeant peu, ils obtiendraient facilement, tandis qu'en demandant
trop, ils courraient le risque de ne rien oblenir. Geci le d’ailleurs une question
secondaire. Le principe sur lequel je crois devoir surlout appeler 'atlention du
Congrés est celui-ci : Nous ne faisons absolument rien, si nous ne décidons pas
qu'une Gommission inlernalionale doit éire composée et doil entrer dans le
domaine de la rdalilé, et qu’a cetle Gommission viendront se concentrer toutes
les autorités, toutes les lumitres des stalisticiens les plus distingués, les plus
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exercés; que cette Gommission sera chargée de rédiger le formulaire définitif
des renseignements uliles & connaitre, ct que ce formulaire, avec ses tableaux,
sera législalivement el ministériellement imposé & loules les Compagnies. Les
Ministres respectifs des différents pays n’auront pas un réle principal et direct
dans Yétablissement de cetfe statislique : ce sera sous la responsabilité el fa
garaniie des Compagnies que sera fourni le travail, et elles collaboreront toutes
avec ztle et dévouement, je n'en doule pas, au succes d’une euvre qui intéresse
lout & la fois les Compagnies et le public. Par ce moyen, la statistique réalisera
un grand progrés. Nous devons ce progres au Gongrés actuel. Les inléressés
el les économisles devront Jui élre reconnaissanls d’avoir appelé Patiention des
hommes compélents sur importance de cette réforme.

Voix viverses. Treés bien! trés bien! — Nombreuses marques d’approbation.
M. e Présipent. La parole est & M. Limousin.

M. Ch.-M. Liwousiy. Je n’ai, Messieurs, que quelques mots & dire.

La Gommission d’organisation du Gongrés du Commerce et de I'Industrie,
qui se réunira le mois prochain, a désigné deux de ses membres pour suivre
nos travaux. Tout & I'heure, en entendant mon ami, M. Levasseur, vous deman-
der, an nom du commerce et de I'industrie, la réalisalion de ce veeu touchant
Pintroduction dans la stalistique des éléments que vous indiquait M. Mercier
el qui y sont déji introduils dans une certaine mesure, je pensais aussi qu'en
abandonnant chacun & son initialive personnelle, on n'aboutirait & aucun
résultat; tandis quau conlraire, en rendant I'établissement de celte statistique
obligaloire, vous facilitez dans une large mesure les échanges, et vous hitez la
solution de cette grande question : la liberté de I'échange.

Je n'insisterai pas plus longtemps, je tenais seulement & vous déclarer que
nous atlachons la plus grande importance & la réalisalion de ce veeu et que
nous vous prions de vouloir bien le voter. (Trés hien!)

M. & Présipent. La parole est a M. Wilson.

M. Wisson. Je monte & la tribune, Messicurs, poufvous faire quelques trés
courles observations, en réponse 4 M. Ameline.

Il vous a fait remarquer avec beaucoup de raison que tous les discours qui
peuvend étre faits ici, toules les résolutions qui peuvent éire prises restent sans
action s'il ne se trouve pas une Commission internationale réunie pour obtenir
des différents Gouverncments qu’on adopte un procédé de statistique uniforme
sur la question des chemins de fer.

Mais ce que je voudrais rappeler & mon tour, c'est que ceile Gommission
existe déja. Le Congres international de Budapest n’a pas eru que la question
de la statistique des chemins de fer piit [aire Uobjet d’une discussion du Con-
pres. Geile maliere est trop délicate, trop pleine de-détails pour pouvﬂn' ére
discutée dans une réunion nombreuse. On a donc pensé qu'il serait bon de
nommer une Gommission d’ upu*ts cumpu&.(,e de quinze membres qui devraient se
réunir & Rome, et qui 8’y sont réunis en effet. Ces experls onl rédigé un projel
de convention que nous vous soumettons et en faveur duquel nous vous deman-
dons d’émellre un veeu.
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De plus, cette Commission a déeidé qu'elle se réunirait & nouveau cette
annéde au mois de septembre et que, aprés avoir donné communication de son
projet aux divers Gouvernements, aux diliérentes Compagnies de chemins de
fer, apres avoir va ce projet discuté dans des Congres ou dans la presse, elle
ticherait de Paméliorer en lenant comple, dans la mesure du possible, d.e,s eri-
tiques qu'il aurait soulevées; ce n'est qualors que les Gouvernements seront
officiellement saisis du projet définitivement arrété par la Commission.

Done, au mois de septembre, ceile Commission d’hommes spéciaux et dis-
linguds va se réunir pour la seconde fois; c'est elle qui remplira le role que
M. Ameline voulait voir jouer par la Commission dont il a parlé, et par con-
séquent iln’y a pas licu d’émetire un veeu pour la création d’'une Commission
qui existe déja, et qui va méme se réunir & bref délai.

Ce quil faudrait, ce que nous demandons, au nom de la 3° Section, ce
serait d’adopter en principe le projet élaboré & Rome, qui nous parait sulli-
samment complel et qui, comme le faisait ressortir avec juste raison M. Ame-
line, n’a pas ce défaut d’étre insuffisant comme la loi anglaise.

L/Angleterre, en effel, olt les renseignements statistiques manquaient totale-
ment, & cause de la maavaise volonté des Compagnies, a élaboré en 1871 un
projet par lequel elle a exigé beaucoup trop peu.

En France, au contraire, olt, grice a notre organisation , nous avons loujours
di recueillir des renseignements trés nombreux, le Gouvernement, qui ne veut
donner que des chiffres trés complets, se trouve souvent obligé de relarder
pendant longtemps la publicalion de ses lableaux slatistiques.

C’est 12 un inconvénient qu'il a fallu éviter. La Commission de Rome a re-
marqué que Jes Compagnus publiaient g(,nuulemt,nt un certain nombre de
rcusmrrncm(,nh thltlbquuLS a la suite de leur rappmt i leurs actionnaires, qui
leur LbL adressé dés le mois de mai ou le mois de juin. Ces renseignements
sont suffisants pour donner une connaissance exacte de T'exploitation commer-
ciale; il leur manque seulement ceci : Tuniformité.

C'est, en effet, une chose singuliere que les différentes Compagnies, et
nolamment les grandes Compagnies francaises, donnent chacune une série de
renseignements stalistiques tres intéressants, mais congus d’aprés un plan
absolument différent.

De plus, les Gompagnies n'ont pas toutes la méme méthode de comptabi-
lité; il en résulte que leurs renseignements, toul en restant forl intéressants,
lorsqu’on les prend isolément, ne sont pas susceplibles d'étre compards entre
eux, parce qu'ils manquent d’uniformité.

Vous voyez, en somme, que le projel de Rome a tenu compte de loules
ces remarques; il df,m.mdc quil soit publi¢ des renseignements exempls des
vices que Je viens de signaler, et il demande en méme lcmps la publication de
renseignements plus complels que ceux qu'exige Ie Gouvernement anglais.

Maintenant, puisque j'ai abordé cette question de la publication obligaloire
des renseignements, permettez-moi d’aborder aussi deux points touchds par
M. Ameline, points sur lesquels M. Baum a également, dans soun rapport,
appelé T'attention du Gongrés.

A mon avis, il faut deux choses prineipales pour faire une bonue stalistique
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des chemins de ler : d'abord exiger des Compagnies qu'elles emploient une
comptabilité uniforme, une méthode identique, afin de pouvoir comparer les
¢léments el de ne pas renconlrer les difficultés auxquelles nous nous heurtons
dans la comparaison des renseignements donnés par les grandes Compagnies
[rangaises.

Il [aut ensuite, el cela est de toute nécessité, que la Gommission d'experts
qui va se réunir prochainement, élabore un projel complet, en s'inspirant,
dans la mesure qui lui paraitra convenabie, des réserves qui viennent d'étre
formulées tout a 'heure : puis qu’elle insiste auprés des divers Gouvernements,
pour qu'il soit fait une loi qui rende obligatoire I'adoption de ce projet de sta-
lislique internationale.

On a lait tout & I'heure allusion, & ce propos, au projel présenté en 1875 &
I’Assemblée nationale, par M. Caillaux.

Ce projet élait prématuré! M. Gaillaux commettait méme une faute {la méme
qua commise le Parlement anglais en votant la loi de 1871) : il venait sou-
mellre son projet & la sanclion législalive pour rendre obligatoire, en France,
la statistique dans les Compagnies de chemins de fer, et cela avant d’avoir
obtenu 'adhésion des nations élrangtres, avant de savoir si ce projel étail sus-
ceptible d’étre adoplé par tout le monde! Je ne voudrais pas, quant & moi,
voir imposer des renscignements obligatoires pour les Gompagnies [rangaises,
avanl d’élre certain que les mémes bases [ussenl consenties par toutes les puis-
sances; car, avanl davoir volé Ja loi, il est bien plus [acile de s'enlendre et
d’aboutir & une convenlion générale inlernationale.

I est donc imporlant de ne pas inlervertir ordre des choses comme on I'a
fail en Auglelerre; voild pourquoi, depuis 1875, les Chambres francaises n'ont
pas cru devoir aborder 'examen du projet de M. Gaillaux et, selon moi, avec
raison.

En résumé, il faudrait inviter la Gommission de Rome a formuler son projet
définilif; ensuile insisler pour que cette Gommission invile les différents Gou-
vernements a faire une loi qui rende obligatoire la publication d’une slatistique
annuelle par les Compagnies de chemins de fer.

Je crois douc que notre honorable rapporleur a apporlé ici lout & I'heure la
véritable solution de ce débal en vous disant: Votez le projet adoplé par la
Commission de Rome. (Teés hien! trés bien! et applaudissements.)

M. v Pritsipext. La parole est & M. Carpi.

M. Carer, délégué italien. Je n’ai, Messieurs, qu’'un mol & ajouter & I'élo-
quent discours qui vienl d’étre prononcé par I'honorable orateur qui m’a
précédé.

La Commission de slalistique de Rome s'est renfermée dans les iddes ex-
primées par M. Ameline. On peul douc s’en rapporter entiérement aux délibé-
ralions qu'elle a prises, et attendre sa prochaine réunion de seplembre. Mais
je pense en méme temps qu'on ne saurail se dissimuler les difficultés qu'on
rencontrera trés probablement auprés des Gompagnies de chemins de fer.

Dans certains pays nous voyons de (rés grandes Gompagnies qui ont, par
leur vaste organisalion, toutes les facilités d’établir des bureaux de statislique.
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Par contre, il y a des pays ot il ne se {rouve que de trés petites Compa-
gnies, qui déprouvent une certaine difficulté, méme financiére, & établiv un
bureau de méme genre, et & se conformer & des exigences uniformes.

Je sais, par exemple, que le Gouvernement suisse a rencontré, en ce qui
concerne la statistique, des obstacles considérables auprés de plusieurs sociéids
suisses de chemins de [er.

Il y aurait donc lieu, & mon avis, d'émeltre le veeu que chaque Gouverne-
ment aiddt & ce travail de stalis[ique.

En Italie, le systtme suivi Juqqu a présent avec les ( .Umpdgmeq a donné de
bons 1‘(15111!:1[‘; Toutefois, on n'a pas toujours é1é slr des renseignements qu’on
recevait, parce que les Compagnies de chemins de fer italiens, ayant été sub-
ven[mnm,es jusqu’ici par le Gouvernement, d'une maniére qui variail suivanl,
que les produits de T'exploitation étaient plus ou moins importants, les rensei-
g]l(:‘lrl(-"[lLb el les donuées qu'elles fournissaient élaient parfois assez incerlains,
et entrainaient la nécessité de les contrdler, sous peine de ne pas y trouver
Loulloms une exaclilude comphzte.

Je crois done que les Gouvernements doivent surveiller ce service, con-
tribuer aux choses qu’il apporle, et adopter un formulaire uniforme pour tous
les réseaux et pour tous les pays.

Il y aurait aussi lieu de pourvoir a ce que des représentants des Compagnies
fussent admis au sein de la Commission internationale, car, avec toute la bonne
volonté des Ktats conlractants, quand on esl obligé de s’adresser aux Compa-
gnies, il faul aussi compter avec leur adhésion.

On ne saurait comparer I’établissement d'une statistique inlernationale des
chemins de fer a la statistique générale des postes, des ldctuapheq ou méme
des poids et mesures que Pon a dressée avee un succbs asses satisfaisant,
parce que les postes, les télégraphes, les monnaies, les poids el mesures
relevanl, en général, des Gouvernements ct n’étant que trés rarement entre
les mains d’adminisirations privées, toul s’y centralise, lout v esl réuni, et les
documents peuvent s'obtenir avec beaucoup plus de raclhté. ‘Mais quand on a
affaire & des Compagnies qui sont quelquefois puissantes, lout ne s'obtient pas
si rapidement, ni avec le méme degré d’authenticilé; on risquerait de ne pas
aboutir & des résultats pratiques, en n’écoutant pas leurs représentants.

Je voudrais soumettre en dernier lieu & cette honorable assemblde la ques-
tion de T'opportunité éventuelle de formuler et de soulenir, dans la prochaine
réunion statistique qui devra se tenir Rome, I'utilité et méme la nécessité des
lableaux graphiques. Les avantages qu'on a déja reconnus & ces tableaux, au
point de vue de la clarté et de la pmmptitudc de perception, mettent hors
de doute lear importance et les services qu’ils pourroni rendre & la statis-
tique, en permettant d'embrasser d'un coup d'wil des résultals qu'on ne re-
trouve quelquefois que bien difficilement dans plusieurs colonnes de calculs
et de chiflres.

Tels sont, Messieurs, les veeux que je désirais exprimer sur cette mati¢re.
(Marques d’assenliment et d’approbalion.)

M. re Presiest. La parole est & M. Baum.
N° 8.
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M. Bauvu. Vous venez d’entendre, Messieurs, les réserves et les modifications
proposées par MM. Marché, Mercier, Amehne Wilson et par M. le délégué
de Italie. En lenant compte de ces réserves, je viens, au nom de la 3° Sous-
Commission, vous soumetitre la résolution suivante :

Le Congrés, sous les réserves formuldes dans la discussion, approuve les bases de
la statistique internationale des chemins de Jer adoplées par la Commission de Rome.

1l charge les membres de la 3° Sous-Commission., dont les noms Sigurent en téte du
rapport rédigé au nom de cette Sous-Commission, de présenter les observations sou-
levévs par le Congréds ¢ la Commission internationale dexperts pour la statistique
des chemins de fer, qui se réunira en septembre 1878.

M. v Pnisienr. Vous venez d’entendre le projel de résolution soumis &
votre approbalion. Je le mets aux voix.
(Le projet de résolution, mis aux voix, est adopté.)

M. Wuwson. II va sans dire que la résolution de M. Mercier () fait partie de
toutes les réserves que nous n’avons pas indiquées séparément, et qui sont
comprises dans le mot général de réserves.

M. 1e Présipent. La parole est & M. Carpi pour faire au Congrés une
communication sur le Simplon.

M. Garer avait demandé, dans la séance préeédente, & faire une communi-
cation sur le Projet de percement du Simplon.

Le méme sujet avait été abordé lundi par M. Gérésole, ancien président
de la Gonlédération suisse, aujourd’hui président du Conseil d’adminisiration
de cette Compagnie du Simplon; mais M. Cérésole s'élait borné & de bréves
considérations.

M. Caxer les compléte par des détails nombreux et bien choisis, et par une
suile de raisons bien déduites. Il fait ressortir les avantages de la ligne pro-
jetée du Simplon, et sa supériorité sur les autres ilgnes qui traversent la chaine
alpestre.

Elles sont au nombre de cing, en y comprenant le Gothard.

L'oraleur les passe successivement en revue.

Le Scemmering, construit de 1850 & 1854, a son point culminanta 897 mé-
tres au-dessus du niveau de la mer. Il a donné des résultals peu favorables,
parce que son altilude est trop grande. Le Brenner (1864-1867), dont le point
culminant est & 1,367 méires, w'a guére é1é mieux partagé, et pour la méme
cause: I'excessive altitude. La ligne du mont Genis (point culminant: 1,330 mé-
ires) a donné lieu, elle aussi, & des mécomptes produits par des conditions
d’altitude analogues. Il en est de méme de la voie qui traverse le Jura: 1a

" Nous rappelons ici, comme complément de la résolution qui précéde, fa proposition sou-
mise au Congres par M. Mencier :

Le Congrés est d’avis que ln statistique internationale des chemins de fer ne doit pas avoir seule-
ment pour but de constater les faits relutifs & Pexploitation, mais encore d’éclairer Pindustrie sur
les courants commercioux et leurs débouchds. {Voir p. 118.)
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encore I'élévation du chemin détourne une partie des marchandises qui sui-
vent de prélérence la voie bien moins directe de Culoz.

Que conclure de 1a? Que la hauteur d'une ligne nuit, plus méme qu'on ne
Paurait pu croire, au succés de son exploitation,

«L'ennemie des chemins de fer étant la montagne, dit M. Carpi, et leur
alliée naturelle la plaine, 13 est un premier avantage du Simplon : sur les
deux versanis il a la plaine & sa base; ce nest qu'un tunnel & percer; or,
aujourd’hui les tunnels n’effraient plus les ingénicurs. £t quel est le point cul-
minant de ce tunnel? 729 metres seulement.»

M. Carpi fait observer qu'une hauteur équivalant & plusieurs distances hori-
zonlales, il résulte de cette infériorité d'altitude du Simplon que de Paris &
Génes le trajet serait moindre par cette ligne que par le mont Cenis. De
méme enlre Paris et Milan. M. Carpi va plus loin :

« La ligne du Simplon, dit-il, serait la plus courte entre I'ltalie et la rive
gauche du Rhin, la Belgique, la Hollande et I'Angleterre. Aux deux abords
du tunnel, point de courbes ni de pentes excessives, point d’oblacles graves,
point d'ouvrages d’art redoutables. Vous avez ailleurs 'aridité de Ja montagne;
ici vous aurez les avantages de la plaine. Quant au lunnel, sa longueur n'ex-
céderail pas 18 kilometres, & travers des roches faciles & percer. Arvivés sur
le versant d’Italie, il ne nous [aut gudre plus de 8o kilométres pour raccorder
la ligne au réseau italien : il en faut plus de 200 au Gothard. Enfin, le colit
total du Simplon serail presque la moilié de ce qu'il reste encore & dépenser
pour achever les travaux du Gothard, méme en prenant pour point de dé-
part les devis de la derniére Conférence de Lucerne; ce serail & peu prés
110 millions au lieu des 211 du tunnel voisin. La dépense kilométrique n’excé-
derait guére ainsi cefle des chemins en plaine. »

Toutes ces évaluations onb vivement frappé I'assemblée. Il en a 616 de méme
des considérations économiques par lesquelles il a terminé celic communi-
cation :

«La tonne de charbon de Saint-Etienne sera rendue, au moyen de cette
voie, en [talie & bien moins de frais que la tonne de houille du bassin de la
Sarre, par le Gothard; enfin, le Simplon deviendra la voie la plus directe
entre I'Europe et I'Orient.»

Il ajoute que la France s’y inléresse vivement, que I'ltalie a presque officiel-
lemenl consentli & une ligne d'accés, et que M. le Ministre des travaux publies
de France Iui accorde toute son altention.

M. Garpi présente alors une proposition de résolution ainsi congue :

Le Congrés,

y

Considérant ue la construction d'une voie ferrée internationale & travers le Simplon
représente d'éminents inléréts commerciaux européens, . :

La recommande & l'attention des pouvoirs publics comme ceuvre d'intérét général.
M. e Présipenr. La parole est a M. Foucher de Careil.

M. Foucngr pe Canein. Messieurs, je crois étre Iinterpréte du Congrés en
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remerciant M. le délégué italien de T'intéressanle communication par laquelle
il vient de compléter si heureusement celle qui avait élé faite le jour méme
de Touverlure du Congrés, et & laquelle j'ai eu le regret de ne pas pouvoir
assister.

Je voudrais appuyer d’'un mot la motion si opporlune qui vient de vous
étre préseniée par M. Carpi, el je crois, en vérité, que son principal lilre a
l'intérét de la réunion est précisément d’étre signée par un délégué italien, et
qu'elle nous place, nous qui sommes un Congrés international, sur le lerrain
neutre ol nous voulons rester quand il s'agit de questions aussi graves.

Je ne veux pas, Messieurs, reprendre au point de vue technique, écono-
mique, géographique et commercial, le trés substantiel exposé que vienl de
faire M. Carpi de Ja question du Simplon. Mais il en résulte pour tout juge
impartial que, des trois grands tracés, c’est le tracé neulre; el c'est pour cela
que le Congreés doit s’y rallier, selon moi, & I'unanimité.

Il est incontestable, il résulte de la maniére la plus probante des ensei-
gnements qui viennenl de nous élre donndés par M. le délégué italien, qu'il ya
la (et qui ne le sait, Messieurs, de ceux qui ont visité par agrément les pas-
sages des Alpes) un frait d’'union heureux entre la France el [Tialie.

Mais, Messieurs, c’est la France qui I'a faite cetle route du Simplon; je ue
dirai pas qu'elle I'a découverte, mais enfin vous savez ce qu'est ce magnilique
travail d’art, et par quelles mains il a été accompli.

I est évident, pour tous ceux qui ont dtudié les passages des Alpes, qu'il y
a la, comme nous le disait M. Carpi, du ¢6té du nord, ces magnifiques valldes
de Brigue el du Valais; du c¢bté du sud, surlout quand on arrive & Domodos-
sola, ces admirables vallées italiennes qui n'attendent qu'un tunnel.

Gomme me le disail lout & Theure mon honorable voisin, M. Deligny,
il y a quinze ans, je crois, quand j'ai étudié la ligne, le tunnel me faisait
peur. Eh bien! Messiears, quel est aujourd’hui Y'ingénieur auquel un tunnel
fasse peur, surtoul quand on a T'exemple de Sommeiller, du grand ingénieur
italien qui a tanl conlribué avec les nétres au percement du mont Genis?

Lyvidemment, 18 kilometres de (unnel ne peuvent pas éire une objeclion
pour nous, et il en résulle que, tant au point de vue économique qu’au point
de vue commercial, le Congrgs fera, selon moi, une grande chose, un acte
ulile entre tous, en votant 8 I'unanimité la motion du délégué italien : Faites
bien attention,- dit M. Carpi, dont vous venez d'eniendre les lermes qui se
bornent & recommander aux pouvoirs publics et & Fattention de tous ce pas-
sage du Simplon, comme un de ceux ot la pioche el surlout les moyens per-
fectionnés pour arriver a percer la montagne doivent dtre employés pour
donner au commerce inlernational une voie qu'il attend; qu'il attend je dirai
avec impalience et qui seule, failes-y bien atlention, rétablira I'équilibre déja
profondément troublé de la marchandise, équilibre, je le reconnais, troublé
par des craintes plutdl que par des réalités, car, en économie politique, la
peur d’'un mal est souvent pire que le mal lui-méme.

A tous ces points de vue, je crois, Messieurs, que nous devons élre trés
heureux et féliciter M. Carpi de l'utile motion dont il vient de prendre I'ini-
tiative devant le Congrés. (Applaudissements.)

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 133 —

M. e Presornt. Je vais meltre aux voix la motion présentée par I'hono-
rable M. Garpi. Fen donne lecture :

Le Congrés, considérant que la construction d’une voie ferrée internationale & tra~
vers le Simplon est une satisfaction donnde & &' éminents intéréts commerciaux europdens,
la recommande & Uattention des pouvoirs publics comme une owuvre d'utilité générale.

(La motion, mise aux voix, esl adoplde a I'unanimité.)

L’ordre du jour élant épuisé, je rappelle au Congrés que demain nous
aurons & disculer la qualritme question, qui est excessivemenl importante el
sur laquelle M. de Seigneux a fait un rapport qui a été distribué aujourd’hui.
Nous discuterons demain le projel de la Conférence internationale de Berne.

La séance est levée & quatre heures quarante-cing minutes.
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ORDRE DU JOUR
" DE LA SEANCE DU JEUDI 25 JUILLET 1878.

QUATRIEME QUESTION.

DE L’ETABLISSEMENT D'UNE LEGISLATION INTERNATIONALE
SUR LES TRANSPORTS PAR CHEMINS DE FER.

I. — Dvu cONTRAT DE TRANSPORT INTERNATIONAL.

1° Convient-il d’obliger les chemins de fer & transporter les voyageurs ou les bagages par
service direct , avec un seul hillet ou une seule letire de veiture, sur le réseau des chemins de fer
des Etats conlraclants?

2° Lorsque I'expéditenr, dans son incompétence, se borne & demander dans la letire de voi-
X

ture le tarif le plus réduit, Je chemin de fer est-il libre d’appliquer & son gré tel ou tel taril
spécial ou international ?

3" A défaut de désignation de la voie & suivre, Pexpéditeur aura-t-il droit 4 Ia voie la plas
économique ?
II. — ExécuTion DU GONTRAT DE TRANSPORT.

A qui faut-il reconnailre le droit de disposer de la marchandise en cours de transport?

III. — Acr10N EX INDEMNITE ET COMPETENCE.

1° A qui appartiendra Paction? Est-ce & celui qui a droit de disposer de la marchandise?

a® Contre qui Paction pent-elle dtre inlenlée? Conlre le chemin de fer expéditeur ou contre
le chemin de fer destinalaire?

3" Le Lribunal compélent sera-t-il celui du défendeur assigné?

1V. — Conprrioxs, ETEXDUE, RESTRICTIONS DE LA RESPOKSABILITE DES CHEMINS DE FER.

1° L'indemnité sera-t-elle évalude en raison de la valeur commerciale, usuelle de I'objet
perdu ou avarié?

2° En quoi le taril spécial pent-it modifier les droils et la responsabilité des chemins de fer?

V. — D#{crEANCES BT PRESCRIPTIONS.
1° Y aura-t-il déchéance, aprés la réceplion des objets transportés et le payement du prix
par le destinalaire, méme si le prix payé n'élait pas légalement dit?
2° Y aura-t-il déchéance opposable & 'aclion s'il y a ea dol ou faule grave des transporteurs ?

VI. — RECOURS DES GHEMINS DE FER LES UNS CONTIE LES AUTRES.

1° Le tribunal compétent sera-t-il celui qui est saist de 1"action principale?
2° En cas de refus de la marchandise ou d’avaries, les expertises seront-clles faites d’aprés des
régles uniformes? . ‘

3° Le jugement. définifif d’un tribunal compéient sera-t-i} exdeutoire, sans aubres formalités,
dans tout le lerritoire des pays signataires de la convenlion?

VII. — TuANSPORTS DES VOYAGEURS BT BAGAGES.

1 Quelle sera P'étendue de la responsahilité des chemins de fer?
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2° Le portenr du récépissé des bagages aura-t-il le droit d’action, soit contre le chemin de
fer expéditear, soit contre le chemin de fer destinataire?

Rapporteurs : MM. Wirson, député; Devsoy, conseiller général de la Gironde; pe
Serenevx, secrétaire de la Conférence internationale de Berne; Esxarp, avocat.

EXPOSE SOMMAIRE.

Messieurs, & notre époque, le commerce, I'industrie, la politique, la civilisation,
tout sollicite le développement du trafic international. Lhaque jour, les nations éprouvent
un besoin plus yrand de se débarrasser des entraves qui génent ou paralysent les trans-
ports sar les voies ferrées, aux limites des (mmpagmes, aux frontiéres des Etats. Par-
tout les chemins de fer sont poussés & multiplier les services directs, cest-b—dive I'expd-
dition des marchandises sur les réseaux de deux ou plusieurs lignes dillérentes avee une
seule lettre de voiture.

Un probléme se pose.

En I'absence d’une régle internationale, quelle loi appliquer au service direct? Celle
du pays ol la lettre de voiture a éLé rddigée ou celle du pays ol la réclamation s'éléeve?
[equti aura le droit d'intenter I'action, de 1oxperhteur qui seul a contracté avee le pre-
mier transporteur, ou du destinataire qui regoit la marchandise des mains du dernier
voiturier? D’aufre part, contre qui le demandeur peut-il intenter I'action? Contre le
premier transporteur ou conlre le dernier? Si c'est contre le dernier, celui-ci pourra-
i-il opposer la loi du chemin de fer qui a contracté avec I'expéditeur, ou sera-t-il lié
par les lois de son propre domicile, alors méme que le dommage serait le fait d'un pré-
cédent transporteur relevant d’un pays étranger? Enfin, s'il est condamné, sera-t-il
couvert par la garantie des voituriers préeédents, méme quand la loi de ceux-ci serait
différente de la sienne, ou ne sera-t-il garanti que dans la mesure permise par les lois
de leurs pays respeetifs?

Voila les principales questions qui se posent el qui se poseront tant qu’il y aura des
iransports internationaux et qu'il n'y aura pas une législation uniforme pour régir le
contrat de transport dans tous les pays traversés.

A la suite du commerce , les Compagnies, les publicistes, les Gouvernements de 'Eu-
rope s'en sont praocwpe‘s. L’idée d'une ]eglr;lalmn internationale des fransports par
voie ferrée est partie de la Suaisse en 1874, Llle s'est propagée en Allemagne, en Italie,
en, Hollande, en Belgique; elle s'y est propagéc comme le systéme des chemins de fnr
d'Etat.

Le Conseil fédéral suisse a soumis un projet de convention aux Gouvernements alle--
mand , frangais, italien et autrichien. 1 ’Alfm'ndgne a élaboré un contre-projet en 1877.
Enfin une Confu ence de délégués de ces Etats vient d’arréter, & Berne, un projet com-
mun.

L’idée ne doit pas étre regardée comme une chimére, une utopie, un réve. Elle peut
étre réalisée par des peup]es dont les lois sont & peu prés identiques sur la matiére,
comme la Belgique, I'ltalte, la Hollande, la Suisse qui nous ont empl‘m]té notre Code
de commerce, It méme, si la France veul s'isoler, il peut y avoir une entenie de ces
nations avec I'Allemagne, bien que celle-ci ait une législation des transports en contra-
diclion avec la nétre, parce que loutes ont adopté le bystémo des chemins de fer d'Elat
ou des Compagnies fermiéres et parce qu’elles tendent & atliver chez elles, & Taide de
tarifs combinés, le grand transit international de I'Europe.

Plus d'illusions! Déja le réglement allemand du 11 mai 1875 a été adopté par

120 Gompagnies allemandes, austro- -hongroises, belges, suisses, néerlandaises, russes,
L’union ferrée se fera, comme se sont failes I'union mélrique ou monétaire, Tunion
postale ou télégraphique.

Il est de I'intérét de tous les peuples de chercher & faire tourner I'union an prDI:t du
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trafic de chacun d’eux. Tel est du moins notre avis. Quelle ligne de conduite peut
suivre ici chaque pays, et le ndlre en particulier? Voild ce que le Congrés doit exa-
miner.

Doit-il pr‘endrp pour base le projet suisse ou le prqjet allemand ou le projet d’en-
tente déhbéré & Berne? A lui de déeider. Quant 4 nous, nous devons réserver notre
opinion.

Comme les autears de ces divers pr'o_]ots. le Congrés jugera sans doute qu'il 1mpnrte
de fixer certaines ({ue%hons de pl‘ul{:lpﬂs : 1° sur le contrat de transport international ;
a® sar I'exéeution de ce contrat; 3° sur le droit d’action en indemnild et la compétence ;
A4° sur les conditions el T'étendue de la responsabilité des chemins de fer; 5° sur les
recours des Compagnies les unes contre les autres ; 6° sur les déchdances et preserip-
tions ; 7° sur le transport des voyageurs et des bagages.

Avant tout , il s'agit de fixer les réglcb du contrat de tr‘ampm't international. Obliger
les (_‘Umpagmr's des Etats contraclants & faire le transport jusqu'au deld des frontidres
par service direct, ce n'est guére qu'étendre les obligations imposées & nos chemins de
fer francais par I'article bo de I'ordonnance du 15 novembre 1845 ou par les articles &g
et 61 des cahiers des eharges de 1857 et 1859. Convient-it d’adopter ce premier prin-
cipe? Fautil, en conséquence, obliger les Compap nies 4 réddiger, de concert avee I'expé-
diteur, une lettre de voiture? Ces deux principes viennent d'étre adoptés par la Gonfé-
rence de Berne. Il est probable (u'ils ne souléveront pas d’objections. Mais il est permis
de se demander si les articles 101, 102 du Gode de commerce francais continueront &
régler la lellre de voiture. Qutre les énonciations prescrites, faudra-t-il y mentionner,
en outre, si I'expéditenr se réserve de disposer de la marchandise en cours de trans-
port, Pexpédition en grande ou petite vitesse, les papiers d’accompagnement vequis
par les douanes, oclrois, autorités de police, I'expédition en port dit ou payé, la voie A
suivre, si la marchandise voyage aux conditions d'un taril général ou d'un tarif spécial,
enfin la valeur déclarée au cas ou le chemin de fer assure la marchandise?

Telles sont les principales questions qui peuvent se débattre sur le premier point.

Ensuite le Congrés voudra examiner les régles de I'exdeution du contrat, depuis le
moment de la réception par la gare expéditrice jusqu'a la livraison au destinataire.Vous
connaissez les principes des Codes francais (art. g1-93, g5, 97, 106 du Code de com-
merce; 2102, § 6, du Gode civil), Convieni-il de réserver & l'expéditeur le droit de
ll]le)b[thIl de la marchandise en cours de transport? Telle est 'importanie question
soulevée par les Suisses et les Allemands, et résolue affirmativement par la Conférence
de Berne. Elle nous intéresse: on sait es incertitudes et les distinclions de notre juris-
pradence en ces matiéres , notamment au cas ot le récépissé a été envoyé an destinataire
avant I'arrivée de la marchandise.

L’action en indemnité et la wmp([ence soulévent une iroisitme série de problémes.
En France, Paction appartient & T'expéditeur et au destinataire : & 'expéditeur, parce
qu'il a contracté; au destinataire, parce que iexpédlteur a stlpulé pour lul Dans les
divers projels, il y a ici une grande innovation. L’action n’appartient plus qu’s un seul,
a celni qui a le droit de disposer de la marchandise. Est-il plus simple de se rallier &
ce principe?

La compétence est, chez nous, indiquée par le domicile du voiturier, ou le licu de la
promesse et de lalivraison, ou celui du payement, aux termes de I'article 120 du Gode
de procédure. Dans les projets suisse et allemand, ¢’est un nouveau sujet d'innovation.
Dans le premier, le tribunal compétent, la loi applicable, c'est le tribunal et la loi du
chemin de fer destinataire ou cenx du chemin de fer expéditeur, suivant que l'action
cst intentée par le destinataire ou par I'expéditenr. Dans le projet allemand, les deux
admmlqtratmna celle d’expéiition et celle de destination, sont loules les deux aetion-
nables, au choix du demandeur, quel qu'il soit. G'est ce dernier sysidme que vient
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d’adopter la Conférence de Berne, en aulorisant en outre le droit d'action contre un
troisiéme chemin de fer, celui sur le résean duquel le dommage a été causé.

Entre ces irois systémes, lequel choisir?

Quelle sera 'élendue de la respnn%abilitﬁ des chemins de fer? Voila ce qu'on se de-
mande aussi naturellement. I’ aplu; les principes de notre Gode, le voiturier est respon-
sable en cas de pertes on avaries, sauf le cas de force majeure (art. 103. 104 du Code
de commerce; 1148, 1302, 1503, 1382 du Gode civil). Et daprés le droit fran-
cais, 'indenmité due peut dtre caleulde en raison du damnum emergens, c'est-a-dire du
dommage réel, de la perte clle-méme, el, en oulre, suivant le lucrum cessans, c’est-i-
dire la perte du gain, résultat de la privation totale ou particlle de la marchandise ou
du retard de la livraison. Sans doule, la jurisprudence peut tempérer cetle régle, sui-
vant les civconstances, surtout lorsqu’il n'y a ni dol ni fraude & reprocher au voiturier.
Mais 1a régle n’en subsiste pas moins. Or, la Joi allemande ne 'admet pas. A ses yeux,
le voiturier n'est responsable que du dommage réel, matériel.

Il s’agissait de ehoisir entre les deux systémes. Le projet suisse proposait un sysiéme
mixte. En cas de déelaration de valeur dans la letire de voiture, I'indemnité devait éove
réglée d’aprés ln valewr déclurée ; & délaut de déclaration, d’aprés la valeur commereiale,
usuelle au lien de destination, jusqu'a eoncurrence d'un maximum. Le projet allemand
s'était rallié i ces iddes, mais en réduisant le maximum dans de forles proportions et
en prélendant réduire également les limites de la responsabilité dans le cas de tarifs
spéciaux. Or, c'est le systéme qui a 6té & peu prés adopld par la Gonférence de Berne.
Convient-il de prendre pour régle de Pindemnité fa valear commerciale, usnelle? d’ad-
mettre la déclaration de valeur, U'indemnité normale maximum? Admeltra-t-on la
responsabilité réduite suivant les tavifs spéeiaux ? Voila les points & discuter.

Les déchéances el les prescriplions ne présentent qu'une ou deux questions. D'aprés
l'article 105 de notre Code de commerce , «la véception des objets transportés et le
payement du prix de la voiture éleignent toule aclion conlre le voilurier.» La juris-
prudence comme la raison navait admis cetle déchéance quau sujet des avaries ou du
retard. Mais cerfains esprits inquiets ont erw voir dans un arrét réeent de la Cour de
eassalion une lendance a admeltre aussi larticle 105 dans le cas de fausse application
des larifs, malgré les protestations du commerce et des tribunanx inférieurs. Faut-il,
comme le proposent les projets de convention, stipuler que la ddchéance de article
105 n'a pas lieu, ni en cas de dol on de fraude, ni en cas d’avaries non apparentes
ni en cas de taxes illégalement percues?

Le recours des chemins de fer les uns contre les autres est soumis, chez nous, aux
articles gg du Code de commerce et 1384 du Code civil. Si 'on admet le droit d’action
contre le chemin de fer destinataire, qui n'aura peat-&tre pas recu la marchandise, par
exemple, dans le cas d’avaries ou d’arrét en cours de transporL sur un chemm intermé-
diaire, ne convient-il pas d’assurer cerlaines garanties & tous les chemins de fer soumis
au drmL de recours?

Les projets suisse et allemand proposaient ue fe tribunal compétent pour I'action
principale fiit aussi seul compélent pour Iaction en garantie. Au contraire, le pmjv
de 1a Conférence de Berne laisse la compétence au Lribunal de Ja anpagme assignde
T™n gamnme.

Tous les projets admettent que le jugement définitif d’un tribunal compétent devienne
exéeuloire dans tout le lerritoire des Ktals contractants; que la procédure remplisse
certaines conditions pour la conslalation des avaries en cas de refus ou de réserves du
destinataire.

Autant de questions & examiner,

Enfin, le transport des voyageurs ef des bagages mérite une aitention spéciale. As-
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surer le fransport par service direct n'est pas moins utile pour eux que pour les mar-
chandises. Garantir les recours, simplifier les proeédures est non moins nécessaire. Le
projet de Berne est muet & cet égard. Le projet allemand a abordé ces questions. Mais
ne favorise-l-il pas les Compagnies bien plos que les voyageurs? Voila ce qu'il est natu-
rel de se demander.

Tels sont, Messieurs, bri¢vement résumés, les principaux problémes que nous avons
I’honneur de vous soumettre. Vous connaissez les diverses questions soulevées. Les pro-
poser comme programme d'ordre du jour nous parait plus simple que de détailler les
questions générales et accessoires agitdes, dans la discussion du projet suisse, du contre-
projet allemand el du projet de la Conférence de Berne. Voire ceuvre ne peut &tre que
géndrale. C'est seulement i une Gonférence internationale et aux lgislateurs qu'il appar-
tient d’entrer dang les détails. '

Du reste, votre réle n’aura pas été sans porlée, si votre Congrés éelaire la question,
§'il indique les vues générales de I'opinion publique en ces matidres. Ainsi, vous anrez
puissamment aidé & établic la convention du transport international. Seules les iddes
générales peuvent résoudre des problémes de cette importance.

L’un des rapporteurs,
P.-A. Derpoy.

QUESTIONNAIRE .
PRESENTE PAR M. DE SEIGNEUX, SECRETAIRE DE LA GONFERENGE DE RERNE.

I. — Dvu contRAT DE TRANSPORT INTERNATIONAL.

1° Convient-il d’élablir dans un fraité les bases d'une législation uniforme sur les
transports internationaux par chemins de fer?

2 Quels sont les principes généraux qui doivent éire adoptds dans un pareil (raité?
— En particulier? .

A. — Doit-on admettre que I'Etat peut et doit contraindre les Gompagnies de che-
mins de fer de se soumetlre & I'obligation d'entrer en relations directes, soil avec tous
les chemins de fer nationaux, soit avec les chemins de fer étrangers? Dans quelles limiles
I'litat aurait-il ce droit ? ’

Quelles doivent étre les limites de la responsabilité en malidre de transports par che~
mins de fer? Faut-il appliquer le droit commun on une législation spéciale ?

Convient-il d'appliquer le droit francais, ou le systéme des réglements allemands ,
ou enfin eelui proposé par la Conférence de Berne?

Quelles seraient les modifications & apporter au projet de la Conférence spéeialement?
Convient-il d’admelire certaines présomptions de non-responsabilité en faveur du che-
min de fer et, en outre, d'autoriser T'application de tarifs spécianx dans lesquels fe
montant de 'indemnité est lixé d’avance dans les conditions de ces tarifs?

B. — A qui faut-il reconnaitre le droit de disposer de la marchandise en cours de
transport?

{. — A qui doil appartenir Paction en responsabilité?

Contre quels transportenrs cette action doit-elle étre intentée?

Quel sera le tribunal compétent?

D. — Le payement de la lettre de voiture et la réeeplion des objels lransporlés
doivent-ils éteindre toute action en responsabilité?
E. — La législation internationale doit-elle régler ce qui concerne les recours de

Compagnie & Gompagnie? Si oui, quels seront les principes applicables en cette ma-
tiére?
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SEANCE DU JEUDI 25 JUILLET 1878.

PRESIDENCE DE M. LEBAUDY,

,
pépuTs,

Somuarre. — Ouverture de la séance sous la présidence de M. Lebaudy, dépulé. Lettres,

mémoires et documents adressés an Congrés. — Ordre du jour. Quatriéme question du pro-

gramme : De 1'établissement d'une législation internationale des chemins de fer. —
Discnssion générale : discours de MM. Delboy et de Seigneux, rapporteurs de la 4 Section.
Observations de M. Avérous et de M. le Président. — Discussion el adoption du Premizr voeu
présenté par la 4° Commission : discours de MM. Ameline de la Briselainne, avocat & la Cour,
et Esnard. — Adoption des Deuxtime, rnowstine v quariime vorux. — Discussion et adoplion
du Crvoming vopw : discours et observations de MM. Esnard, de Seigneux, le Président,
Ameline de la Briselainne, Cuinet, Delboy. — Discussion du Sixikwe vosu : exposé de M. le
Président ; explications ef observations de MM. de Seigneux, Joly-Gauthier, Esnard. Adoplion

" du sixidme ven amendé. — Adoption du Serrikme voeu. — Adoplion du Hurrrkwe vosu @ dis-
cours de M. Delboy.— Discussion du Nevviise vozv : discours et observalions de MM. Esnard,
Gatineau, Wilson, le Président, Joly-Gauthier, Ameline de la Brisclainne, Delboy. Adoption
du neaviéme veen amendé, — Vole de remerciements spéciaux & MM. Delhoy et de Seigneux,
rapporteurs de la 4° Section. — Adoplion d'un Vosu texpant X tRaxsmerres Les RiésoLurions
vo Gongnis Avx MiNIsTRES DU COMMERCE, DES TRAVAUX PUDLIGS ET DES AFFAIRES KTRANGERES,

La séance est ouverte & deux heures vingl-cing minutes.

MM. Cairer, Grarow, Kruery, Ckrésorne, Zimmmermany, pE Seieveux, Luvas-
seur, Jules Perr, Devieny et Witson prennent place au bureau.

M. e Priisiorst. Messieurs, j'ai 'honneur de vous donner connaissance de
) >
diverses communicalions parvenues au secrétariat général du Congrés depuis
nolre derniére séance.
Ce sont :
1° Un -mémoire adressé par le Syndicat de Bordeaux, concernant I'Organi-
sation et I'administration des chemins de fer. Ge mémoire sera vemis aux archives
du Gongrés; archives qui, je I'espére, serviront prochainement soit en France
. §] ? L
sott & I'éiranger;
2° Une lettre en langue allemande. Elle n'a pas encore été iraduite, et je
prie le Congres de ne pas exiger qu'elle le soit immédiatement;
3” Des documents concernant la géographie, et qu'il y a liea de renvoyer &
la Section compéiente;
he Les Annales industrielles, publides, le 28 juin 1878, sur les Chemins de
Jer dintérét local;

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 10 —

5° Une lettre transmise par M. Laisant, député de la Loire-Inférieure, et
provenant de 1'Office syndical du commerce de Nantes; letire relative & I Eta-
blissement des tarifs;

6° Un dossier envoyé par le Comilé de défense du commerce et de I'indus-
(ric de Marseille, et qui a trait aux Voies de communication;

7° Enfin, une note de M. Jacquel sur la Navigation intériewre. La Commis-
sion qui doit s'occuper de cette question se réunira demain, et ce document
lui sera lransmis.

Nous arrivons & 'ordre du jour de la séance :
ORDRE DU JOUR. — QUATRIEME QUESTION.

DE L’ETABLISSEMENT D'UNE LEGISLATION INTERNATIONALE
SUR LES TRANSPORTS PAR CHEMINS DE FER.

Messieurs,

La question que nous devons trailer aujourd’hui esi la plus longue et la
plus complexe de celles qui doivent occuper e Congres; cependant, nous ne
pouvons Tui consacrer que celte sdance. Notre Commission a (ravaillé & cetle
question dans des réunions préparatoires, el elle a eu Phouneur de déposer,
sur le bureau du Congrés, neuf ou dix projets de résolutions. Nous discute-
rons tout & Theure ces projets; mais, .mparavanl, je donneral la 1):\[‘0](3 aux
deux rapporfeurs qui se sonl spécialement occupéds de la question : & I'hono-
rable M. Delboy, dont vous avez pu lire le rapport; et & 'honorable M. de
Seigneux, dont le rapport, qui w’a pu élre distribué qu'agjourd’hui, sera lu
par vous avec intérét.

Quand ces Messieurs auront parlé, je demanderai au Congrés la permission
de clore la discussion géndrale. Puis nous prendrons el nous disculerons,
article par article, les résolutions proposées, el nous arriverons ainsi au hout
de notre labeur, qui pourra étre trés long.

La parole est & M. Delboy.

M. Drusov, rapporteur. Messieurs, nous avons eu l'honneur de vous rap-
porter une question d'actualité : le projet d'une Iégislation internationale sur
les transports par voies ferrdes. Nolre rapport ayant été distribué, vous aves
pu le Jire. 1l me suffira done de résumer, en peu de mots, les principaux élé-
ments de la question.

Nous serons unanimes, je 'espére, pour souhailer et poursuivre I'établis-
sement d’'une législation internationale sur les transports par voies ferrées.

Le tralic international grandit et se développe sans cesse, en veriu de forces
multiples, de lois supérieures, qui entrainent et guident les sociétés modernes;
toul ce qui tend & les paralyser est mauvais; toul ce qui tend A les favoriser
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est bon; et le projel d’'une législation internationale sur les transports est de
ce nombre,

Les questions que souléve ce projel sont nombreuses. Qud[(- loi appli-
quera- -t-on au service direct [aisant circuler les marchandises & travers les
réseaux de Compagnics dillérentes et & travers les [ronliéres des Etats? Si
nous supposons, 4 chaque changement de Compagnie, & chaque {rontidre,
une nouvelle déclaration d’expédition aprés ruplure de charge et transhor-
dement, il est évident que chaque conlrat de ransport nouveau sera régi par
la loi du pays ot il sera fail. Mais, si nous considérons que le commerce veul
dviter les transbordements, les 1‘uptu1(,s de charges, les ddclarations d’expé-
dition multiples, les contrals de transport successifs; qu'il veul éviter toules
les lenteurs et loutes les diflicultds qui en résultent; qu'il veul le service
direct des marchandises & travers les Compaguies et Jes pays diliérents, nous
voyons qu'alors notre probléme parait complexe aux yeux du ldgislateur et du
commercant.

Quelle loi appliquera-t-on? Sera-ce la loi du pays d'expédition ou celle du
lieu de destination? Qui aura, au cours des transporis, le droit de disposer
des marchandises? En cas d’avaries, comment se [eront les constatalions ? Sui-
vant quelle loi, sur quelle base sera dlablie Findemnité? Qui aura le droit
d'action, de réelamation? Sera~ce Pexpédileur ou le deslinataire? Qui pourra-
t-on assltruu'? Sera-ce la LOI!IL)(‘I{TIIIL d'expédition ou de destinalion? Quel
sera le lll])lllhll compélenl? Le JugemmlL sera-l-i] exdeuloire non seulement
dans e pays ol il aura été rendu, mais sur le lerritoire de tous les Etals con-
tractants?

Telles sont les principales questions qui se poseront lanl qu’il y aura des
transports internationaux et tant qu'il n'y aura pas une législation uniforme
pour les régir.

Plusicurs pmjtts ont €t¢é élaborés. L'idée d'une 1égislalion internationale
sur les transports n'est pas nouavelle; elle est parlie de la Suisse, en 1874,
sur Uiniliative de MM. de Seigneux et Christ, avocals suisses. El ici, Mes-
sieurs, nous devons leur l‘endr'e un public h()lllllldgb ¢l en faire remonter
Pexpression jusqua la Suisse, leur palrie, deux [ois chére & tous les ceeurs
francais ! (Vive approbalion.)

Lidée, parlie de la Suisse, s'est propagée & ravers 'Allemagne, I'Autriche,
la Hongue la Belgique el I'llalie. Elle s’y est répanduc comme le systéme des
chemins de fer d’ Ltat.

Le Conseil fédéral suisse a élabord un projet qui a élé soumis aux Gouver-
nements frangais, autrichien, allemand el italien, En Allemagune, deux autres
projets ont été préparés : T'un, en 1877, par M. le ;nofcsseur Egger, qui I'a
publi¢ dans son livre De la législation internationale des transports; l.iulr'e p{u‘
un Syndicat de chemins de fer. Enfin, des délégués des Ftats que ]al nommds
viennent d'arréter & Berne un projet d(, runwnhon commuane, qui-est soumis
actuellement au jugement de T'opinion el qui attend la 1|:1[10a1mn des Ftats
représentés & la Conférence.

Ce projel sera adopté, un peu plus tét, un peu plus tard, avec des modifi-
cations, sans doute. Toute 1a question esl de savoir sur quoi doivent porter ces
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modificalions. Quant & nous, nous n’avons qu'un devoir dans notre Congrés :
cest d'éclairer la question. I Nous sommes des organes de Topinion, et nous
devons, autant que possible, par nos veeux, préparer la discussion des Par-
lements.

Mais il 0’y a pas en jeu que des questions de transport : le probléme est
plus haut. I y va de Vinfluence commerciale et ]wlitique de cerlains pays, de
la France, nolamment. Et, en eflet, il s’agit de savoir si, lorsque Lous les Etats
de 1Europe centrale tendent, par un concert d'eflorts, & délourner chez eux,
a 'aide de tarifs combinds, le transit international qui, durant des siécles, a
passé par Marseille, Paris, le Havre, Boulogne et Calais; il s'agil de savoir,
(ll‘iﬁ‘]t’ si la Franee sisolera du mouvement gui a entrainé les lials de 'Eu-
rope & adhérer & la convention internationale. C'est au législateur a veiller
au milieu du cercle d’envahissement qui tend & étreindre davanlage notre pays;
quant au Gongres, il ne peut que préparer, par des veeux, les décisions du
législatenr.

Entre tous les projets, quel est celui que vous pouvez et devez choisir?
Sera-ce celui de la Gonvention de Berne ou le projet primitif, ou celui du pro-
fesseur Egger? Préférerez-vous prendre d’autres résolutions, comme Je demande
votre Gommission spéciale? '

La question ainsi posée offre un grand intérét, si 'on y réfléchit bien; car,
quelque projet que vous adoptiez, celui de Berne ou les projets primitifs suisse
ou allemand, évidemmenl, comme lous ces projels tendent & donner des
solulions & des problémes partout identiques, en définitive, ce sont ces pro-
blémes qui seront soulevés dans votre discussion actuelle.

Les problémes qui se posent aujourd’hui, qui se sonl posés & Berne,
comme & l'esprit des auleurs des projels antérieurs, doivent viser six ordres de
(uestions :

Le confrat de transport international, son caractére;
2° Son exécution;

3° L'action en indemnité et la compétence;

4° Les conditions, I'étendue et les restrictions de la responsabilité des che-
mins de fer;

5° Le recours des Gompagnies les unes contre les autres;

6° Les déchéances et prescriptions.

Nous ne parlons pas, pour.le moment, du lransport des voyageurs el des
bagages.

Votre Commission a étudié un projel de convention inlernationale; elle a
examingé ces six séries de problémes, que je préeise, et elle a éearlé une foule
de questions plus ou moins importantes. En définitive, elle a considéré quelle
devait vous présenter neufl résolutions; elle a voulu vous demander :

1* 5l convient d'obliger les chemins de fer & transporter voyageurs el marchan-
dlSC& , par service divect , avec un seul billet ou une seule leltre de voiture sur les réseaux
des Litats contractants;
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a” Si les Gompagnies seraienl obligées de diriger voyageurs et marchandises par les
voies les plus économiques;

Qo

3° Si le portear du duplicata de ia lelire de voiture aurait seul le droit de disposer
de la marchandise en coars de transport;

4" Si l'ayant droit aura la facolté d’intenter I'action contre la Compagnie d'expé-
dilion ou contre la Compagnie de destination, & son choix;

5° Si le tribunal compélent sera celui du défendenr assigné, suivant la régle de
compélence en vigueur dans son pays;

6° Si la responsabilité du chemin de fer doit subsister sans atiénuation en cas de
larifs spéciaux;

7° Si, outre 'indemnité, I'ayant droit pourra obtenir des dommages-intéréls, suivant
le préjudice causé;

8° 5i méme, aprés réception des objets transportés et payement du prix des trans~
ports, le destinataire aura le droit, en cas d’avaries, d'intenter 'action dans les dix jours
qui suivront la réceplion;

g° Si les Compagnies sont {enues de restituer d’office les perceptions indues, et si
I'action par l'ayant droit pourra &tre exercée suivani le droit commun, c'est-a-dire
pendant irente ans.

A toules ces questions, volre Gommission a fait des réponses afirmatives.

Messieurs, quand on examine un projet de convention internalionale,
quand on consideére les difficultés qu'il y a & obtenir un accord commun, &
cause des conlradictions et de la diversité des législations des différents pays
en présence, on se demande ‘si on doit, par un entrainement exagéré de
Pesprit d'abnégalion qui pourrait éfre taxé de don quichottisme, sacrifier les
droits et les principes en vigueur dans son pays aux droits et aux principes
existant dans un autre pays? Nous ne le pensons pas. Nous croyons que les
concessions réciproques ne peuvent étre déterminées que par I'intérét public,
et qu'elles doivent étre dictées par I'esprit de justice dans une vue de progrés
général. La loi du progres esl souveraine, et les législateurs surtout doivent
'y plier. Le devoir de ceux qui travaillent & une législation internationale
est donc d’offrir un modeéle aux 1Cgislaleu1‘s des différents pays, pour réformer,
pour améliorer leur 1égislation respective, et 1emplace1, par exemple, cette
législation arriérée du Code de commerce de 1807, qui 1Lglt encore nos irans-
ports. Tel doit étre le criterium en matitre de législation internalionale.

Mais si, au contraire, vous obligez un pays & sacrifier les principes de droil
qui_le régissent, tout simplement dans le désir d’arriver & une législation
internationale uniforme, & supprimer des lois relativement bonnes pour le sou-
mettre & des lois internalionales radicalement mauvaises, vous rendrez un
mauvais service d la cause de la civilisation.

C'est le progres qu1 doit étre notre pierre de touche. Or, quelle est la carac-
léristique du progrés en mati¢re de {ransport? Le transport, comme le mou-
vement, a pour objet d'étendre T'empire de 'homme sur I'espace. Donc, le
pprojet de législation internationale des transports doit favoriser celte lendance :
expunsion des droits et des facullés de 'homme sur les choses, au lieu de les
conirarier; il doit augmenter I'empire du. commer¢ant et du public sur les
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instruments de transport el sur ceux qui les exploilent, au lieu d’asservir
Fhomme, les droits, les prérogalives du commerce et du public aux instru-
ments de transport et au monopole de ceux qui les détiennent. Tel est le but.
(Applaudissements.)

C’est & ce point de vue que nous nous placerons pour juger les neuf réso-
lutions qui vous sonl présentées.

D’abord, nous sommes d’accord avec la Convention de Berne pour obliger
les Compagnies des chemins de fer & (ransporler voyageurs ou bagages par
service direct sur les réseanx des chemins de fer des Itals conlraclanis.

Nous nadmetlons pas pour cela qu'd c6té de cette obligation de transport
internalional on laisse subsisler, par exemple, les dispenses de I'article b de
la Convention de Berne portant :

Si les moyens de transport réguliers suflisent pour effectuer I'expédition, les Com-
pagnics des chemins de fer ne semuf tenues d'accepter les expéditions que pour antant
gue le Lmnspmt puisse étre effeciué immédiatement. Les expéditions s'effeclueront au
fur et & mesure de leur acceptation au transport par le chemin de fer, sans t,xceptum
a moins qu'il 'y ail de motif valable basé sur 'organisation particuliére du chemin
de fer, la distribution des iransports, ou l'intérét public.

Nous sommes, a I'heure qu'il est, possesseurs d’un droit péniblement con-
quis el consacré par article g du cahier des charges, qui impose Pobligation
du (ransporl avec soin, exactitude, célérité, sans tour de favewr. Nous ne pouvons
pas sacrifier ce droit, celte garantie du public, pour nous placer sous ie régimt_
d’'une convention qui admet le droit de transport avec les restrictions que je
viens de signaler, nous ne pouvons pas liveer le public & I'arbitraire des Gom-
paguies. (Trés bien! et applaudissements. )

En second lieu, les Gompagnies, d’aprés nos propositions, seraient obligées
de diriger d'office les voyageurs et les marchandises par la voie la plus écono-
mique, & moins de demande contraire.

Ce droit est aussi respec l¢ dans une certaine mesure par l'article 6 de la
Convention de Berae; mais remarquez, Messieurs, que cette Gonvention ne
nous conne pas les ‘sd[l‘a[d(,lloil‘i (ue nous (](,maudoub, car il est dit dans cet
article 6 :

Que fa letlre de voilure qui accompagnera loule expédition internationale con-
tiendra. . . (alinda {) la mention de la voie & suivre; qu'a défaut de cetie indicalion, le
chemin de fer doil choisir la voie qui lui parait la plus avantageuse pour I'expéditeur,
et que le chemin de fer n’est responsable des conséquences résultant de ce choix que
gil y a eu faule grave de sa part.

Nous estimons que ce n'est pas au chemin de fer a délerminer la voie la
plus deonomique, que c'est la nature des choses qui T'établit. Si I'expéditeur
réclame la voie fa plus économique, celte voie, indiquée par la nature des
choses, doit étre suivie. Si le chemin de fer se trompe dans la voie & suivre,
il doit &tre responsable; ce n'est pas I'expéditeur qui doit é&tre victime de T'er-
reur plus ou moins involontaire de la Compagnie.
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En troisitme lieu, nous disons que le porteur de duplicala de la lettre de
voilure aura seul le droit de disposer de la marchandise en cours du transport.

Dans la Convention de Berne, ce droit de disposilion a élé aussi précisé,
mais il n’a élé reconnu qu'a Yexpéditeur, par un article 15 ainsi congu :

L'expéditeur a seul le droit de disposer de la marchandise, soit en la retirant & la
gare de départ, soit en I'arrétant en cours de route, soit en la faisant délivrer au lieu
de destination ou en cours de route & une personne aulre que celle du destinataire
indiqué sur la lettre de voiture.

Le chemin de fer nest tenu d’exéeuler les ordres ullérienrs de I'expéditeur que
lorsqu’ils sont (ransmis par Tinlermédiaire de la gare d’expédition,

Le droit de l'expéditeur cesse lorsque, la marchandise étant arvivée & deslination, la
letire de voiture a été remise au deslinalaire, ou que celui-ci a intenté I'action men-
tionnde & larlicle 16.. ...

Ainsi, en cours de transport, d’aprés la Convention de Berne, il n'y aurait
que lexpéditeur qui aurait e droit de disposer de la marchandise.

Actuellement, en France, nous sommes régis par une jurisprudence qui
tend a s'établir, qui a été consacrée par divers ]'u{runvntq et qui reconnait le
droit de dlepoattlml non sculement a le\puhicuv mais au deslinalaire, dés
qu'il est nanti du récépissé. Nous déelarons qu'en effet, & ce moment, pal la
possession du réeépissé le destinataire esl devenu véritablement maitre de la
marchandise. Tel est nolre droit.

Devons-nous le sacrifier, 'abandonner, nous contenter du droit de dispo-
silion_accordé & T'expéditeur jusqu’a Parrivée a destinalion, droit établi dans
Tarlicle 15 de la Convenlion de Berne? Nous ne le pensons pas; nous croyons
que les résolutions que nous vous proposons sont plus larges, plus lthcraius
et nous vous demandons de les adopler.

Quatritmement, ayant droit aura la faculté d'inlenler I'action conire la
Gompagnie expéditrice ou la Gompagnie destinataire, & son choix.
L’article 26 de la Convention de Berne porte :

Les actions qui naissenl du contrat de transport interpational n’appartiennent qu'a
celui qui a le droit de disposer de la marchandise.

Vous venez de voir que, dapres celte méme Gonvention, le droil de dis-
poser de la marchandise n’apparliendrait qud I'expéditeur.

D’aprés notre législation, le droit d’action appartient & Pexpéditeur et au
destinataire; & I'expéditeur, parce qu'il a contracté, et au deslinalaire, parce
que, par le contrat, Iexpéditeur a stipulé pour lui, et qu'anx termes de I'ar-
licle 1121 de notre Code, de telles stipulations sont valables.

Nous pensons que le droit d'intenter I'action doil appartenir non seulement
& Pexpéditeur, mais qu'il doit &re reconnu au destinataire nanti du récépissé.

Cinquiémement, contre qui I'action peul-elle élre intentée? Contre le che-
min de fer expéditear ou conltre le chemin de fer deslinataire? Le tribunal
compétent sera-i-il celui du défendeur assigné?

Vous savez que, d’aprés article 420 du Code de procédure, le droit d'ac-
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tion s'étend contre plusienrs Compagnies. D’aprés la Convention de Berne,
le droit d’action serait bien ouvert contre le chemin de fer expéditeur, contre
celai du lieu de destinalion el aussi contre le chemin de fer sur le réseau
dugquel le dommage aurait été occasionné en cours de route; mais il y a, dans
Iarticle 27 de cette Gonvention, un paragraphe ainsi congu :

L'action ne sera intentée que par-devant un tribunal dans le ressort duquel Padmi-
nistralion actiounde aura, d’aprés la législation du pays, un domieile réel oun un do-
micile élu.

Sans étre versé dans la connaissance du droit, on sait que le mot domicile
a, dans la langue juridique, un sens spécial el restreint; il désigne Je prin-
cipal élablissement et non tous les établissements d’une entreprise, il désigne
le siége social lorsqu'il s'agil d'une société, d'une compagnie, d'un chemin
de fer. Par conséquent, nous n’aurions pas, avee la Convention de Berne, le
bénéfice de notre jurisprudence acluelle qui conserve le droit d’action reconnu
par l'article 69 du Code de procédure civile non sevlement devant le tribunal
du siége social d'une Compagnie de chemin de fer, mais aussi devant les tribu-
naux d'ol ressortissent les principales gares. Ici, il y a plus de facilités accor-
dées aux réclamations du public, et nous entendons maintenir ces facilités par
la résolution que nous vous présenlons.

Sixiemement, les tarifs spéciaux. Nous disons: «Pour aucun moltif, la res-
ponsabilité du chemin de [er ne peut éire alténuée.»

La Convention de Berne a admis dans larticle 31, qu'il faut rapprocher de
larticle 35, des tarifs spéciaux; elle a établi quelles en seraient les consé-
quences, au point de vue de la responsabilité des Compagnies; elle dit :

Le chemin de fer n’est pas responsable : 1° de Vavarie survenue aux marchandises
qui, en vertu des prescriptions des tarifs ou de convenlions passdes avec 'expéditeur,
sont tmnsportées en wagons découverts, en tanl que Pavarie sera résultée du danger
inhérent & ce mode de transport.

Cela va de soi; mais ot 'innovation est regreltable, c'est quand cette Con-
vention crée une présomption de non-responsabilité en faveur des chemins de
fer; c'est quand elle dit, dans le paragraphe final de I'article 31 :

Si le chemin de fer étabiit que, eu égard aux circonstances de fait, I'avarie a pu ré-

sulter de ['une des causes susmentionnées , il y aura prwumptmn que lavarle résulte
d’'une de ces causes, & moins que T'ayant drwt n’établisse le contraire.

De sorte que cette présomption de non-responsabilité étant accordée & la
Compagnie, il peul se faire que I'accident paraisse résulter du transporl en
wagons découverls, pour que la Compagnie soit déchargée de la nécessité de
faire 1a preuve qu’il n’y a pas faute de sa part, et exonérée de loute respon-
sabililé, pour que T'obligation de la preuve de sa faute incombe & T'ayant
droitl. Or, vous comprenez 1'impossibilité d’une pareille preuve; 'ayant droit
ne saurait en bonne justice étre soumis & 1'obligation d’établir qu'en cours de
transport, c'est par la faute des agents de la Compagnie, et non par le fait
méme du mode de transport, que l'accident a eu lieu.
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Sur ce poinl, nous sommes d’accord avec la doctrine si bien indiquée dans
le remarquable ouvrage de M. Sarrut sur les transports. 11 y est manifeste-
ment établi que c’est a torl qu'on a voulu déplacer la responsabilité, et que,
partout et dans tous les cas, la preuve doit incomber a la Compagnie qui,
évidemment, a plus de facilité pour prouver que sa responsabilité n’existe pas,
lorsqu’il y a le mode de transport qui peut engendrer les causes d'accident.

(est ce que nous avous eniendu réserver par ces mots : « Pour aucun motif,
la responsabilité du chemin de fer ne peut étre allénuder. L'obligation de la
preuve doit dtre, & notre avis, toujours & la charge de la Compagnie; c'est &
elle de prouver que Taccident résulte de la force majeure ou du mode de
transport; nous n’admetfons pas qu'on puisse établir en sa faveur une pré-
somption de non-responsabilité.

Sepliémemeut: «L'indemnité sera caleulée & raison de la valeur commer-
ciale de T'objel perdu ou avarié et I'ayanl droit pourra en oulre obtenir des
dommages-intéréls, suivant le préjudice causé. — En cas de retard, indem-
nité sera éga]emuut calculée d’apres le préjudice causé. »

L'indemnité a été prévue et réglée par T'arlicle 34 de la Convention de
Berne, dans les termes que voici :

Si, en vertu des articles précédents, I'indemnité pour perte lotale ou partielle de
la marchandise est mise & la charge du chemin de fer, I'indemnité sera calenlée d’aprés
le prix courant des marchandises de méme nature et qualité au liew el & 'époque ot
fa livraison aurait di s'eflectuer. A défaut de prix courant, Pindemnilé sera caleulée
d’aprés Ia valeur de la marchandise évalude sur les mémes bases.

Et dans Particle 38 de la méme Convention, il est dit :

S'il y a une déelaration d’intérét & la livraison, il pourra éive alloué, en cas de
perte totale ou pmlm]le outre I'indemnilé fixée par les avticles 34 et 85, r-L en cas d'a-
varie, outre I'indemnité lixée daprés Pavticle 37, des (i(]l]’l]lhl{l‘(‘a luluula gui e pour-
ront (lqmasw la somme fixée par la déclaration, & charge par Payant droit d’établir le
dommage.

Yous connaissez le droil frangais en cette maliere. Il est utile dindiquer
en (uelques mots le droit allemand, pour expliquer la porlée de ces deux
articles.

Le droil francais admet qu'en cas de dommage, la Compagnie est obligée
de le réparer dans loute son dtendue, suivant Iappréeiation du tribunal.
(est e principe général de Tarlicle 1382 de nolre Code civil, qui esl appli-
qué en pareille circonslance. Ainsi le commercanl pourra, suivant les cas,
oblenir une indemnité, non seulement & raison de la valeur commerciale de
Pobjet perdu ou avarié, mais méme une indemnité pour le préjudice indi-
rect, résultant de la privation de sa marchandise au moment olt il en avail
besoin et ot il pouvalt en lirer parti.

Le réglement allemand du 11 mai 1875 dispose toul le contraire. Il s'ex-
plique par l'organisation méme des chemins de fer. En Allemagne, on est
en face de chemins de fer d’litat; naturellement I'tat a cherché & diminuer

10.
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la responsabilité et par conséquent le droit de réelamation du public. Ge
réglement accorde une indemnilé fixe de 75 francs par 100 kilogrammes en
cas de perle ou d'avarie. (Vesl 1 une indemnité souvent dériseire ou en
disproportion avec le préjudice cansé. Cependant il admel aussi le systéme
de l'assurance, qui permel d'obtenir une véparation du dommage, en raison
du montant de celle assurance; mais assurance n'est obtenue qu'au prix d’une
surtaxe.

C'est pour concilier ces deux droils que la Convention de Berne a admis
le systtme mixte dont j'ai parlé. En régle géndrale, elle nallone I'indemuité
qu'en raison de la valeur commerciale de Pobjet perdu ou avarié, valeur
commerciale délerminde au lieu et au moment ol devail se faire la livraison.

En général, elle a alloué une indemnité qui élait en raison de la valeur
perdue ou avaride; c'est évidemment mieux que Pindemnilé dérisoire de
75 francs les 100 kilogrammes. Mais la Convention de Berne a voulu aller
plus loin; elle a dit:

Si 'expddileur a déclavé l'intérél & Ta liveaison, el si ln somme déelarée ne dépasse pas
le dommage survenu, alors I'ayant dvoit pourra oblenir la réparation du dommage
causé, pourva qu'il justifie de ce dommage,

En un mot, c'esl a4 ce momenl que s'ouvrironl les régles de droit édictées
en France.

Nous ne comprenons pas ce systtme compliqué. Nous trouvons que le sys-
ltme qui consiste & réparver le dommage causé, ne peul pas élre abandonnd
par nous; nous devons le mainlenir. Le systeme mixle de Berne est véri-
tablement un peu trop (:mn]_)lit_lut’:; et, ma!{;ré notre respect pour la Gonven-
tion de Berne, nous dirons que c’esl un systeme de chinoiseries, pour em-
ployer le mol eélebre de M. Thiers.

Pourles déchéances, votre Gommission élablit que, méme aprés la réeeplion
des objels el le payement du prix, le deslivalaive a droif d'intenter une action,
pourvu que la conslatation des avaries soil demandde dans les dix jours de la
réceplion. Ce principe est adinis dans Particle A4 de la Gonvenlion de Berne
qui donne des facililés au commerce.

Quant 4 la vépétition de lindd, nous maintenons ce droit, suivant les
régles du droil commun, méme aprés la réeeption de F'objel transporté.

Vous savez les plaintes qui ont été soulevées par la récenle interprélation
de l'arlicle 105 de notre Code de commerce, portant que:

La réceplion des objels Lransportés el le payement du prix de la voiture éteignent
toute action contre le voiturier,

La Convention de Berne s'exprime ainsi & ce sujet (art. 44):

Le payemenl du prix de transport et des autres frais & la charge de la marchandise
et la réception de la marchandise éteignent toute action contre le chemin de fer prove-
nant du contrat de transport.

Mais elle a eu soin de disposer (art. 12 in fine) :
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En ecas d'application irrégulitre du tarif ou d’erreurs de caleul dans la fixation des
frais et droits de transport, la dillérence en plus ou en moins devra &tre remboursée.

Qu'est-ce que la répéiition de l'indd, aprés la réceplion des objets trans-
portés, devant 1]11|(‘1‘1)1(‘ ation récente de 'article 105 du Gode du commerce?
Le commerce persisle & ne pas le croire applicable aux taxes illégitimement
percues, par celte raison que les transports par chemins de fer n'étaient pas
prévas lors de la promulgation de ce Code, et qu'il ne prévoyait que les (rans-
ports faits par fe roulage el les voies d’eau.

En face de celle interprélation réeentle de nolre article 105, nous sommes
heureux de voir la Convention de Berne nous oflrir des {;‘;11‘anllca, et admetlre
la répélition delindd, méme aprés la réeeplion des objets. Mais comme celte
Convention ne parle de celle réserve qu'a son article 12, quil n'en est pas
question & Parlicle 4k, qu'elle y a 16 oublide, qu’il pourra se faire qu'elle
soil oublide de nouvean dans le remaniement de celte Convention, de néme
qu'on ya oubli¢ les mols «légalement dus», qui avaient é1é derils dans e texte
du projel primilil; pour éviler toute espece d'oubli semblable & I'égard de ce
droit, nous voulons qu’il seit netlement élabli par une résolution spdeiale.
Tel est Pobjel que nous nous proposons dans nolre rédaction.

Comme vous le voyez, il y a désaccord sur différentes questions entre les
idées de votre Commission spéeiale et les projels suisse, allemand et surtout
le projet de la Gonvenlion de Berne.

I peut paraitre regrellable de se trouver en désaccord avec les mmnhl‘t
de la Conférence de Berne, ot se trouvaient représentés la pluparl des ftats
de I'Burope, exceplé I'Espagne et I'Angleterre.

On nous menace souvent de I'isolement de la IFrance, on nous fail craindre
que nous ne soyons enfermds, 161 on lard, dans un cercle de Popilius, si bien
quil nous serail impossible d'en sortir. On nous fail enlrevoir notre exclusion
d’'une enlente internationale par les lignes italienne, belge, suisse et alle-
mande.

Eh bien! Messieurs, J'ose le dire, nous ne sommes pas de ceux qui s ‘effrayent
de celle dventualilé; sans nous lilb‘wllllllil‘l‘ le danger, nous envisageons "avenir
avee plus de confiance. Nous savons que la France a des débouchés en turope
pour ses exporlalions. Si cerlains penples parvenaient jamais & nous exclure
de la Convention infernalionale sur {a Iégislation des transports par voie ferrde,
c'est 'llurope qui en souffrirail le plus‘ pour le fransporl des marchandises
quelle tire de France; ll' urope le sait hien.

Dans cetle siLualmn , la France est assez forte pour qu'on dcoute sa voix.

Mais supposez pour un instant que PEurope, oublicuse de son intérét, mé-
connaisse nos droils dans T'union générale; supposez que 'entente exclusive
de nos rivaux soil a la veille de délourner, & notre prﬁiudict, le transit inter-
national ui passe encore par nolre pays; eh bien! alors, a leurs tari(s combinds
de chemins de fer, & ces larifs qui ne peuvent descendre sans perle au-des-
sous de 3 cenlimes par tonne el par kilomdlre, nous opposerons nolve éter-
nelle voie de transit du Havre & la Médilerranée, non plus telle qu'elle est,
mais avec des voies navigables améliordes, perfectionndes, ot le prix de
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transport pourra descendre, comme pour nos canaux du Nord, au-dessous de
a2 cenlimes par tonne et par kilométre; nous pourrions ainsi sortir du cercle
dans lequel certains adversaires révent de nous étouffer.

Nous verrons si I'Europe voudra alors nous écarter du concert européen!

Si eela ne suffit pas, nous aurons encore d'autres armes; nous suspendrons,
comme une épée de Damoclés, la menace du rachat sur les chemins de fer,
du Havre et de Calais jusqu'a la Méditerrande, et nous aménerons, soyez-en
stirs, les Compagnies & offrir au commerce du transit des tarifs encore plus
réduils que ceux de nos adversaires.

La France n’a rien a craindre.

Il nous faut conclure. Nous ne cachons pas notre pensée, nous sommes de
ceux qui préeisent leurs veenx el leurs réclamalions, Nous disons : Oui, nous
adhérons & la Convention de Berne en tanl qu'on trouve a réaliser par elle
un progrés sur le passé. Mais nous ne sacrifierons rien des intéréls du
commerce, des garanties du puablic, des droits de la juslice, des progres de
la législation, aux prétentions envahissanles et insatiables des chemins de fer
de la France ou de I'étranger. (Applaudissements. )

Sila France les défend, les soutienl, si par suile elle est exclue du droit
public, il lui restera une supréme ressource : le rachat des chemins de fer par
I'Etat, pour faire prévaloir, un jour, ces iddes dans la Convenlion Internatio-

nale qui réglera 1a législation des ransports. (Applaudissements.)

M. te Présipent. M. de Seigneux a la parole.

M. pe Sexeneux (Suisse), rapporteur. Messieurs, le Comité d’organisation du
Congres international m’a chargé de faire une communication spéciale sur les
Résultats de la Conférence de Berne. La plus prande parlie du public se demandera:
Qu'esi-ce que la Conférence de Berne? car malheureusement autour de ce
travail si imporlanl, qui peal avoir pour lous, et particulitrement pour le
commerce, des résultals considérables, on a fait une espéee de conspiralion
du silence.

Cette conspiration du silence n’a pas pu empécher que le public intéressé,
je parle des commercants, ne désiril connaiire les avanlages de la Convention
inernalionale des chemins de fer et ne voullt se rendre comple du déve-
loppement énorme que prendra le transil des marchaudises, lorsque ce transport
sera effectué sans avoir & subir les inconvénients du systéme actuel.

Gelte conspiration du silence a élé organisée par les grandes Compagnies de
chemins de fer, qui ont le plus grand intérét & ce que 'on ne s'occupe pas de
leur chose. Voild, je le répéte, I'origine de cetle conspiration du silence; et,
lorsquion parle & leurs administrateurs de la Conférence de Berne, ils disent:
Nous ne la connaissons pas, nous lignorons complétement. Qu'est-ce que ces
petites gens qui se permettent de s'occuper de choses si imporfantes? Cest &
nous seuls quil appartient de diriger I'opinion publique.

Je regrette, pour ma part, que les Compagnies francaises, pour lesquelles je
prolesse la plus grande eslime, et & 'adminisiration desquelles je rends cerfaine-
ment loute justice, je regrette beaucoup quelles aient pris cette altitude,
parce que, nonobstant leurs désirs et leurs efforts, nonobstant les opinions d'un
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certain nombre de Compag:rnles de chemins de fer, I'idée d'une organisation
internalionale s'impose a tous, qu'elle est déja adoptée dans les pays élrangers,
et qu'elle est (](,|(1, non pas une hypothése, mais une idée réelle qui a pris
cours, qui a vie, el qui est aujourd'hui représentée par le programme de la
bomcntmn de Bcrnc sur laquelle je viens appeler volre atlention.

Le projet de 1a Convenlion de Berne n’est pas e programme de quelques
jurisconsultes ou de (uelques personnes qut s'occupent de Tuniformité de
législalion au point de vue théorique. Non; c'est le fail d’hiommes essentielle-
ment pratiques, essentiellement commereiaux, qui ont compris I'importance
d'une ldgislation uniforme sur les transporis.

Je me bornerai & vous démontrer en peu de mols la ndeessilé d’ane 1égis-
lation internationale uniforme sur les transports par chemins de fer, et fes
progres qu'a réalisés le programme de fa Convention de Berne.

Je n’entreral pas dans la discussion du projet comme le voudrait 'honorable
préopinant, car je n’eslime pas g u'une 1)dJL'1ilL discussion soit & sa place dans
cetle assemblée. Je n’en remercie pdsmoms trés sincerement 'honorable M. Del-
boy des paroles trés sympathiques qu'il a prononcées en faveur del'ccuvre que
nous avons enireprise. Si nous avons répondu aux désirs du Comilé d’organi-
salion du Congrés, c'esl pour que les uugocmnls francais apprissenta connaitre
Pexistence du projet de Berne, el fussenl appelds & donner leur opinion et &
peser autant que possible dans les décisions de la prochaine Conlférence, de
manitre que le 1égislaleur frangais intervienne dans la rédaction définitive et
fasse prévaloir toute Paulorilé de la législalion [rancaise et des idées francaises.

Voild pourquoi nous prenons palL a ce lenu-s et nous invitons les re-
pmst,n[ants des chemins de fer, du commerce, do I'industrie, de 'adminis-
tralion, & venir, dans cetle question, apporter foutes leurs lumidres el insister
pour que la législalion [rangaise soit prise en grande considération dans la
rédaction définitive du programme.

Je vais essayer de vous [aire mmprendleou quelques mots 1a nécessité d’une
législation internationale. Permeltez-moi de prendre un exemple.

Je ne veax pas vous faire un discours; c’est une simple conversation exclu-
sivement pratique sur I'objet de cette Convention el sur sa néeessilé.

Je suppose, Messieurs, que vous vouliex expédier des marchandises de Paris
A Berlin; vous aurez dellx moyens pour le faire, ou vous vous servirez des ser-
vices internationaux élablis entre clles par les Compagnies de chemins de fer
qui relient Paris & Berlin; ou vous serez obligés de recourir au service inlerne
avec rupture de charge, création successive de nouvelles leltres de voiture, et
inlervention de commissionnaires inlermédiaires du point de départau lieu de
destinalion.

Les Compagnies de chemins de fer ont élabli des services inlernalionaux,
et, en cela, elles ont rendu un grand service an commerce en général. Mais
cela suflit-i1? Nous ne le pensons pas.

Eu effet, aussi longtemps que nous n'aurons pas véglé par une loi inter-
nationale les transports par chemins de fer, les Compagnies pourront détablir
des services internationaux, non pas a parlir de toutes les gares d’une région
& destination d'un autre pays, mais spécialement & partir de cerfaines gares a
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destination d’autres gares désignées dans le service international. Par conséquent
tous les c\pmlalours d’un pays ne peuvent pas inoﬁtu‘ de cette pObblbliltL
d'expédier par services infernalionaux, car ils sont obligés de s'en Lenir aux con-
ditions indiquées dans les tarifs; ilsne peuvent pr Ohlcr d’'une maniére générale
des facilités données par les chemins de fer & cerlaines gares.

En second licu, dans les clauses des larifs inlernationaux, on introduit
presque toujours des conditions spéciales qui, dans la pluparl des cas, sont
une dérogation au droit commun; c'est-a-dire qu’on instre dans ces farifs des
conditions restrictives anxquelles les expddileurs qui veulenl profiter de ces
tarifs sont obligés de se soumettre. Enfin les (mmp:lglllu sont libresde suppumu-
ces services lnlel nationaux lorsqu'il ne fear convienl plus de les maintenir, II
n’y a donc rien de stable dans leur existence, et tei négociant (|Lll aura trailé
un marché important, en comptant sur la possibilité de se servirdu tarif inter-
national, verra sa situation compromise par la suppression & bref ddlai de ces
services.

Le but d'une législation inlernationale ¢st de remplacer Tarbilraire par la
loi, de forcer les Compagnies d’offrir au commerce cerlaines slipulations, ctde
se soumettre au droil inlernational,

Vous le voyez donc, nous sommes en face d'un inconvénient sérieux.

Mais ce n’est pas le seul inconvénient qui résulte de I'élat de choses actuel.
Alors méme que vous avez des tarifs internationaux, il y a toujours une variété
de législation; je vais vous en donner un exemple.

Supposons une expédition de marchandises d’Anvers & Turin. Alors méme
que vous vous soumetlrez aux conditions imposées dans le tarif d’Anvers a Turin,
ces tarifs ne peuvent répondre a loutes les dventualilds; vous éles dans I"obli-
gation de vous soumettre aux législalions des diflérents Ftats que lraverse votre
marchandise. Ainsi, d'Anvers & l‘urm, Pexpédition serarégie par les législations
belge, allemande, suisse el francaise.

Voila ce qui résulte de I'élat de choses actuel. Les ndgociants qui en ont fait
Pexpérience onl pu se rendre compte de l'inconvénient que je viens de si-
gnaler.

Ge que nous nous sommes proposé, l'euvre i laquoll&, nous avons voué,
sinon notre lalent, du moins notre aclivité, c'est d’arriver & avoir pour tous les
pays une lldglslahon internationale sur les transports par chemins de fer.

Quoi de plus difficile & comprendre qu’un transport entre Anvers et Turin,
qui constitue, par conséquent, un seul et méme transport, soumis a cing 1égis-
lations, & eing régimes différents? Quoi de moins logique que, suivant que
avarie se produil sur tel point, I'indemnité sera réglée de telle fagon, tandis
que, si elle se produit dans le pays voisin, elle sera liquidée d'une toute autre
manitre? Y a-t-il quv!que chose de plus invraisemblable que ce sy,[(lme qui
permet, dans un pays, i [LX[)L(]Ii!‘Ul de disposer de la marchandise, et, dans
un autre, autorise le destinataire 4 donner seul des directions? Lmnmeul
admettre un systéme qui admet des prescriptions dans tel cas, ct des régles
contraires un peu plu% loin? Pourquoi les rapporls d’experts seraienl-ils fails de
telle ou lelle manitre en France et lout autrement en Suisse? Y a-t-il quelque
chose qui soit plus dangereux pour le commerce international qu'un pareil état
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de choses? Il suffit de poser la question pour qu’elle soit résolue, el pour que
tous, d'une facon unanime, vous disiez : C’est absurde, nous ne comprenons
vraiment pas qu'en 1878 nous en soyons cncore 14. Cest contre cot état de
choses que nous voulons réagir; c’esl pour remédier & cette siluation que nous
voulons avoir une législation internationale. Comment celte 1égislation peut-elle
dtre créde?

Voila Ja seconde question que je me permets de poser.

Cette 1égislation peut naitre et se développer par une entente entre les divers

Ktats. 1l est cerlain, — et en cela japprouve dans une cerlaine mesure les
paroles qui ont été prononcdes par Ihonorable M. Delboy, — il esl cerlain,

dlb—]e que les principes de la lunslatlon francaise sont bons jusqu’a un e -rL.un
point; mais il ne faut pas mth]lcr qu'en France il y a un Code qui a éLé fait
par des 16 gushltew qui ne connaissatent pas du tout les chemins de fer. On ne
peut venir soutenir aujourd’hui que le Code de 1807 a pu prévoir toutes les
évenitualités qui se présentent en matiere de chemins de fer; on ne peut pas
dire que la législation frangaise, qui, au fond, n'est que le résultat d’une
jurisprudence tellement variée que les arvéts de la Cour de cassation, sur un
grand nombre de points, changent tous les jours, soit telle qu'on puisse la
proposer comme exemple aux autres pays. Non, Messicurs; on répondrait avee
justice, je crois, — et je ne veux blesser en rien le sentiment national, n
surtoul jeter la pierre aux admirables 1égislateurs du Gode civil, — on pour-
rait répondre : \l(’ssl(‘llls, vous éles en relard d'un demi-siécle; ayez I'obli-
geance de vous mellre d'accord avee les néeessilés de la situalion; veuillez faire
ce que les autres pays ont fait, une législation sur les Lllemms de fer; et,
quand vous aurez approprié votre législation aux hesoins de I'époque, nous
pourrons discuter.

Cerles, les principes de votre Gode civil sonl excellenls; ils ont 6té ]l{)‘:Lq
par des hommes d'une science, d’'un talent exceptionnels, mais ils ne répon-
dent plus aux nécessités du moment; et, & ce point de vue, 'étude de la légis-
lalion internationale est une chose utile, malheurensement [rop peu commune
dans certains pays et qui réclame, de 1'1 part des hommes dKlat de ILurop['
une étude beancoup plus approfondie que celle qu'on en a faite jusqu’a présent.

(Vest par I'étude de la 1égislation internationale quon arrive & se rendre
compte des besoins et dés désirs des peuples, que Ton crée, non pas un droit
qui varie suivant les fronti¢res, mais un droit unique, basé sur la seule idde de
juslice.

Et si je me permets, Messicurs, de faire ces observations, — quotque
dtranger a la France, mais d’ailleurs (rés sympathique & la nation frangaise,
— c'est parce que, dans cette matiére, le Gouvernement que vous avez peut
rendre de trds {Tl‘illld‘i services; c’est ici ue l'initiative individuelle des citoyem
peut g'exercer. Si, & une cerlaine époque, le Gouvernement a éloulfé les aspi-

ations et les désirs du pays, s'il est arrivé & dive : «Li Llat c¢'esl moi, et ce
que je fuis est bien, » aujourd’hui vous avez le bonheur de vivre sous un lvprlmv
qui favorise hmtnlwu individuelle et qui permet de produire les vésultats qui
sont néecessaires au développement du commerce. Ne laissez done pas le Gou-
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vernement seul & s'occuper du projet de Berne, mais éindiez-le et critiquez-le.
(Tres bien! -—— Applaudissements.) -

Comment sommes-nous arrivés, a Berne, & la rédaction de la Conveniion
qui est aujourd’hui sous vos yeux? Nous avons été obligés d’arriver & un com-
pmnus On ne peul pas, lorsqu’on veut faire une (Unvmhuu, avoir la préten-
lion de dire : Voild I'extréme de nos désirs, et nous n'irons pas plus loin; il
faul nécessairement prendre en considération les usages, les obligations qui
résultent des relations internalionales.

Quelque naturels que soient les désirs du commerce francais, je voudrais
cependant le mettre en garde contre ce danger qui consisterait & dire : Nous
voulons ceci, el pas aulre chose. 1l faut, dans la discussion, faire des conces-
sions, et, du momenl qu'il sagit d'une discussion internztionale, vous devez
vous placer & un point de vue général el admelire que des principes qui, dis
I'abord, peuvent paraitre singuliers, sont nécessaires si 'on veut arriver & une
enkenle.

Voici comment s'esl élablie Ienlente inlernationale qui s'est faite & Berne
et sur laquelle je ne saurais tmp dppr’kl‘ l'altention de Topinion publique et
des Chambres de commerce, qui ont ici des représenlants.

Il y a, en réalilé, deux syslémes bien différents en matiere de transports: le
%\ql('mo [l'sz':}ls el Ie systtme allemand. Or, dans le projet de Berne, on n’a
admis ni le systeme francais & Pexclusion du droit aliemand, ni le systeme
allemand & P'exclusion du droil francais. On a pris dans 'un et (Idll‘- Tautre ce
qm de‘dledlt élre bon, ce qm conslituail un I)]Ogl‘[,b, el 'on est arrivé ainsi &
une entente géndrale.

Il ne suflit pas, j'en suis persuadé, dans une assemblde comme celle-ci, —
permetiez-mol encore cetie observation, — de parler des idées allemandes
pour que, de prime abord, on recule épou "mlt'e; non, Messieurs, en tout pays
il y a de bonnes choses & prendre; je ne suis pas CO[D[}](‘[LI][L[][ [)dlll‘\c’lll du
sysiéme allemand, mais cependant je dois reconnailre que Ton peut faire & la
législalion al]nmandc d’excellents emprunts.

Du reste, les délégués de la France, de la Belgique, de T'Allemagne, de
I'Autriche, de la Hongrie, de Iltalie, de la Suisse, du Luxembourg el de la
Russie ont eu la méme opinion. Or, quand des représentants diplomatiques de
ces différenls pays acceptent de leurs Gouvernements la mission de se réunir en
Gonférence et d'élaborer une Convention comme celle qui nous est présentée,
on ne peut pas soutenir quil s'agit la d'un projet sans imporlance; on doil e
prendre tel quil est, c’est-a-dire avec toute la valeur qui s’altache & 'euvre
de délégués aussi capables que ceux qui avaient éLé choisis par les divers Gou-
vernemenls.

Ces délégués se sont réunis & Berne le 13 mars dernier, 1ls arrivaient nanlis
d'instructions plus ou moins générales, plus ou moins préeises, et je dois dire
tout de suite, pour ne pas vous effrayer, que les déeisions qui ont 6té [}uses
ne sont pas définitives. On a formulé tout simplement un avanl-projet quf esl
destiné & élre soumis anx (‘l‘]i]([ll(—“s des Gouvernemenls ([Lll oni ])us per dla
Conférence, & I'élude des Chambres de commerce, des autorités quelconques
qui peuvenl y avoir inlérét, de lelle sorle que, dans une Conlférence prochaiue
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qui sera, cette fois, définitive, les objections quaura soulevdes ce projet seront
examinées, pesées el discutées. Ce projet, vous l'avez aujourd’hui sous les
yeux, el comme il m’élail impossible d'entrer ici dans I'examen du projel lui-
méme, le Comité a fait imprimer un rapporl que j'ai préparé el qui contient
briévement lous les renseignemenls nécessaires. Le rapport el le projet vous
ont ét¢ distribués, et je m'en réfdre i ce travail.

Eh bien! c'esl ici le cas ou jamais, pour les Chambres de commerce fran-
caises, pour les associalions commerciales, pour lous ceux qui s'occupent de
intérét général, d'étudier avec atlenlion ee projet et de venir présenter leurs
observations et leurs critiques.

Je ne saurais trop le dire : la mission que je me suis anoqrm en venank icl,
'est d’éelairer T'opinion publique, c'est de dire aux intdressds : Prencz Smde._
la question est plus grave que vous ne le pensez, le moment esl venn de vons
en occuper; plus lard il ne serait plus temps. il est quoiqu&fmu it nd"ll'rlhl(‘ de
remplir ce rdle, mais nous devons nous y dévouer, nous qur navons qu'un
intérét purement illvnuqnc~ car enfin ce n'est pas nous qui en relirerons les
bénéfices, ce seront les négociants, lous ceux qui sintéressent au commerce
inlernalional.

C’est pourquoi, Messieurs, sil est parmi vous des représentanls des
Chambres de commeree, je leur répélerai sans cesse : Examinez la question]

Je n'ai pas la prélention de soutenir que la Convention de Berne soit une
chose excellente; je n'en admels pas cerlains principes; je me joins, sur bean-
coup de points, aux critiques qu'a formuldes M. Delboy, mais je vous dis : Exa-
minez la question!

Voila, en peu de mots, ce qu'a éLé et ce que sera la Convenlion de Berne.

Quelle conclusion laul-il en tirer?

C'est que vous devez soumellre ce projet de Gonvention & volre examen le
plus attentif. Nous sommes ici en Congres inlernational, el je ne puis aborder
les sujels parliculiers; mais s'il se trouve des membres de celle assemblée
qui désirent des explicalions spéciales sur le texte de la Convention, je me
ferai un véritable plaisiv de me metire & leur disposition et de leur fournir
tous les renseignements nécessaires, soil par correspondance, soit dans des
conférences ou de foule autre maniére.

Quanl & moi, Messicurs, je remercie sincérement le Comité d’organisation
du Congres de m’avoir donné Poccasion de vous soumelire purement el slm-
plement cette question. Je ne veux pas entrer dans les détails; je ne crois pas
que ce soil le cas de discuter une Convention qui rompaoud b6 articles, el a
coté de laquelle il y a encore h(‘au{‘oup d’autres quunhons Jdppe]lL toul sim-
plvmcn[ otre attention sur ce lait et, je le répbte, je suis enticrement & la dis-
position de ceux qui voudront bien me demander des explications particulitres.
(Trés bien! trés bien! — Applaudissements. )

M. e Priisipext. Ainsi que I'assemblée a bien voulu le déeider au débat
de la séance, je prononce la cloture de la discussion géndrale.

M. Avirous. Si Fon doit émellre un veeu au sujet de la Convention de
Berne, je demande la parole.
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M. e Présipext. M. de Seigneux a Pobligeance de se mettre a la disposition
de ceux qu1 voudront discuter avec lui, mais llny a pas de veeu & émettre, et
le Bureau n’en propose pas.

Je rappelle que T'assemblée a décidé qu‘on clorait la discussion générale
apres avoir entendu les deux rapporteurs. Si quelqu'un a des objections a
faire contre la cléture, je lui donne la parole.

M. Avirous. Messicurs, jai noté simplement quellques observalions que je
voudrais présenier au sujel de la Convenlion elle-méme.

M. de Seigneux nous a fait pour ainsi dire une obligalion de cetle Con-
vention si nous voulions participer a la législation sur les transporls interna-
tionaux; or, comme celte Convention, d’aprés moi, porle une grave alleinte,
non seulement & nolre droil, mais a nos usages commerciaux en matitre de
chemins de fer, je désireiais l{l combatlre. \[dmlenaul, gil 'y a pas lieu de
répondre, je mincline. Je feral seulement remarquer au Congrés que nous
avons une masse de lavils internationaux qui sonl régis par le déeret du
26 avril 1862, el qui rayonnent sur 3,255 gares élrangéres; je me demande
quel avanlng(* nous pouvons avoir aujourd’hui & accepter de nouvelles con-
ditions qui ﬂggravuouL notre p(mtmn commerciale, pour donner salislaction
ala Convenlion qui a éLé élaborée & Berne.

M. vg Présibent, Je f'm':li remarquer a Toraleur que la Gonvention de Berne
west pas en discussion ici. M. de Seigneux, sur I'invilation du Bureau, nous
a dit ce qui s'était passé & Berne. Ln terminant, 1l a eu soin de ch]dmr que
ce qui a éié fait n'élait pas définitif, mais scrail sujet & revision dans une por-
chaine Conférence.

Notre réle, je crois, est d’'émeltre des veeux, de les transmetire & notre Gou-
vernement, qui, les ayant adoplés s'il le juge convenable, chargerales diplo-
mates quil enverra & la Conférence de les soulenir. Si nous dlablissions la
discussion sur la Gonvention de Berne, nous ne finirions pas d'une manitre
utile notre séance; et comme le Comilé dont vous faisiez partie, Monsicur, a
décidé hier qu’il serait présenté an Congres des veeux & émeltre, je demande
la permission de faire disculer ces veeux, et je ne crois pas quil y ail autre
chose a I'ordre du jour.

Je donne lecture du Premier veeu que la Commission propose au Congrés
d’émellre; 1l est ainsi congu :

11 convienl d’obliger les chemins de fer & transporter les voyageurs, les bagages et
les marchandises par service direct avee un seul hillet ou une %Pule letire de voiture
sur les réseaux de chemins de fer des Elals contractants.

Je donnerai la parole aux personnes qui auront desobservations & présenter
ou qui proposeront des modifications 4 ce veeu.

M. AwgLing pe La Bmisenamne. Je prendrais bien la parole, mais malgré
moi, je craindrais de rentrer dans la discussion générale.

M. Le Prisipesr. Je vous engage & prendre la parole en vous priant seu-
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lement d'étre aussi bref que possible, parce que, Je le répile, il faut que nous
[inissions ce soir. Veuillez, je vous prie, monler & la tribune.

M. Awerisg pE na Briseuarsne. La discussion se trouve un peu deornéde. La
pensét} de T'honorable orateur, y'en suis persuadé, comme des autres membres
qui auraient sans doute voulu prendre la parole, n’élait en rien de criliquer
ou d’atténuer les huit. ou neuf résolutions proposées par M. le rapporieur
Delboy; mais, en dehors de ces propositions de détail, il y a véritablement,
dans une question de celte ampleur, des considérations qui en sont le couron-
nement et le faite, et qui sont indispensables dans la discussion. Toul n’a
pas ¢été dit, et il me semble, pour ne prendre que cet artlicle 1° sur lequel
'assemblée va étre consultée, que la est le nerl du débalt.

M. Le Prisipent, Parlez, je vous en prie.

M. AmpLive pe 1A Busgvarswe. Je vais, malgré moi, ventrer indirectement
dans la discussion générale, et je ne voudrais a aucun prix aller & I'encontre
de la diveclion donnée & nos débals par nolre honoerable Président.

M. ue Priésioesr. Vous vous méliez trop de vous, Monsieur!

M. Ameuine o uy Briseuainse, Messieurs, je ne tricherai point ( Sourires), —
permetlez-mot de commencer par cetle déclaration de loyaulé, — el je ferai
tous mes clforts pour ne pas abuser de la lalitude que 11101101‘ ible Prdsident
veul bien m'accorder.

L'oraleur qui m’a préeédé & celle tribune a parlailement pu remarquer que
les Gompagnies de chemins de fer, depuis quelques anudes, nolamment en
1862, avaient créé pour e commerce des avanlages considérables, en appli-
quant ce lavil nouveau, gqu'on a appelé le taril international.

II'y ala un progrés cerlain.

De son c¢oté, Porateur qui a parlé auparavant a parfaitement fait voir aussi
que les avantages de ces larifs élaienl allénués par beaucoup d'inconvénients,
el que, lels qu'ils existaient, les larifs internationaux élaient véritablement
insuffisants.

Comment laire pour eréer un genre de laril international qui réponde au
veeu du commerce et qui lui donne satisfaction?

La premitre résolulion qui vous est proposée est celle que je ne crains pas
d’appeler a plus décisive el la plus grave; c'esl évidemment la téte de cha-
pilre dont Loules les aulres découlenl naturellement.

Que se passe-1-il, en effet, dans le systtme de la législation actuelle sur
les transports? Lmaquv je fais un ll'dll'-p()lt |nlu'ualumﬂ[ lorsque j'envoie un
colis d’Anvers a [urm, je m'adresse a la G()l[]pl(flll[‘ belyc Survienne un ac-
cident, une avarie, jai un procés; el & qui vais-je m'adresser? A Ja Com-
pagnie belge. Pourquoi? Parce que je w'ai trailé qu'avec la Compagnie belge,
el que nous qui somumes ici, en grande ]mer du moins, des }urlsconsu]Les,
pous sommes bien obligés de nous rattacher i cetle régle d(, droit, & laquelle,
51 nous nous en ¢earlions, les (ribunaux nous raméneraient d'ailleurs infailli-
blement.

Les tribunaux vous disent, en effet : Puisque vous ne vous étes adressés qu'a
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la Gompagnie belge, vous n’avez aclion que vis-a-vis d’elle, il n'y a de
confrat qu'entre vous el elle.

La Gompagnie belge, attaquée, met en jeu la (Jompdtmw qui la sml., celle-
el uppellu en pdruuLlL la L0111[).1 rnie sujvanle, el nous arr ivons ainsi, par des
actions récursoires, & faire inlervenir cing ou six Lompdmueq ce qul [aif:

1" que personne ne comprend plas rien au débal (Sourires); 2° qu'on ne sait
plus que faire et que décider au point de vue de-la compélence, et 3° que les
frais absorbent et au deld Uinlérét du proces. (Trés bien!)

Voila bien le point central du deébat.

Que propose la résolution ¢ui nous est soumise ? Elle propose, en termes
(ue je ne lrouve peul-éire pas assez calégoriques, de créer ce qu'elle appelle
le contratl direct.

Voulez-vous me permeltre de qualifier d’'un mot que je crois plus heureux et
en méme temps plus juridique, le desideratum contenu dans ce premier veeu?
Femprunterai ce mol & une discussion & laquelle Thonorable Président de
cette assemblée se livrail il y a quelques jours, dans le sein de la Conimission:
il disait que ce que nous demandons, c¢’est de formuler et de faire sanctionner
la solidarité dans le conlrat de transport. Voild, pour moi, la véritable formule
juridicue.

Qu'est-ce que la solidarité?

La s‘()iill;u‘ilé, cest la r(,wpmwahili[' entiére, inlégrale de quelqu’un, encore
qu'il ait & coté de lai un voisin qui puisse l)cllrdb{l la méme responsabilité.

I faut établir 1a solidarité enlre les Compagnies suceessives et collaldrales.
Il faul que, par laloi, ou, & défaut de la loi, par des couventions inlernalio-
nales et Lllpinmatl([uu nous amenions les Com pa'rnu*w a accepler la solidarité
du conlral de lransport; si bien que le jour ol nous aurons confié & une
(,ompa«rmu, & Anvers, un voyageur ou une tonne de marchandise & deslinalion
de Tuarin, et (que ce voyagear ou cetle tonne dpvouveron! un accident, ou une
avarie ou un retard, a quelque pmuL de 1a distance qui sépare Anvers de
Turin, nous ne nous adresserons qu'a nolre scule obligée , 1a Compagnie an-
versoise; fui laissant la responsabililé lotale, & la charge par elle de melire
en cause, s'il lui plait, qui de droit, mais & ses risques, frais el périls.

Si vous warrivez pas & créer celte responsabifilé solidaire, qui doitfrapper la
Compagnie expéditrice et la Compagnie deslinaltaire, el en méme temps celle
des (Aomlmtrums intermédiaires qu'il me plaira de chmsu- — mais on coneoit
que le réclamant s'adressera presque toumm s de pw[m'vme a4 la Compagnie du
point de départ ou du point darrivée,— st vous. warrivez pas aux deux houls
de la chaine, surloul aux deux ieumnus du réseau, & erder cette responsabilité
solidaire, vous n'arriverez & rien. El, permettez-mnoi de vous e dirve, en em-
pruntant & la légistation commerciale une similitude, une analogie qui readra
bien ma pensée, ce qu'il faul, c'est eréer pour les transports, en quelque
sorte, la lettre de change des opérations commerciales.

Dans la lellre de change, il y a le tireur : ce sera 'expédilear; — le tiré: ce
sera le destinalaire; et puis, entre les deux, une série, une cascade d’endos-
seurs, qui représeilenl les chainons des Compaguies inlermédiaires. Cesl
donc bien la lettre de change qu'il faut établir en matiére de transports, avec
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son caraclére pmmordldl et ]urldlque entre lous, qm est la solidarité, pmbquc
toutes les personnes qu] mettent leur glllll, el dl)[JObOllL leur b]”lldlll['(—‘ sur la
fettre de change sont obligées, sans discussion, & charge de recourir contre
leurs coobligés ou cautions. (Trés iJieuI)

Que faut-il faive pour en arriver 1a? Clest ici que, tout en retranchant
de mes observations ce qui pourrait s'écarler de la quLsLmn je rentre malgré
moi dans la discussion générale; mais ce que je vais dire ne peul poinl se
séparer des considér ann.s qui précédent.

La solidarité, voila notre desideratum, qui est le poinl culminanl de la
question, et qui doit aboutir a un résultat ulilihire entre lous.

Comment, encore une fois, y arriver? Il n'y a qu'un moyen. Je ne dis pas
qu’il faille tout d’abord avoir recours & la loi. Une loi faite dans les conditions
intéricures dun pays, n'ayant de puissance que dans les limifes de ce pays,
c’est un peu une lellre morte pour les Compagnies élrangtres. Puisque nous
voulons eréer une solidarilé qui ne résulle pas de la nature des choses, il faut
que cetle solidarité soit le [ruit et le résultat d’une convenlion librement
acceptée par les inléressés.

Je ne saurais trop, Messieurs, appeler votre allention sur ce point. Celle
solidarité que nous désirons, elle n’est point dans le fond du droit; elle n'est
méme pas dans 'application de la loi en général, si, & ¢6té de cette loi, il n'y
a pas une convention officielle émande des pouvoirs publics ou un conlral
particulier émané des Compagnics de chemins de fer; car, enlin, la Compa-
gnie intermédiaire, ou la Gompagnie du point de départ, ou la Compagnie du
point darrivée viendronl vous dire : Que me demandez-vous? Au point de
vue de la morale la plus sévere, de la juslice la Phl minulieuse, ]'ll ne réponds
que de mes [aules et de mes [ails I)LLlellllLI‘w si vous, qui m’infenlez une
aclion judiciaire, vous prouvez que je suis en [aute, qu'il y ait un retard qui
me soil imputable, oui, vous avez raison d’agir contre moi; maiv., §1 Yous ne
prouvez pas celte faute personnelle, unllv:duviiu vous n'avez rien a me dire;
je suis en dehors des débals, el vous ne pouvez m'atleindre & aucun degré.

Done, cette solidarité ue résulte ni des prineipes de droit, ni méme des
conseils sainement inspirds de la justice; et, dans I'éiat actluel des choses, ceux
qui suivent la jurisprudence de nos tribunaux savent bien que touf procts qui
serait intenté sur ces bases serait infailliblement perdu.

Ot done trouverons-nous le principe qui va nous permellre d’agir? Il ne
peut résuller que de la solidarilé slipulée, il ne peut provenir que d'une con-
venlion, il ne peat étre le résullat que d'un libre accord entre les intéressés,
c'est-d-dire entre les Compagnies; de sorte que vous n'aboutirez absolument &
rien si vous ne réunissez pas toules les Compagnies inléressées autouar d'un
tapis vert, el si vous ne les amenez pas & discuter elles-mémes celte question,
a s’approprier les disposilions du projet suisse, du projel allemand, de ia Con-
venlion de Berne, du projet amendé de M. de Seigneux, y laisant telles modi-
fications qu’elles jugeront & propos, mais acceplant librement ce conlral. Cest
cet accord, c'esl celle convenlion qui, vous le voyez, ont un caraclére moilié
civil el moitié diplomatique, qui seuls peuvent nous permettre d’arriver & un
résultal pratique.
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Aujourd’hui, nous avons, par exemple, en malitre de douanes, le laril
{r(‘nél'a?' c'est la loi, c'est le droit commun. Mais & cdté de ce tarif général,
qm étail le grand tarif il Y a (iu(-lques années, il y a un larif convenlionnel
qui est né (iCb circonslances, qui s'inspire des besoins de lépoque, qui esl le
reflet des volontds de lous les inldressés. Cest ce taril conventionnel qui
devient fa lol

Eh bien! ee qu’il [aut faire en matidre de chemins de fer, ¢’est ce taril
conventionnel, c¢’est Ja Convention de Berne définitive, pour le vole desquels
les Ktats scront diplomatiquement représentés, les 1(‘1)1(5&:(‘!11(111[5 des Compa-
guies devant étre (-gdltnm enl appelés. Des délibérations de ce Congres sorlira
une Convention qui, comme loutes les convenlions de commerce, de postes ou
de télégraphes, sera sanctionnde par les divers Parlements ou par les diffé-
renls pouvoil‘s publics, suivant les 1égislations. Vous aurez ainsi une Convention
délinilive, qui vous permetira de réaliser le contrat du (ransport direcl et
solidaire.

Cest la plus grave el la plus imporlante des résolutions que vous puissiez
voler. (Trés bien! tres bien! — Applaudissements. )

M. Esnarp. Messieurs, je prends la parole pour soutenir le premier arLu'le
proposé par la Commission.

L’honorable orateur qui descend de celte tribune, si jai bien compris son
argumentalion, vous a dit ceci en subslance : Pour obliger les Compagnies de
chemins de fer, nous ne le pouvons pas; pour établivune Convention de Berne
ou aulre, nous n'en avons pas le pouvoir. Ce qu'il faut, cest appeler les
(mmpanuw qui sont les véritables inléressés; on leur dmmvm quelques
conseils; les Ltats seront représentés, les Compagnies le seronl aussi, el, sl
convient aux Compagnics, alors on fera une Convention internationale ; si cela
ne leur convienl pas, il n'y en aura pas, car vous é&tes sans force pour les y
contraindre. '

M. Amerse pe ny Brisecainae. Ge n'est pas cela que jai dit. Personne n’a
pu s’y méprendre.

M. Eswarp. Si vous voulez élre assez bon pour rectifier ce qu'il y a d'inexact
dans mon résumné, fen serai trés heureux; je ne voudrais pas discuter dans
le vide.

Ma théorie est absolumenl contraire. Je viens soulenir Parlicle 1%, et par la
raison que voici : Lorsqu'une Compagnie de chemin de fer s'élablit, comment
se constilue-l-elle? Elle se conslitue avec les capilaux de tous. Comment a-t-
elle les capitaux de tous? Parce qu'on Jui doune une pcrsomm]ité civile.
Gommenl crée-1-elle sa voie? Par lmprupndlmn parce qu'on lui délégue une
partic de la puissance de ftat, de la puissance de lous.

Ainsi donc, et il serail ]mn d’'en laire la délinition, une Compagnie de
chemin de ler mest pas le moins du monde un agenl de transporl libre;
cest un agent de ll'uu-pml qui s'est constitué & Taide de 'Etal, parce que
I'Elat, la collectivité s'est erue intéressée i ce que. ceble Lompﬂgnue de chemin
de I(,r [l créde, et lui a abandonné la plus précicuse de ses prérogatives, en
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lui permettant d’atliver les capilaux et de s'emparer, au moyen de I'expropria-
lion, des Llerrains dont elle a besoin pour élablir sa ligne.

Par conséquent, en fout état de cause, la collectivité doit avoir la main sur
la Compagnie, et si les deux inléréls sont en lulte, il n'y a pas a hésiter; il
faut que la Compagnie céde devant P'intérét national. Voila, pour moi, le
principe abolu.

Alors donc, il ’est pas vrai de venir dire que si les Gnmp'}pnies de chemins
de fer ne \’Lll{PllL pas ou ne peavent pas s'entendre pour établir des tarifs
inlernalionaux, on n'a pas le droil de des y obliger; il faut les y obliger. Du
resle, nous n'avons pas a nous pluou:uper de cetle (Ill(‘bl,l()ll.

Les Gompagnies de chemins de fer font des tarifs internationaux; seulement,
elles les font comme elles font loules choses, avec Tdpreté au gain qui lcq
dl“-tmyue de facon i béndlicier du public le p]us largement possible; au
risque, lorsque leur inléréi privé esl en jeu, de ruiner un pays tout entier.

Méme avec les larls inlernalionaux, méme avee les tarils de transit, qui
sont de% {arifs internationaux plua prnimmvs et inldéressanl deux, nms
quatre £ lats, il arrive que les pays lraversds par le transit & qm ils prulenl
leurs rails, 1(‘111“5 capitaux, leurs wagons, leur personnel, sont complétement
ruinés au pl‘()ﬁl de telle ou telle Compagnie, ou de telle ou telle autre contrde.

C’est celte situation que nous ne pouvons pas laisser subsister. Est-ce qu'a
blld(]ue inslant nous n'entendons pas les plaintes ? J'en ai mon dossier rempli,
el, & toute heure, M. le Prdsident de la Société inlernationale des transporls en
recott. N

Je vois ici des gens absolument compétents en maliere de laxes; pour ceux
quine le sont pas, je cilerai des-exemples, — permettez-moi ce mol quisemble
exagéré, — des exemples qui font frémir.

Expédide de Cadix & Paris, une tonne d'oranges cotilera 100 franes, prix
ferme, sans manutention au départ ni a Parrivée ; la méme tonne, expédiée de
Bayonne & Paris, la distance est (rois fois moindre, cotitera 108 Ir. bo cent.
Comment fera done le producteur d'oranges de Bayonne, puiqque sa marchan-
dise arrivera sur le marché de Paris frappée de 8 [r. 5o cent. de plus que
celle expédiée de Cadix? Lorsque I'on se serl de nos chemins de fer el que T'on
vient jeter des marchandises sur nolre marché, alors que ces marchandises ne
sounl pas frappées d’un droit au moins égal & celui que supportent les denrdes
qui ont fail un parcours trois fois moindre, est-ce que vous croyez que chacun
de nous n'a pas le.droit de se plaindre et que la collectivité w'est pas inté-
ressée A inlervenir ? :

Dans ces condilions, il n'est pas jusle de dire que les Gompagnies feront des
conventions ou quelles n’en feront pas; il fandra qu'elles en fassent, el
qu'elles abandonnent leurs tarils internationaux. J'ai besoin dvxphqum nelte-
ment la différence qu’il y a enlre les larifs généraux el les larils spéeiaux.

Chaque [ois qu'une homp.agme de chemm de fer fail un taril nouveau, elle
n'augmente pas son prix, elle est contenue par le cahier des charges ; aussi,
lorsqu’on veut s'occuper de leurs affaires, les Gompagnies disent iou‘|0u1&,:
Vous n'avez pas & intervenir, nous ne dépassons pas le maximum du cahier

des charges !
N° 8. 1
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Aussi, ce que la Commission s'est proposé, ce n’est pas d’intervenir pour
forcer les Compaguies a consentir des réductions. Non, Messieurs ; nous deman-
dons seulement qu'il y ail unc Commission ou un CGongres internalional,
donnez-lui le nom qu’il vous plaira, pour surveiller, non pas les élévations de
taxes en matitre de (ransports, mais les diminutions, parce qu'il est bien cer-
tain que la diminution qui est consentie & 'un équivaul & une augmentation
pour Tautre. Si des oranges partant de Bayonne arrivent & Paris en payant
8 [r. 50 cent. de plus que celles qui viennent de Cadix, 1a Compagnie pourra
bien dire qu'elle a abaissé son tarif, mais le négociant de Bayonne trouvera,
par comparaison, que le tarif a été élevé pour lui d’une fagon ruineuse.

(est cetle situation qu’il faut modifier.

On a concédé follement aux Compagnies le droit de faire des tarifs interna-
tionaux, des tarils de transit, sans homologation. L'homoelogation n’est qu’une
formalité, el il est admis que, lorsque les Compagnies restent dans les limites
du cahier des charges, elles ont Ie droit de faire les concessions que bon leur
semble.

Lorsque les faits de la nature de ceux que jai signalés prennent des propor-
lions considérables et s'étendent sur lout le réseau europden, il importe
d’aviser. I1 faul donc qu'un Congrés international soit réuni et ail le droit
d’homologuer des tarifs inlernalionaux. Et si les Gompagnies ne trouvent pas
que les tarifs homologués soient suffisamment rémunérateurs, elles laisseront de
cdlé leurs tarifs spdéciaux, et alors on voyagera au prix du tarif général,
comme on le fail maintenant la pluparl du temps, c'est-d-dive avec des rup-
tures de charges. _

Quant & leur permetire de ruiner des pays el d’engraisser des administra-
teurs qui font tel ou tel coup de commerce et emmagasinent des millions de
marchandises. . . :

M. ve Priésienr. Permettez! vous atlaquez des absents; je vous engage a
étre modéré ]

M. Esnanp. Nous ne pouvons pas permetire qu’une pareille situalion se
prolonge.

Je trouve par conséquent tres juste le veeu qui nous esk proposé, et je
n'admets pas qu’il soil permis aux Gompagnies d’y résister. Je vais plus loin.
Dans ces tarils internationaux, il y a une question qui touche i toule lorganisa-
tion. Si nous nous étions demand¢, au débul de ce Gongres, ce que c'est qu’une
Compagnie de chemin de fer, il y aurait eu une délinilion intéressante &
donner. La Compagnie de chemin de fer esl-elle un agent de lransports qui a
le droit de lransporter partout? Pour moi, je ne le crois pas; la Compaguie de
chemin de fer, & mon sens, est un agent de transports qui a fe droit et le devoir
de transporter sur ses rails; loule aulre opéralion quelle fera ne renire pas
dans ses atlribulions.

Mais est-ce que, aujourd’hui, les Gompagnies de chemins de fer ne sont pas
autre chose que des agents de transports? J'en connais qui sont camionneurs,
facteurs, entrepreneurs d’omnibus, entrepreneurs de voitures. . .

M. v Présipent, Permeltez-moi de vous arréter. Nos moments sont mesurés,
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et je vous prie de vouloir bien conclure. Vous proposez, je crois, d’adopter le
veeu tel quil est formulé par la Commission?

Mon interruption est peut-éire un peu brusque, Monsieur; vous dites d’ex-
cellentes choses, que nous pensons tous, que nous avons tous dans l'esprit;
nous les répétons tous les jours; mais il faut que nous en finissions avee le
programme d’aujourd’hui.

M. Esnarp. Voulez-vous me permettre de dire un seul mot, Monsieur le
Président? Vous me faites une observation trés jusle; mais, si vous m’accordez
la parole une minute, vous allez voir qu’elle n’est pas absolument londde.

M. ue Prisent. Si je n’ai fait que soulever une nouvelle discussion, jai
bien du malheur.

M. Esnarp. Une minute, Monsieur le Président.
M. ve Priésipent. Oh! je vous en donne cing!

M. Esnsrp. Il n’en faut qu'une.

M. le Président me fail remarquer que jatlaque des absents et que je
m’écarle du point en discussion. I a un peu raison, et il aurail raison tout a
fait, si les Gompagnies de chemins de fer étaient seulement des agents de
transporls. Je vais toul de suite lui prouver le coniraire; je n’attaque pas des
absents, des agents de transports, mais aussi el surtoul des commergants; en
réalité, les Gompagnies sont des commercants. Tenez ! voici le prospectus d’une
Compagnie; je ne la nommerai pas. Vous allez voir, Monsieur le Président,
que je penx parler des Gompagnies, parce que vraimenl elles sonl aussi des
commercants. Pourquoi sont-elles absentes d'aitleurs?

COMPAGNIE DE. . . . .
BULLETIN COMMERCIAL.

PRIX COURANT DES MARCHANDISES EN PROVENANCE DE. .. ..

NATURE UNITI PRIX DE VENTE | PRIX DE TRANSPORT
DES MARGHANDISES, DE VENTE. SUR PLACE, JUSQUIA

Asphalle 100 kil.

f

Alcool i N heclolilre.

Anis verl 100 kil.
Baeul 1™ qualité la téle.
Ghiffons

et ainsi de suile en suivant T'ordre alphahétique.

11.
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Voila {es prospeclus qu ‘envoie la Gompagnie donl je parle, qui vend ces
choses rendues & domicile. Eh bien! je dis qull est toul naturel que, si une
(.umpa{,uu, joue ainsi un double réle, d’abord celui d’agent de (ransports,
ensuile celui de commercant en I)mu{q el en anis, elle désire favoriser son
no{rm:e el 1l lui sera bien facile de faire des hm[s pour le faciliter. Voild ce
que je ne veux pas, el le pwnucr veeu que j'émets, c'est que les Compagnies
ne vendent plus guoi que ce soit, et qu'elles se bornent & [aire des transporls.

(Applaudissements.)
M. L Prisipest. Je mets aux voix le Premier veeu, dont je donne lecture :

Il convient d’obliger les chemins de fer & transporter les vo yageurs et les bagages
par service direct, avee un seul billet ou unc senle lettre de voitwre sur le réseau des
chemins de fer des Ltats conlraclants.

(Le vote a lieu. — Le premicr veeu est adoptd.)

M. Lt Prisnnr. Je constale que le Gongrés a admis cette résolution a I'una-
nimité.
Je mets aux voix le Deuxieme voeu, ainsi concu :

Les (J(}-m];ao'm'es seront erh{rws de diriger doffice les vor yageurs et les marchandises
par la voie la plus éeonomique , @ Mmoins cf(' demande contraire.

Je crois que ce veeu n'a pas besoin d'étre développé; je le mels immédia-
iement aux voix.

(Le vole a lieu. — Le deuxiéme veeu est adopté.)
M. vz PrEsipesT. Troisiéme veeu :

Le porteur du duplicata de lo lettre de voitwre awra seul le droit de disposer de la
marchandise en cours de transpor.

Jajoule : et @ destination, bien enlenda.

lci je w'irai pas aussi vite que tout & Theure, paree quil peutl y avoir des
opinions contraires.

Je donnerai la parole & ceux qui la demanderont pour combatire la védae-
lion de ce veeu.

Personne ne demande la parole? Je mels aux voix le troisitme veen.
(Le vole a lieu. — Le troisitme veeu est adoplé.)
M. e PrEsipENT. Quatrieme veeu :

Lexpéditewr aura le droit d'intenter Uaction contre la Compagnie er})edamrr’ ou conlre
la Compagnie destinataire, ¢ son- choiz.

Toutes les explications désirables ont été donndes par M. le Rapporteur. Je
mels en conséquence la proposition aux voix.
(Le vote a lien, — Le qualritme veeu est adoplé.)

M. te Priisipent. Cinquidme veeu :
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Le tribunal compétent sera celui du défendenr assigné, suivant la loi et la jurispro-
dence de son pays.

La parole est & M. Esnard.

M. Esnann. Je demande pmdml au Congrés de venir une seconde fois & la
tribune. Je serai du reste trés brefl. Mais je remarque, dans le (‘ll’l[llllelll(-‘ veeu
qui est soumis & volre appréciation, Messicurs, une anomalie que je voudrais
conslater. Je ne trouve pas trés bonne la rédaction de ce cinquiéme veeu, qu;
est ainsi congue : «Le tribunal cmnpulunt sera celui du défendenr assigné,»
— jusque-la je ne fais aucune espv((, de critique, — «suivant la loi et la
jurispradence de son pays.» Ici je formule une critique. Comment, nous
nous réunissons, nous formons un Congres internalional, et, dans ce Con-
gres internalional, nous créons une 4° seclion, qui est intilulée : Législa-
lion inlernationale, et » pour arriver a la législalion internationale, foul ce que
nous lrouverions CIL mieux serait de dire qu'on appliguera la loi de (]mqu
pays! Yoyons! ce n'est pas de la ldgislation inlernationale, celal A mon avis,
il faul chdrrrm', s0il un Congres subséquent, soit une Commission du Congrés
actuel, qui lui survivra a Iul—memu, de compiler les lois des dilférents Klals
et de les meltre en corrélation. Alors on aura une ldgislation internalionale.
Ainsi, quand il y a un larif inlernalional, ce farif porte des clauses qui sont
inscrites dans toutes les Iégislalions, el qui sonl les mémes pour tous les
pays. Ainsi, quand vous failes un envoi de France en Espagne, par exemple, il
y a des clauses dans les farils spéciaux qui diminuent (et toul le monde e
sail) la responsabilité, et qui, dans certains cas, dispensent de Femploi de
I'agent des donanes; ¢'est alors la Compagnie elle-méme qui se fait agent des
douanes; loules ces clauses sont répélées en langue francaise et en langue
espagnole, el, en p(‘um‘ll dans les langues de lous les pays parcourus par fa
marchandise sonmise au larif mlelnatmnal Bl Lienl!il faul qu'il en soil de
méme pour fa législation.

Je rappellerai ici la Gonlérence de Berne, qui esl une cenvre considérable,
remarquable & ce point de vue, qu’elle surgit de toules pitces et arrive a faire
une 1dgislation. Faurais bien des critiques a faive, si le projel de cette Con-
[érence éiail en discussion ici. Mais elle a fait surgir une grande @uvre, éveillé
un grand ‘esprit: Iunification. I faudrail puiser dans les actes de la Confé-
rence de Berne, el dans tous les aulres docaments qu'on jugera convenable;
mais Jinsisle sur cette demande, quiil soit nommé une Gommission chargée de
préparer les bases générales d'un projet de législation inlernationale. Aulre-
ment, voyez ce qui arrive :on en cilait toul a 'heure des exemples Lrés [rap-
pants; on rappelait qu’une marchandise expédide d’'un pays quelconque, la
Russie, si vous voulez, voyage aux condilions des tarifs et de la législalion
russes, pendant lout le lemps quelle circule sur les lignes de ce pays; quand
elle arrive en f‘\”('ll’l-‘l{ﬂl(‘ elle est sonmise A la 11{,|~,ldtmn ¢t aux conditions
allemandes; s'il se preduil un accident, une avarie, un ('h.mpmm'nt en cours
de route, lous les incidents de celle nalure sevont jugés d'aprés la loi alle-
mande. Enfin, quand la marchandise parvienl en Ifrance, la voila soumise a
la législation francaise; si bien qu'a ce propos on pourrail rappeler le mot de

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 166 —

Voltaire, qui disait, il y a cent ans de cela : « Chaque fois qu'on change de
postillon et de chevaux, on change de législation. » Maintenant, chaque fois
qu'on change de Compagnie, en France méme, on change de 1égislation.

Nous avons pour but d’innover; nous nous réunissons exprés pour cela;
nous ne pouvons pas laisser subsister ce principe, que les contestations séront
réglées, soit au départ, soit a Parrivée, par la 1égislation de chaque pays. Le
but du Congrés est précisément de changer cela. Je demande par conséquent,
c'est un veen général que je vais formuler, qu'il soit nommé une Commission
chargée de mellre les résolutions, votées par nous, en harmonie avec les 1égis-
lations des divers Etals; en se basant soil sur les prmupoq de 1a Conférence de
Berne, soit sur tous dutrcs, cetle Commission pourra s’inspirer suffisamment
des voeux du Congres.

M. e Présient. Par qui serait nommée cetle Gommission?
M. Esxsnp. Par e Congres.

M. e Prisment. Le Congreés aura cessé d'exister samedi; son terme est fixé
d’avance; il ne pourra nommer une Commission qui lui survive, ni lui délé-
guer aucun pouvoir, puisque lui-méme n'existera plus.

M. Essaro. 1l va étre fait un compte rendu des travaux du Congreés. La
Commission que je propose, et qui sera chargée de constituer le pmjet de
législation internalionale, ticndra compte des veeux que nous auroms émis.
Aujourd’hui méme, si I'assemblée le décide, la rédaction du veu en dis-
cussion peut étre modifiée dans le sens que j'indique.

M. e PrEsipEnt. Je vous prie de vouloir bien donner, par un amendement,
le texte de la modificalion que vous proposez. Je la metlral aux voix immédia-
tement. Mais je ne puis pas admellre qu’'on nommera une Gommission qui ne
pourra pas nous rapporler les conclusions de ses travaux.

M. Esnarp. Je demanderai alors que la modification suivante soit apportée
au veea actuellement en discussion :

Le fribunal compétent sera celui du défendeur assigné, suivant la loi qui sera faite
par une Commission internationale.

M. 1e Prisioent. La parole est a M. de Seigneux, rapporteur.

M. pE Seiewrux, rapporteur. Je désire expliquer en quelques mols pourquoi,
dans la Convention de Berne, celle question a été laissée & résoudre & 1a 1dgis-
lation de chaque pays. Le mot «domicile» est compris, dans la législation
allemande, dans un sens (out différent de celul qu'il a dans la 1égislation
frangaise. D’apres la Iégislation et la jurisprudence frangaises, le domicile est
le principal établissement, et on fait une distinclion entre le domicile, la
résidence, el méme le simple établissement; aucune de ces distinelions n'existe
dans la 1égislation et la jurisprudence allemandes; on n'y considére pas le do-
micile comme étant attribulil de juridiction. I1 était donc excessivement diflicile
dans la Conférence de Berne el dans la Convenlion qui en est sorlie, de s'en-
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tendre sur ceite question de domicile, et sur celle de savoir quel serait le
tribunal compétent. On a donc préféré, et cela pour éviter des difficultés sans
nombre, laisser & la lépgislation de chaque pays dans lequel Paction serait
introduile, le soin de déterminer:la.compétence des tribunaux, de manitre a
ne pas avoir une loi commune dont Tapplication serait devenue impossible.
Vous pouvez voir, dans le projet de Convenlion, que T'on a indiqué que le
demandeur assignerail la Compagnie de chemin de fer, soit au domicile so-
cial, soit au domicile élu; ct, par cetle expression de domicile élu, on a eu
justement en vue d’arriver & la prise en considération du veeu dos délégués
tlaliens el frangais, qui disaient: Nous ne pouvons pas admetire que I'expé-
dileur des mauhdndtws soit obligé d'actionner la Compagnie Paris-Lyon-
Méditerranée, par exemple, & Paris, ol est son domicile social. Nous voulons
guon ail fe droit de I'actionner dans toutes les gares, ol elle a son principal
établissement. Eh bien! on a assimilé le donucl[(- ¢lu & ce que Jaj ]urlspru—
dence francaise entend aujourd’hui par le principal établissement. Ce n’est
pas seulement le domicile social de la Compagnie, mais toutes les gares qui
en dépendent, qui ont une certaine imporlance et dans lesquelles le trafic se
fait d'une maniére qui permet réellement de considérer ces gares comme étant
un domicile dlu. Voila T'explication générale des raisons pour lesquelles, dans
la Conférence de Berne et dans 1a Convention que vous avez sous les yeux, on
n'a pas créé de wg]e rénérale. o

Il ne faul pas s’y tl‘ompcl, Messieurs, les conventions internalionales ne
peuvent pas avoir la prétenlion de faire appliquer des régles, des lois générales.
Certains lermes, en usage dans cerlains pays, ne peuvent pas éire appliqués
exactement dans d’autres; ils peuvent avoir en France une tout autre portée
quen Allemagne, en ltalie ou en Suisse. Voila pour quels motifs nous n’avons
pas voulu trancher la question, et je crois que nous avons bien fait de laisser
a la 1égislation de chaque pays la possibilité de déterminer quel sera le tri-
bunal compétent.

M. e Présipent. M. Esnard propose une modification au projet de veeu
préparé par votre Gommission, et qui est ainsi concue : « Le fribunal compé-
teni sera celui du défendeur assigné, suivant la loi et la jurisprudence de
chaque pays.» A ces mots : «suivant la loi, ete.», M. Esnard propose de sub-
slifuer ceux-ci : « Suivant la Joi internationale a intervenir.» Vous comprenez
bien, Messieurs, la différence entre les deux textes; celui que propose M. Es-
nard n'est pas une solulion, ¢’est un renvoi & un plus ample informé. Je vais
metlre aux voix lamendemeunt.

M. AueLive g Lo Briseuanse. Kt si Ton retranchail tout I'article? Car je ne
saisis pas bien ce qu'il en resle. Le tribunal compétent sera celui du défen-
deur assigné, suivant la loi de tous les pays; eh bien! c’est ce qui a déja lieu
partout. Si l'on ne mettait rien, selon moi, ce serait absolument la méme
chose. (Marques d’adhésion.)

M. Cuiner. Je demande la parole.

M. ue Présipext. La parole est & M. Cuinet,
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M. Guiver. Je voudrais seulement donner quelques explications au Congrés,
a propos de cetle question de compélence. En ce moment, notre but est de
faire quelque chose de nouveau, et il est trés désirable que nous y arrivions;
seulement, je crois qu'il ne faut pas trop demander. Or, I'amendement de
M. Esnard me parmL tomber dans une exagéralion un peu forte; ce qu'il pro-
pose sera peut-dtre la législation de Idvunr je ne crois pas que ce puisse
étre celle du prdsent.

Ainsi que le disail lout & I'heure mon honorable ami M. de Seigneux, nous
serions unanimes a désirer — ¢'est une ulopie qui se rdalisera peul-gire un
jour — que la législation commerciale fit uniforme. Eh bien! nous n'en
sommes pas encore 13, En malitre de compélence el de droit international,
nous avons des précédents; noas avons les conventions de 1860 avee I'ltalie,
de 1848 avee le grand-duchd de Bade, — cetle dernitre dtendue & UAlsace-
Lorraine par le traité de 1871, — pour P'exéeution des jugements. Or, qu’est-il
dit dans ces convenlions diplomaliques, qui me paraissenl consliluer, en ma-
tigre de droil inlernational, ce que yappelierai la légistation positive ? 1l y est
dit que les jugements rendus en France seront exdeuloires en France et (I.ms
le grand-duché de Bade, lorsqu’iis auront é1é rendus par le (ribunal com-
pétent, suivant la loi francaise, parce qu'il s'agit 1a d’acles émands de la
souverainelé frangaise. De méme, en France, nous exdeutons tous les jours
des jugements des Lribunaux ilaliens, lorsqu'ils onl élé rendus par les juges
compélents d’aprds la loi ilalicnne. Mais il n'est nullement inlervenu, enlre
[ltalie et la France, une sorte de législation internalionale qui fixerail les
régles de la compétence. Celit éLé aller trop loin. On ne serail pas tombé di-
plomatiquement d’accord sur ce poinl, et, alors, rdservant & Favenir ce
progrés, on s'est tenu & quelque chose de pralique, savoir: que la com-
pétence serail réglée par la loi de chacun des pays conlraclants.

Je erois que la disposition proposde par volre Commission est inliniment
sage, parce qu ‘elle esl conlorme aux régles internalionales, qui, jusqu'aprésent,
onl été posces dans les convenlions diplomatiques.

M. Esnazp. Permeltez-moi quelques mots de réponse. On m'oppose la fagon
dont sont rendus exéculoires les jugements d'un pays dans P'autre. Cela ne
présente aucune espme de rappmt avec ma pl(:p(::,ihon il ne sagit pas ici
d’aller exdcuter un ]ungLnL a I'étranger, il s'agit de régler les L1"msp01|s in-
ternationaux; ce qui est tout & fail (].llharen[. Dans 10 premier cas, il s'agil
d’un titre d’intérét privé, d'un jugement rendu entre deux parlies en faveur
de T'une d'elles, et qu'elle veut faire exdeuter d P'élranger. La mission de
notre Congrés esl beaucoup plus haute. Nous avons a régler les conditions
d’un contral international. Tout le commencement de la sdance a é1é consacré
a l'explicalion de la situation. actuelle des transporls internalionaux; et je
m'étonne que l'on puissc faire une opposition quelconque au principe que je
défends. On a exposé au Lonmes, éloquemment et inlelligemment, que,
lorsqu'une marchandise avait & traverser plusieurs pays, elle se trouvail suc-
cessivement soumise & des régles différentes, et que, lorsqu’il y avait procés,
la difficulté venail de ce qu'on ne savait quelle régle appliquer. On disait,
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d'une part, que Fon devrait appliquer celle du pays dans lequel 1o marchandise
esl recue, puisque nous sommes dans ce pays; d’aulre part, que I'on ne peul
appliquer d’autre régle que celle sous laquelle est né le contral de transport.
Il en résulie qu’aujourd’hui, quand vous avez un proces de ce genre, il vous
esl impossible de savoir comment il sera jugé; lantot fe tribunal applique la loi
d'un pays, tantot il app]lque celle d'un autre. Or, qu'est-ce que la compé-
lence? Cest le pouvoir, pour le juge, de juger. Cela n’a aucune sorle de
rapport avee la loi & appliquer. Le tribunal compétent sera toujours celui du
lieu d’arrivée; mais quelle régle appliquera-t-il? Voila la question. Eh bien!
quand on fera une Convenlion internationale, — pour le moment il n'y en
a pas, rien n'est done engagé, — mnous émetlons le veen que la Gonférence
internationale qui se réunira, pour réaliser nos desiderata, fasse une loi uni-
formément applicable dans tous les pays.

M. Dewzoy, rapporteur. Permetiez-inoi de faire ('iispm'm‘.ll‘(‘ un maleniendu,
qui csl, je crois, la cause de loute celte discussion.

L’honorable M. Esnard ne semble pas avoir compris I'expression que nous
avons employde dans le sens que nous lul avons donné. 1 est d’accord avee
nous sur e puint que, pour la ('ompdluwo on doil s'en rapporter & la loi du
pays? Alors il v’y a plus rien & disculer. Quand nous avons dit : La compé-
lence sera 1‘(1;:11-(, suivant la législation de chaque pays, nous n lnons, en
effet, entenda dire que ceci: €7 ubl la loi de chaque pays qui dira que tel juge
esl compétent pour juger, et non pas Llel aulre.

M. Eswann. Alors, nous sommes parfaitement d'aceord.

M. Devsoy, rapporteur. Nous n’avons pas voulu dive que ce juge jugerail
selon la loi dv son pays. Gela se comprend, plliStlll(’ nous pru](,lons une Con-
venlion de ldgislation internationale. J'ai eu soin déja de vous dive.qu'il y avait
six scries de problémes qui se posaient, el que, pour nolre comple, nous vous
apporlions neal résolutions, laissant & la Conférence inlernalionale qui se véu-
nira un jour, & lexemple de celle de Berne, le soin de fixer les autres poinls
importants, de lelle sorle que, dans quelque pays que ce soil, le juge sera
obligé d’appliquer la régle supdrieure fixée par la Convention des Litals eon-
traclants. Envésumé, la compéience sera réglée parla loi particuliére de chaque
pays, mais le juge appliquera la loi édictée par la Convention internalionale.

‘M. ve Présoenr. Je vais mellre aux voix 'amendement proposé par
M. Esnard.

M. Esnano. Pour donner satisfaction & M. Delboy, on pourrail rédiger
ainsi :

Le tribunal compdlent sera cehii du défendeur assigné, et il jugera suivant la loi
internationale qui interviendra.

M. e Prisioent. Je mels aux voix 'amendement avec cetle variante.
(Le vote a lien. — L’amendement n’esl pas adopté.)

M. we Prisipent. Je mets aux voix le texte du einquitme veeu, lel quil est
proposé par la Gommission.
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Le tribunal compétent sera celui du tlefendr’m‘ assigné, suvant la loi et la juris-
prudence de son pays.

(Le vote a lieu. — Le cinquiéme veeu est adoptd.)
M. e Pasipent. Sixitme veeu :
Poar aucun molif, la responsabilité des ehemins de fer ne pent &tre atténude.

Il est besoin, Messieurs, de vous donner quelques explications sur cel ar-
ticle; il est d'un tel laconisme, que vous pourriez fort bien ne pas comprendre
ce que la Gommission a eu en vue. Vous savez lous que les Compagnies de
chemins de fer, les Compagnies élrangéres suriout, — je ne parle pas des Com-
pagnies {rancaises, — font des trailés clandeslins avec cerlains expédileurs,
el que, pour masquer ces traités el pour leur donner un motif, elles font re-
noncer les expéditeurs & certains avanlages, lels que les délais ou le char-
gement sur wagons couverts, ele. Mals loules ces concessions sont faites
exclusivement pour favoriser certains expéditeurs.

La Commision a pensé que, pour faire une législation internationale, la
premitre de toutes les régles de droit, en fait de commerce, d'industric ou de
politique , élail lvgdhte Nous avons done voulu, par les termes dont nous
nous sommes servis, supposer et ordonner que toutes les Compagnies (rai-
teraient également tous les expéditeurs. Voild pourquoi nous avons formulé
ce sixitme veeu : que, pour aucun mofif, la responsabilité des Compagnies ne
plt élre allénude.

La parole est a M. de Seigneux.

M. br Seiexeux. Messieurs, je viens proposer un amendement. 1l me
semble diflicile que le Congrés acceple la proposition [aile par la Commission,
dans la forme ot elle lui esl présentée. Il y est dit que, pour aucun molil ([HL]—
conque, la responsabilité des Gompagnies ne peut étre atténude. Il ya pourtant
des motifs d’alténuation, quisont de droit commun et qui sonl admis dans
tous les pays; ce sont, par exemple: la force majeurce (c'est évident!), le vice
propre de la chose, fe fait de 'expéditeur ou du destinataire; ce sont 13 des
exceplions de droit commun, contre lesquelles on ne peut lutter. Ce que on
peut inscrire dans cet article, cest que la restriction de responsabililé ne peut
pas résuller des conditions spéeiales d’expédilion et de transport. A cet égard,
je crois que nous serons tous du méme avis. Il faul admeltre que les chemins
de fer sonl soumis au droit commun , mais il ne fant pas dire que pour aucun
molil ils ne peuvent éire dichargés de leur responsabilité. Gela ne se com-
prendrait absolument pas. Voici donc la rédaction que je propose:

En matiére de transports, la responsabilité des chemins de fer doit ére celle du
droit commun, sans restriction de responsabilité. (Trés bien!)

M. e Présinent. Je mets aux voix amendement de M. de Seigneux, ct je
déclare que la Commission s’y raliie.

A la demande de plusieurs membres du Gongres, M. de Seigneux donne de
nouvean lecture du texte de son amendement,
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M. Jouy-Gavrmer. Jai une simple observation & faire: pour plus de clarté,
je voudrais demander si la resiriction ne pourrail pas étre conventionnelle?
(Protestation. )

M. Esvarp. Vous supprimez les tarifs spéciaux! Vous supprimez tout!

M. ik Présment. Il me semble que 'amendement doit étre adopié; j'en re-
trancherais seulement les derniers mots qui me paraissenl ne pas porter. Esi-
ce que les Gompagnies de chemins de fer ne peuvent pas, a Taide de combi-
naisons antérieurement publides, restreindre leur responsabilité, la diminuer,
en se recommandant du droit commun? Dos lors, 'amendement de M. de
Seigneux est absolument suffisant avec le premier membre de phrase, sans la
fin, qui me parait inutile. Voici comment je le formulerais :

En matiére de transports, la responsabilité des Compagnies de chemins de fer doit
étre absolument celle du droit commun.

(Ce veeu, ainsi modifié, est mis aux voix et adopté.)
M. vr Priésipent. Voicl le texte du Septiéme vosu:

L’indemnité sera caleulée en raison de lo valewr commerciale de Pobjet perdu ou
avarié et suivant le préjudice causé, .

Quelqu'un demande-t-il 1a parole? Je mets aux voix ce sepliéme veeu.
(Le vole a lieu. — Le seplibme veeu est adoptd.)
M. e Présipext. Le Huitigéme voeu est ainsi congu :

Méme aprés réception des objets tmnspm'tds et payement du prix, Je destinalaire
aura le droit d'intenter 'action, en cas ’avaries non apparentes, pourva gue la cons-
tatation des avaries ait été ]udlcmn'enu,nt faite dans les dix jours qui suivent la
réception.

La parole est & M. Delboy, rapporteur.

M. Decpoy, rapportewr. Messieurs, je tiens a allirer votre altention sur ce
point extrémement grave et important. Cetle résolution est empruntée de la
Convention de Berne; elle intéresse le commerce et U'industrie toul entiers.

Vous savez tous que, ]orqqml s'agit d’avaries non apparentes, les chemins
de fer exupent d'une maniere générale, de T'article 105 du Code de com-
merce, qui déclare que le payement de la lettre de voiture et 1a réception des
Ob]ct% transportés éleignent toute action. II en résulle que, comme la vérifi-

cation des marchandises, en ce qui concerne les avaries non apparenles, esl
impossible & la gare d’arrivée la plupart du temps, lorsqu’un négociant déballe
ses marchandises dans son magusin el qu'il découvre des avaries non appa-
rentes, il lui esl impossible de réclamer. Gependant les avaries non appa-
rentes proviennent le plus souvent du fait et de la faute du chemin de fer; ce
sonl presque loujours des avaries de mouille, ou des coups de tampon dus & la
négligence des. employés, enfin des causes quelconques qui peuvent donner
lien a des avaries intérieures; or, ces dernitres ne peuvent étre recherchées &
la gare. Le projet formulé dans la Convention de Berne a admis un principe;

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 172 —

je dois vous dire qu’il est admis également dans la 1égislation allemande et
dans la législation suisse, ct qu'il constitue le projet d’un arlicle nouveau du
Code de commerce dltalu, article qui sera présenté (rés prochainement aux
Chambres italiennes. Je crois donc que tout le commerce frangais doit se
ranger & celte innovation, dont le but est de demander, ce qui est parfai-
tement juste, que chacun soil responsable des faules qu'il a commises, alors
méme quelles ne sont pas apparentes: & la condition cependant que les
avaries soient reconnues provenir du fait ou de la faule du chemin de fer. On

peut admettre @ priori que, du moment qu’il ya des avaries non appa-
rentes, ce soit le chemin de fer qui en soit responsable. Il faut que le desti-
rm[auv ¢tablisse deux choses : 1° que Pavarie est le fait da chemin de fer;

® qu'elle a élé causde par le lransporteur. Mais sous ces deox réserves, Pidde
du voeu de la Commission, lel qu'il résulte de la Convention de Berne, est par-
failemenl acceplable.

Quant au délai, la Gonvention de Berne a admis dix jours, et nous croyons
que ce délai est enliérement sullisant. Je ferai remarquer que le d(‘irll, dans
la Iégislationsuisse ainsi que danslalégislation allemande, est de trenle jours;
mais il n’a pas élé admis, parce quil serail vérilablement exorbitani. On ne
peut laisser longtemps les chemips de [er sous le poids d’une responsabilité
pareille; et il y a inlérét, méme pour le deslinataire, & examiner immédia-
lement ses marchandises el & provoquer les consiatations nécessaires pour que
la responsabilité des chemins de fer puisse étre déelarde. '

M. L Priéésipent. Je mets aux voix le huili¢me veeu :

Meéme aprés réception des objets transportés et payement du priz, le destinataive
auwra le droit d’intenter T action, en cas d’avaries non apparentes , pourvu que la consta-
tation des avarics ait été judiciaivement fuite dans les dix jours qui swivent la réception.

(Le vote a lieu. — Le huititme veeu est adoplé.)

M. e Prisioent. Jarrive au Neuviéme et dernier veeu :

l.es Gompagnies seront tenues & restitner d'office les pereepiions indues provenant
d’erreurs de tarification on d’allongement de pareours onéreux. La répélition de indd
par Payant droit pourra élre exercée suivant le droit commun, ‘

M. Esnard a la parole.

M. Esnarp. Messicurs, arlicle qui nous est soumis a pour but de mettre un
lerme aux moyens em )loyvb par les (ompdumcq pour percevoir des sommes qui
ne leur sont pas dues en vertu des tarifs. Je suis absolument ]mrLlsan de cetle
disposition et de Pesprit dans lequel eile est préseniée; mais je n'approuve pas
complétement sa rédaction. Je trouve qu'elle fait une énoncialion de deux cas;
¢h bien! selon mot, toules les erreurs de laxe, de quelque nature quelles
soienl, quelle qu'en soit la provenance, que ce soienl des erreurs de larifica-
lion ou de prolongement de parcours, de mauvaise classiflication ou de fausse
direction, de c|uciqlle nature qu'elles soient, je le répéle, sonl loujours des
erreurs, et il faut qu’on puisse se [aire resliluer les payements auxquelles elles
ont donné lieu. Par conséquent, je crois dangereux d'introduire, dans la ré-
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daclion de Particle, une énonciation qui pourrait étre considérée comme limi-
tative et rendre diflicile la restitution des aulves taxes inddimenl pergues.

M. Gamineav, L'orateur a raison; if faudrail retrancher le membre de phrase :
e provenant d'erreurs de larification ou d’allongement de parcours onéreux.»

M. Esxaup. On pourrail se conlenter de metire : « loutes les taxes indiiment
percues.

Je n’ajoute plus qu'un mol :-quant & ce qui concerne les Gompagnies qui
sonl chargées d'inlormer le deslinalaire et obligées de lui restiluer direclement,
celte (Jhllbdl‘lﬂll est édiclée dans les codes de cerlaines nalions de I'lurope, et
des lors il existe une législalion sur la matitre qui impose aux Compagnies ce
qu'on impose, par exemple, en matitre d’objets perdus. Gest-d-dire que, lors-
guune surlaxe a 6é |1?1‘('uv illégilimement, la Compagnie, pour pouvoir se
Fapproprier, doil Pavoir fail |luhlu11' dans i('s |0111'n(111\., comme on y publie
les successions vacantes el les objels trouvés. Quand, a la suite de celle publi-
cation,, il s'est dcoulé un an sans réclamalion, Pargent devient la propriélé des
Compagnies. Je crois qu'il faudrail ajouter quelques mols dans ce sens pour
rendre obligaloire une cerlaine publicité. Si 'on n'impose pas une obligalion
expresse aux Compagnics, elles ne restilueronl rien du tout,

Un Mensre. Cesl une complication inulile.

M. e Prisipexr. Je pense que Passemblée a bien compris la proposition de
M. Esnard. La rédaction en sera tris facile & faive; il n'y a pas d’équivoque
possible. Si vous voulez en charger volre Bureau, nous vous la soumettrons
tout a I'heure; ou bien, nous pourrons l'insérer d’office dans la proposition en
discussion.

M. Wilson propose de rédiger le veeu de celle manidre :

En cas dapplications irrégulieres du tavif on derrears de caleul dans la fixation des
frais el droils de transport, la différence en plus ou en moins devra étre remboursée.

Ux Mempre. G'est la Convention de Berne.

M. Le Prisent. Cest le texte qui a é1é arrété & Berne; nous avons inlérét,
e pense, a adopter; il est conforme & nos intentions.

M. JoLy-Gavruier. Je crois que la rédaclion de la Commission doil élre
acceplée, parce que celle qui est proposée par M. Wilson esl assez vague,
landis que le texte de la Gommission est clair et qu'il embrasse toules les
erreurs possﬂjles Les mots : «erreurs de larification » s'appliquent & toules les
erreurs de classificaiion, de nomeneclature, de (lllnctmu, de tarifs, de clauses
et de condilions; et si je vous en parle, c'est que j'ai quelque autorité pour vous
dire que fa rédaction de la Commission a été miirement réfléchie. Avec le mot
de tarificalion qui est dans ce lexte, on embrasse toules les espbees d'erreurs;
car, pour des erreurs de calcul, cesl bon A dire & des enfants. Il est évident
que 2 et 2 n'ont jamais fait 3, qu’ils font 4; mais, quant aux erreurs dans
Tapplication des tarifs, il est impossible de les énumérer; il y en a de cent
natures, qui se produisent tous les jours. Il faut que les Compagnies soient obli-
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gées de restituer foutes les erreurs de tarification quelconques. Je maintiens
donc la rédaction de notre Gommission; car, pour celle de Berne, c’est un nid
a procés.

M. re Présmenr. M. Wilson n’insiste pas sur sa proposition? Je n’ai donc
plus qu'a mettre aux voix celle que M. Joly vient de défendre.

M. Ameuise pe LA Buseuawse, La dificulté ne porte pas sur le fait d’obliger
les Gompagnies & restiluer ce qm aurait élé percu en trop. Il n'y a pas besom
de le’dire, M. Gatineau le sait trés bien, cela exisle dans toutes les législations
du anHd(‘ Kn disant cela, nous ne disons rien ou nous disons une naiveté.
Pour exprimer une idée ]ustP el saine, il faut dire que «nonobstant la réeep-
lion et {e payement par le destinataire, le trop perca sera restitué»; en effel
les Compagnies, qui sont quelquefois trés astucieuses, mendes qu elles sont par
T'esprit de chicane, disent: Il y a un fail qui couvre lout : je me suis présenté
avec la marchandise, vous avez payé, le contrat est définitif, il n'y a plus de
compte & régler entre nous.

M. Gariveav. Cela n'existe pas! ! (Réclamalions.) La Compagnie qui dirait :
Vous m’avez payé trop, vous n'avez pas le droit de répéter I'indd, celle Com-
pagnie n'exisle pas!

M. Jovy-Gaurnier. Mais c'est ce qu'elles font toutes!
M. Auecing pe La Briseamsne. Cest la question au point de vue pralique.

M. Dgiroy. Comme rapporteur, je demande la permission de prendre la
parole sur celle queslion.

Nous ne nous opposons pas & des modilications de lexte; seulement il ne faut
pas qu’elles détruisent la portée de notre résolution et qu’elles la rendent inap-
plicable. L’honorable M. Ameline a trés bien compris notre pensée. La répé-
tilion de I'indé, d’aprés le Code Napolcon, est de droit commun, vous le savez
tous. Mais comment la difficulté se présente-t-elle? Justement dans le cas qu'a
précisé 'honorable M. Ameline. Cest lorsque ce droit commun se trouve en
présence de Tarticle 105 du Code de commerce. Cel arlicle dit que «la réeeplion
des objets transportés et le payement du prix par le destinalaire éleignent
toule action contre le voilurier». (CGest cela!) Pendant longtemps, on n'a
appliqué cel article el les déchéances qu'tl prononce contre les réelamalions
tardives d’un ayanl droil que dans le cas d’avarie. Mais, en vertu d’une inler-
prélation récente de T'article 105 du Code de commeree, émande de la Cour
de cassation, on a prélendu interdire aux ayanls droit toule espéce de récla-
mation tendant a la répélition de T'indd en cas de taxe illégalement per¢ue. b
bien! le commerce s'est insurgé, les tribunaux de commerce ont protesté, des
proces onl été jugés; car, je demande pardon & M. Galireau d’élre ici en
contradiction avee lui, il y a eu des procts sur cetle question, et ils ont éLé
nombreux. Nous ne voulons pas faire ici de chicanes. ..

M. Esnsrp. Je pourrais citer, a cet égard, un arrét tout récent de la Cour
de Montpellier, et d’autres encore.
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M. Deipoy. Les tribunaux de commerce ont donné raison aux réclamants;
néanmoins la Cour de cassation interdirait aux intéressds, & 'avenir, sl [aut
en croire les Compagnies de chemins de fer, le droit de réclamation en cas de
taxes illégalemenl percues, en leur opposant le texte formel de Tarticle 10b.
Je m'empresse de dire que, selon moi, le commerce est dans la vérilé en pro-
testant, parce que, lorsqu'on a fait 1e Code en 1807, on n'a prévu que les
transports par roulage de terre ou par coches d’eau. Les difficultés qui se pré-
sentent aujourd’hui ne pouvaient pas naitre & cette époque; T'expéditeur, dans
son contrat, devait prévoir le prix & payer et le stipuler d’avance; Papplication
de Tarticle 105 élait légilime pour décharger le voiturier; et, en effet, iorbque
le destinalaire avait regu la marchandise et payé le [nn, il y avait présomp-
tion qu’il avait VLI‘IﬁLL et acceptde, il n’avait plus rien & réclamer au transpor-
teur, Mais, avec les chemins de fer, des difficultés nouvelles ont surgt. {1 y a
un millier de tarifs, et je ne suppose pas qu'un scul homme, si intelligent
qu'il soit, méme parmi les détaxeurs qui en font métier, puisse dire : Je con-
nais les mille tarifs! Il en est de méme, et & plus forte raison, du public. 1l
est évident qu'en présence de I'ignorance ot se trouve le public des conditions
d’un millier de tarils spéciaux, vouloir dire aux commerganls : Dés que vous
aurez regu et payé, vous ne pourrez plus réclamer conire les laxes illégalement
perues, c'est livrer le commerce & I'arbitraire des Compagnies. Je ne crois
pas ici attaquer les Compagnies dans leur bonne foi; je n’ai pas mission pour
cela; mais on sail que si leurs employés ne sont pas payés pour commeltre des
erreurs, du moins on ne les venvoie pas quand ils en commettent au détri-
ment des expédileurs. Eh bien ! puisquil y a eu des procua il faut prévoir,
dans votre résolulion, la fausse application de I'article 105, et, par conséquent,
il faut dire : « Nonobstant la réceplion des objets transporlés et le payement
du prix par le destinalaire, etc.»

Je demande donc qu’on ajoule, & la résolution de M. Wilson ou de la Com-
mission, — iei, & la Commission, nous wavons pas d’amour-propre d’auteur,
— l'amendement de M. Ameline.

M. L& Présipesr. Le Burcau adopte I'amendement de M. Ameline, et il est
d’avis de le greffer sur la rédaclion du veeu qui a été préparé hier. Satisfaction
sera ainst donnde & la fois a MM. Joly-Gauthier et Ameline.

M. JoLy-Gavrmer. Je demande que le mot de «larificalion» soil maintenu;
c’est un mot spécial.

M. e Prismenr. [l est maintenu. Je vais relire le texte de la résolution
amendde :

Nonobstant la réception de la marchandise et le payement de la lettre de voiture, la
Compagnie sera tenue de restituer doffice les perceptions indues provenant d’erreurs de
tarification ou &’ allongements de parcours onéreuz. La répétition de Uind4 par Uayant
droit pourra étre exercée suwant les régles du droit commun., (Trés bien! trés bien!)

Je mets aux voix celte nouvelle rédaction.

(Le vole a lieu. — Le neuviéme veeu est adopté.)
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M. wk Priésipent. Messieurs, notre ordre du jour est épuisé. Mais avant de
nous séparer, j’ai & vous soumellre deux propositions : la premitre, qui, j'en
suis sir, est déja dans vos ceeurs, eonsiste & adresser un remerciement spéeial
aux deux rapporleurs des résolutions du Gongres, 'honorable M. de Seigneux
et 'honorable M. Delboy. '

L’honorable M. Delboy a étudié les questions avec un soin que vous avez pu
juger. Quant & M. de Seigneux, il s'est dérangé, il est venu de Suisse ici, spé-
cialement pour nous expliquer la Convenlion de Berne, & la rédaction de la-
quelle il avait pris une part assidue; sur celte Gonvenlion nous avions déja des
renseignements, mais nous n'en avions encore connaissance par aucun docu-
ment officiel. Nous devons donc éire trés reconnaissanls & M. de Seigneux
d'avoir fail la lumitre, au moment de notre Congrés, sur cette Gonvention;
nous Favons disculée avec beaucoup de soin; nous lui avons emprunté heau-
coup de dispositions, nous en avons éliminé quelques autres, lorsque nous
avons supposé que notre rédaction pourrait prévaloir sur celle de la Conférence
de Berne. En loul cas, nolre reconnaissance doil étre grande pour M. de Sei-
gueux. .

Je propose en conséquence de voter & M. de Seigneux et a M. Delboy des
remerciements spéciaux. (Applaudissements.)

La seconde proposition que jai & vous faire, Messieurs, consisle & com-
pléter, par une dixiéme résolution, les neuf que nons avons déja votées. Celle
dixieme résolulion serail ainsi concue :

Le Congrés invile son Bureau & (ransmetire ses résolutions & M. le Ministre du
commerce et & M. le Ministre des travaux publics.

Us Mexere. Il faudrail ajouter le Ministre des affaires élrangéres.

M. ve Présipent. L'observalion est parfailement juste. Les résolulions seraient
dgalement adressées a M. le Minstre des affaires étrangéres.

Ux Memere. Et aux Chambres de commerce.

M. e Prisipent. Les Chambres de commerce n'ont rien a voir la-dessus.
Je mets aux voix la dixi¢me résolution.
(Le vote a lieu. — La dixidme résolution est adoptée & I'unanimité.)

M. JoLy-Gavrmen. Nous devrions voler aussi des remerciements au Bureau.

M. Le Prisient. e rappelle au Congrés que nous nous réunissons ce soir
dans un banquet : la meilleure récompense qu'on puisse douner au Bureau,
c'esl d'y venir nombreux !

La sdéance est levde.
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MM. C. Avirous, directeur de la Sauvegarde du Commerce, et Jouy-Gavrnien,
directeur du Syndical du commerce en maliére de lransports, ont déposé les
deux documents ci-apres, qui, se raltachanl a la qualritme question du pro-
gramme soumis & I'étude du Congres, sont annexéds au procts-verbal de la
séance du jeudi b juillet 1878.

REPONSE

DE M. C. A\"li[{()US, DIRECTEUR DE LA SAUVEGARDE DU COMMERCE, AUX (QUESTIONS SOUMISES
AU CONGRES PAR MM. LES RAVPORTEUKS DE LA QUAT]{II‘HII-} QUESTION.

I. — Du coNTRAT DE TRANSPORT INTERNATIONAL.

1° Convient-il d’obliger les chemins de fer & transporter voyageurs el bagages par
service direct, avec un seul billet ou une seule lettre de voiture sur le réseau des Etats con-
tractants ?

Le seal moyen de faciliter et par suite d’augmenter la circulation sur les voies fer-
rées est incontestablement d’en simplifier les rouages. Or, il est cerlain que le voya-
geur qui va, par exemple, de Paris & Vienne esl inléressé & n’avoir pas besoin de
prendre un nouveau billet chaque fois qu'il quilte le résean d’une Compagnic pour
passer sur le réseau d'une aulre Cowmpagnie.

Si cela es! vrai pour le voyageur, au point de vae du transport de sa personne, cela
est vrai, & plos forte raison, pour le voyageur an point de vue du transport de ses
bagages qu’il n'a pas & sa disposition et dont il serait obligé de prendre livraison &
chaque changement de ligne ct pour les conlier & un nouveau réseau, el ainsi de suite.

Cela est vrai & bien plus forte raison encore pour 'expéditenr, au point de vue du
transport des marchandises; car ee dernier ne voyage pas avec les objets qu'il a confiés
au chemin de fer. Il faudrait done qu'il edt, & chaque point de transit, un mandataire
chargé de recevoir la marchandise d'une Gompagnie, et de la faire expédier par une
aulre Compagnie.

9" Lorsque lexpéditeur, dans son incompétence, se borne & demander, dans lu letive de
voiture, le tavif le plus réduit, le chemin de fer esi-il libre d’appliquer & son greé tel ou tel
tarif spécinl ou international ?

3" A defaul de désignation de la voie & swivre, Uerpéditenr awra~~il droit & la voie la
plus économique?

Nous avous réuni ces deux questions, car elles nous paraissent d'une connexité qui
les rend inséparables.

Ce qui aftire notre principale attention, c'est incompétence de expédilenr; dé-
monirer d'olt elle provient, cest répondre négativement a la premiére queslion posée
el allirmativement 4 Ia deuxiéme.

En France, les tarifs de chemins de fer sont an nombre de plus de mille ; ajoulons &
ce nombre déjh eonsidérable les Larvils des puissances étrangéres, et nous arriverons i
un chiffre trés élevé. Nous possédons de plus prés de deux cents gares on points de
transit allant d'une ligne sur une autre ou d’an résean sur un autre ; ajoulons encore i
ce nombre les gares ou points de transit des Gompagnies dtrangtres qui prennent part
an Gongrés international, el nous serons en présence d'un chifire tolal bien plus élevé.

*Qui peut se recounailre dans un pareil dédale de Larils et via? Nous répondons sans
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hésiter : Personne! & moins d’en faire uue étude et une industrie spe’ciales et encore
estimons-nous que les jpersonnes de celte catepot ie ne _peuvent arriver & les connaitre
tous d’une maniére précise. Si le temps nous 'edil permis, nous eussions soumis i I'exa-
men du Gongrés de nombreux exemples de marchandises diverses allant d'un méme
point & un autre méme point, et pour lesquelles il existe plusicurs taxes différentes.

[l faut done en déduire que si I'expédileur a demandé sur sa letire de voiture on sar
sa déelaration dexpédition I'application da taril fe plus réduit, les Compagnies sont
tenues de le lui appliquer, ¢est-a-dire de taxer au prix le moins cher le transport qu'on
leur conlie.

Il ne peut, du reste, en étre autrement, si 'on songe que I'expéditeur ignore com-
plétement les Larifs en vigueur sur chaque ligne tant intérieure qu'internalionale, lorsque
ces lignes ne font pas partie de son réseau, les tarifs n'étant aflichés que sur les Com-
pagnies ot ils sont applicables.

EEn boune justice, peut-on exiger (u’un négociant soil (ixé sur une lot qui n'a jamais
été portée & sa connaissance ?

Bien plus, si 'on reconnaissait au chemin de fer le droil de taxer, sans recours contre
Iui, 1a marchandise & tel ou tel tarif, soit spécial, soit international, le principe de P'éga-
lité de taxe pour lous, fixé par l'article 48 de nos cahiers des charges, n'existerail plnq
et on laisserait le (,lmmp bien libre & certaines suppositions sur un mo:]opole qui, au
lien de servir d’'une maniére toute spéciale I'intérét général, P()Illldl[ suivant le capr'lce
de ces employés taxateurs, faive payer, pour un méme transport, & un négociant un
prix plos élevé quh un autre négociant,

Selons nous, la demande du tarif le plas réduit donne droit i la taxe el & la voie la
plus économique, celle dernidre étant toujours obligatoire, méme si I'expéditeur ne I'a
pas demandée.

Il. — Ex#cuTioN bU CONTRAT DE TRANSPORT.

A qui fout-il reconnaitre le droit de disposer de lo marchandise en cours de transport?

L.a Conférence de Berne réserve ce droit a I'expéditeur. Nous croyons que la question
doit &tre résolue par une distinction.

Tant que Pexpéditeur est possesseur du réedpissé délived par la Compagnie, il doit
étre regardé comme possesseur de la marchandise dont le récépissé est le litre repré-
sentatif.

Du moment, au conlraire, ot le récépissé a passé des mains de l'expéditeur dans les
mains du destinalaire, ce dernier doit éire regardé comme en possession de la mar-
chandise elle-méme.

S'il en est ainsi, dans le premier cas le droit de disposer de fa marchandise appar-
tiendra & I'expéditeur; dans le second cas, au contraire, il apparliendra au destinataire.

ITI. — AcmioN EN INDEMNITE ET COMPETENGE.

" A qui appartiendra Uaction? Est-ce & celui qui o drotl de disposer de lu marchandise?

La réponse & celte question sera tout naturellement la conséquence de celle que nous
avons faite & la question précédente.
. Bile droit de disposer de la marchandise appartient exclusivement 4 celui qui tient
en mains le récépissé, il est tout nature] d’admettre que celui-la seul aussi aura le droit
d'intenter I"action.

En effet, c’est & lui, propriétaire de la marchandise, que la Gompagnie cause un
préjudice en n'exécutant pas fidélement les conditions de iransport.

Peut-éire dira-t-on que la Compagnie, n'ayant trailé qu’avec l'expéditeur, elle ne
peut étre soumise & un recours que de la part de ce dernier; mais & cela il est facile de
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répondre qu'en disposant, au profil du destinataire du récépissé de la marchandise,
TVexpéditenr a mis ce dernier en ses lieu el place vis-a-vis de la Compagnie.

On sait, du reste, que, sous le régime francais, I'action appartient indistinctement
& I'expéditeur et au destinataire.

2° Contre qui Paction peui-elle éire intentée? Contre le chemin de fer expéditeur ou
contre le chemin de fer destinataire?

8" Le tribunal compelent sera-t-il celuf du défendeur assigné ?

Ces deux questions se lient intimement. D’aprés le projel suisse, le (ribunal compé-
tent et 1a loi applicable sont le tribunal et la loi du chemin de fer expéditeur on ceux
du chemin de fer destinataire, suivant que action est intentée par T'expéditeur ou par
le destinataire. D’aprés le projet allemand, les deux administrations expédiirice ou des-
tinalaire sont toutes les deux actionnables au choix du demandeur, quel qu'il soit. Ce
dernier systéme a élé adopté par la Conférence de Berne qui propose d'auloriser, en
oulre, le droit daction contre un (roisitme chemin de fer, celui sur le résean duquel
le dommage a éé causé. Ce dernier sysiéme nous parait Ie seul admissible, car chaque
Gompaguie, en recevanl la marchandise, se subslilue aux obligations du chemin de fer
expéditeur et contracte implicitement, vis-h-vis du propridiare de la marchandise,
Tubligation d’en effectuer le transport suivant les conditions prévues par les parties. 11
est donc juste que le demandeur, quel qu'il soit, puisse assigner indifléremment le
chemin de fer expéditeur, le chemin de fer destinataive ou le chemin de fer sur le ré-
seau duquel le dommage aura été causé.

Le tribunal compétent sera nécessairement celui qui aura juridiction pour statuer
sur les aclions entamdes contre la Compagnie délenderesse quelle qu’elle soit.

V. — COI\'DITIO;\S, I"J'I‘ENI'JUI"J1 RESTRICTIONS DE LA RESPONSABILITE DES CHEMINS DE FER.

1° Lindemnite seru-t-elle évaluée en raison de lo valeur commerciale usuelle de Fobjet
perdu ow avaric?

Celte question nous parail diflicilement pouvoir &re résolue par la loi; cest fa
surtout une question du domaine de la jurispradence. En effet, les chemins de fer
transporlent des objets de loule nalure. Sans doute, il esl des marchandises dont la
valeur commerciale ou vénale se délermine par les cours. Mais il est des objets qui
wont pas de cours commercial, dont la valeur particuliére a néeessairemenl besoin
d’élre arbilrée par les tribunaux.

D'ailleurs, 1a réponse & la question posée ne pourrait s’appliquer qu’en cas de perte
compléte; elle ne serait d’aucune utilité en cas d’avarie on de retard.

Nous pensons done qu'it vaut mieux laisser ce point & appréeiation des tribunaux.
Si T'on croyait nécessaire de poser un prineipe, il fandrait établir la regle géndrale que
la Compagnie est responsable de la perle éprouvée sur la valeur de la chose elle-méme
el du bénéfice dont le réclamant établiva avoir été privé par le fait de la Compagnie.

2" En quoi le tarif spécial peui-il modifier los droils et la responsabilité des chemins de
Jer?

Le tarif spéeial peut modifier la situation des Compagnies, en ce sens qu'il leur
accorde un délai plus long pour le transport moyennant une réduction de prix. En
effet, il y a la une convention parfailement licite, -dans laquelle chacane des parties
coniractantes trouve un avantage correspondant i la concession faite par lui.

Les Compagnies ont soutenu que le tarif spéeial avait pour résultat de les exonérer
de toute responsabilité; les tribunaux ont bien heureusement repoussé celte argumen-
tation fantaisiste; Ja Cour de cassation a décidé que la Compagnie restail responsable
de ses faules, mais elle a jugé en méme temps que, par dérogation au principe de la

12.
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loi spéeiale sur les transports, c’était & celui qui réclamait une indemnité & prouver,
dans ce cas, la faute de la Compagnie. Une (elle jurisprudence vend absolument illu-
soire la responsabilité du transporteur, car I'expédilenr ne suit pas sa marchandise,
il n'a pas le droit d’entrer dans les gares pour s'assurer si la Gompagnie y apporte les
soins nécessaires ;- il lui est donc absolument impossible de savoir ol s'est passé le fait
qui lui cause préjudice.

Nous ajoulerons que, daprés les articles 1928 et 1992 du Gode civil, le dépositaire
et le mandalaire, inéme non salariés, sont responsables de leurs lautes; et ne serait-il
pas éirange de voir prononcer I'irresponsabilité de la Gompagnie qui fait, en se char-
geant du transport, un acte de spéculation commerciale?

V. — DEcHEANCGES ET PRESCRIPTIONS.

1° ¥ awra-t-il déchéance, aprés la réception des objets transportés et le payement du
priz par le destinataire, méme st le priz payé n'était pas lgalement dit?

2" 1 wura-til déchéance opposable & Uaction, 8%l y a eu dol ou faute grave des trans-
porteurs ? '

Les transports de marchandises peuvent donner lieu, de la part des deslinataires, &
deux sortes de réclumations : réclamations pour avaries causées pendant le trajet anx
objets transporiés; réclamalions pour retard ou pour erreurs sur les frais de transport.

En ce qui touche les déchéances, il nous parait certain que lorsque le destinataire a
recu la marchandise et payé le prix de transport, il ne peut introduire valablement
une action contre le Lransporteur pour cause d’avaries; le droit qu’il a de vérifier, au
moment de lenr réeeption, I'état extérienr et intérieur de ses colis 8’y oppose. Au
sujet des retards et des sommes pergues en trop dans les frais de transport, il ne sau-
rail en &tre de méme; ici, Paction doil incontestablement élre toujours recevable; dans
ces deux cas, il ne peut y avoir vérilication au moment de la réeeption des marchan-
dises en raison de I'incompélence du destinalaive aussi bien, du reste, que del'expéditenr,
incompétence donl nous avons douné les molifs dans nolre réponse au deuxiéme alinéa
de la premiére question.

Le Gongrés doit nettement aflicmer ce principe; c'est pour lui un devoir dautant
plus impérieux qu'en France, on le sait, les Gompagnies ont depuils quelques anndes
la prétention de faire couvrir par la loi de 1807 loutes les faules commises par leurs
nombreux agents de tous ordres an préjudice du commerce et de 'industrie.

La législation qui régit les transports dafe, est-il besoin de le rappeler, d'une
époque antérieure & la création des chemins de fer; cette loi prolectrice des faibles
voiluriers est devenue un instrument redoutable dans les mains des quelques person-
nalités qui détiennent anjourd’hui le Lransport national. Celles-ci se servent, et ¢’est un
des prewiers points qui [rappent dans cette question de déchéance, d'un article 105 du
Code de commerce qui ne pouvait avoir pour but (on I'a rédigé en 1807) de régler les
rapports enlre les Compagnies de chemins de fer et les expéditeurs ou les deslinataires :
les conditions de transport prévues par le Code de commerce ne ressemblaient nulle-
ment aux conditions de ransport par chemins de fer; c'est cependant en s’appuyant
sur lui que fes Compagnies prétendent couvrir les ecreurs de leurs agents. L'article 105
avait été édiclé pour le cas ot il y avait une bonne letlre de voiture dressée et signée
par T'expéditeur ou le commissionnaire expdditenr et sar laquelle étaient inscrits les
conditions et le prix du transport. Y a-t-il, en matiére de transport par chemins de
fer, de bonnes lettres de voiture? 1l 0’y a absolument quun réeépissé déliveé par la
Compagnie el rédigé par elle, suivani son bon plaisir; ce n'est done pas ld un tilve
constituant, comme la lettre de voiture, un contrat synallagmalique dans lequel sont
énoncees les conditions arrétées entre les parties contractantes. Et on ne pourrait con-
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sidérer le récépissé comme tel; alors méme qu'il contiendrait toutes les énonciations
renfermées, aux termes de I'article 102 do Code de commerece, dans la letire de voi-
ture, puisqu’il n’émane que d'une des parties contractantes. Nous allons plus loin, nous
soutenons que le ré: eplw' ne formerait pas encore conlral, fiil-il, contre les hahltudeq
invariablement regues, signé par I'expédileur; et cela parce que le contrat des trans-
ports par chemins de fer étant, relalivement au prix, conslitué par la loi, ne peut I'dtre
par des conventions entre I'expédileur et le transporleur.

Nous avons donc le droit de dire que larticle 105 du Code de commerce, elil-il,
dans Tesprit de ses rédacleurs, élé applicable au trop percu par un voiturier ordi-
naire, ne saurail I'étre au trop percu par une Compagnie de chemin de fer. Mais il
serait facile de démontrer qu'il n'a jamais élé, ni dans son texte, ni dans son espril.
applicable au cas de réclamation pour perception exagérée de la pmt du (ransportenr,
1l nous suffirail pour cela de passer en revue les travaux da rapporteur de la loi du
10 septembre 1807 (Code de commerce) et I'ordonnance de 1681, dont les principes
furent reproduits dans la loi nouvelle.

Du reste, en tout état de cause, il 0’y aurait aucun inconvénient & préeiser par une
disposition nelte et formelle la portée hmitative de T'article 105 au moment ow inter-
viendrait une législation inlernationale. Gela serail d’autant plus opportun gue la ques-
tion parait aujourd’hui pouveir, conlre toute attenle, faire objet d'une dilliculté, et
que la solution combatlue par nous causerait le plus grave préjudice au commerce.
Chacun sait, en effet, combien les farifs des chemins de fer sont nombreux et, en méme
temps, peu intelligibles pour le commerce, voire méme quelquelvis pour les employés
chargés d'en faire I'application. TI est done absolument impossible, soit & I'expéditeur,
soit an destinataire, de s'assurer immédiatement si les tarifs ont élé régulierement
appliqués. Avec le sysiéme soutenu par les Compagnies, le destinataire serait obligd
de payer le prix du transport pour recevoir la marchandise et, du moment ot il aurait
regu celle-ci, il serail déchu du droit d'élever aucune conlestalion au sujel du prix
percu. Une Lelle consdquence serail par trop inique pour pouvoir &lre admise un ms-
lanl. L’inju%tice serait d'autant plus criante que, le destinalaire ne pouvanl pas se
plamdt‘c d’avoir Lrop pa)(' car on lul opposerait Particle 105 du Code de commerce,
la (..omlmgmf\ qui se serait lrompée & son propre préjudice aurait le droit de faire rec-
lilier 'erreur; en effel, elle sontiendrait victoriensement que si larlicle 105 inlerdit
toute action de la part de I'expéditear contre le voiturier, il n'interdit pas I'action du
voiturier contre I'expdditenr.

Ces preétentions exorbitantes ont, avec raison, frappé les membres du Comilé dor
ganisalion; de la est sortie cetle question de déchéance, sur laquelle nous appelons
toute I'attention des hommes ausst éelaivds qu un]('puldanls qui sont & la téte de ce
Congrés. 11 est urgent, mrhspl‘nﬂb'c méme, de fixer la ]cplslalmn et de la mellre en
rapport avec les progrés accomplis justqu’d ce jour en matitre de transporls par voie
ferrée. Iin conséjuence, nous nous permetlons de soumellre aux résolulions du Con-
grés la réponse suivante au cinquiéme paragraphe (déchéances et preseriptions) de la
quatriéme question :

«La réeeption des objets (ransportés et le payement du prix par le deslinataire
éleignent seulement I"action pour avaries causées i la marchandise dans le cours du trajet. »

VI. — Recours DES CHEMINS DE FER LES UNS CONTRE LES AUTRES,

Le tribunal compétent sera-t-il celui qui est saist de Uaction principale?

Il nous parait inconteslable que cetle question doil dtre résolue affirmativement. 11 y
a un intérét sérieux & ce que les dillérentes contestalions soulevées an sujet du méme
transport entre 'expédileur ou le destinalaire et la premidre Gompagnie, et successive-
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ment entre les différentes Compagnies qui se sont substitudes les unes aux autres,
soient jugées par un seul et méme tribunal.

§'il en était autrement, des décisions contradictoires pourraient &tre rendues sur des
mémes faits et, par suite, le demandeur en garantie, condamné vis-a-vis du deman-
deur principal, pourra voir rejeter sa demande vis-d-vis du défendear en garantie.

2° En cas de refus de la marchandise ou d’avaries, les expertises seront-elles faites
d’aprés des régles untformes ?

Celte question nous semble également devoir é&tre résolue affirmativement. Si les

- . ' o \ o . y .

expertises pouvaien Alre faites d'aprés des régles différentes, il n'y aurait aucune ga-
rantie pour le demandeur qui aurait & réclamer la réparation du préjudice réellement
dprouvé : le sorl de sa demande dépendrait du lien ou se serait produit le fail cause
du proceés, ce qui ne serait pas juste.

3° Le jugement définitif d’un tribunal compétent sera-i—il exédcutoire sans autres forma—
. JUG G ! ; 3 )
lités dans tout le territoire des pays signataires de la Convention ?

UREE

D'aprés article 2123 du Code civil, les jugements rendus en pays étranger ne sont
exdeuloires en France qu'autant qu'ils onl été déclarés tels par un tribunal frangais ;
dans ce cas, il y a lien par les tribunaux francais & revision du jugement rendu par le
tribunal étranger, c’est-a-dire que le tribunal francais est maitre de rendre une décision
coniraire & celle du tribunal étranger. 11 en est différemment lorsqu’il existe un traité
obligeant le tribunal [rancais & rendre exécutoire en France le jugement rendu par un
tribunal diranger, & la seule condition que la loi internationale ait été respectée.

Si le jugement définitif d’un tribunal étranger et compélent ne devait pas étre exé-
cutoire sans aulres formalités dans tout le territoire des pays signataires de la Gonven-
tion, ce jugement n’aurail aucune valeur pour celui qui aurait oblenu, suivant qu'il
existerail ou n'existerail pas de lrailé enlre la France et le pays ou il aurait été rendu,
Pour obvier & tous ces inconvénienls, il serail indispensable qu'il existdt une loi inter-
nationale au sujel des transporls par voie [errée régissant les pays contractants.

VII. — TBANSPORT DES VOYAGEURS ET BAGAGES.

1° Quelle sera Uetenduc de la responsabilité des chemins de fer?
P .

Nous pensons que cette question doil &tre résolue suivant les principes que nous
avons énoncés dans la réponse & la premidre qaestion du paragraphe 4 du Question-
naire.

Si le voyageur est un simple particulier voyageant pour son plaisir, il n'aura le droil
de réclamer que le préjudice réel et maiériel qu’il aura éprouvé par la faute de la
Gompagnie. Si, au conlraire, il s’agit d'un commercant ou d'un individu voyageant
pour des affaires personnelles, ce voyageur aura droit non seulement & la perle qu'il
aura éprouvée, mais encore au gain dont il aura é(é privé.

2° Le porieur du récépissé des bagages aura-i-il le droit d’action, soit conire le chemin
de fer expéditenr, soil contre le chemin de fer destinataire?

Nous ne pouvons, pour répondre & cetle question, que répéler ce que nous avons
dit au sujet de Ja seconde question du paragraphe 8 du Questionnaire.

Le voyageur doit, suivant nous, avoir le droit d'attaquer, soit le chemin de fer
expédileur, soit le chemin de fer destinataire, soit la Gompagnie sur le résean de la-
quelle s'est produit le fait cause du préjudice.

Les chemins de fer étant un des plus grands éléments de la prospérité publique, ils
ont du reste été créés dans ce bul, il importe que I'on prenne envers eux lous les
moyens légaux possibles pour que les administrateurs qui sont & leur téte sachent hien
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et ne perdent jamais de vue que le monopole des transports leur a été concédé, non
pour le bénéfice privé de quelques capitalisies, mais pour le bien-8tre général.

Les Compagnies élant assez puissantes pour se défendre elles-mé&mes et faire triom-
pher lears pm_]ets, le Cong]rks doit done examiner les quesllom qui Jui sont soumises
d’abord an point de vue de l'intérdt commercial, en second lieu seulement an point de
vue des rapports des Gompagnies entre elles,

CONTRE-PROJET

I'UNE CONVENTION INTERNATIONALE POUR LES TRANSPORTS PAR GHEMINS DE FER, OPPOSE AU
PROJET ALLEMAND DELIBERE AUX CONFERENCES DE BERNE, EN Mal 1878, ET soumis Av
CONGRES INTERNATIONAL TENU A 1EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1878, PAR M. JOLY-GAUTIER,
DIRECTEUR DU SYNDICAT DU COMMERCE EN MATIERE DE TRANSPORTS.

PREMIERE PARTIE.

PRINCIPES GENERAUX DU TRANSPORT INTERNATIONAL.

Anmicte premier. Les Administrations el les Compagnies de chemins de fer d'Etat
on aulres, qui ont recu le monopole des transports, ont des devoirs & remplir envers
le public.

Elles ont I'obligation d’effectuer le trausport indistinctement, sans aucune faveur,
avec soin, exaclilude, célérité, aux tarifs les moins onéreux et constamment par la voie
la plus économique.

Elies doivent aussi recueillir les réclamations et les résoudre sans délai, avec un large
esprit d’équité tendant & satisfaire les réclamants.

CONDITIONS DU TRANSPORT.

Arr. 2. La présente Convention internationale s'applique & tous les transports de
marchandises passant du territoire de I'un des Etats coniractants dans le territoire d’un
aulre Ktat.

Les chemins de fer contractants, conslilués en monopole, sont obligés de transporter,
avec continuité , les marchandises que veul expédier le public.

Toulefois celles ne pesant pas 200 kilogrammes sous le volume d'un métre cube et
celles d'une dimension exceplionnelle subissent une majoration variant du quart & fa
moilié de la taxe & laquellc elles ressortent.

Toute expédition par wngan cumplvt sera faite sans déchargement et JL]S(Iu 4 desti-
nation, chacque fois (ue les nécessités de la douane et la largeur de la voie ne s’y oppo-
seront pas.

Les Administrations devront se pourvoir du matériel nécessaire ou se Pemprunter,

Les matidres inflammables ou explosibles, ainsi désignées par I'autoritd supérieure
des Etats, ne seront acceptées an transport que sous un emballage spécial et défini
d’avance.

Les lingots d'or, d’argent et de métal précieux, les perles fines, diamants et auires
objets précieux, les transports funtbres ne seront expédiés qu'en grande vitesse,

. Pourront ne pas élre acceplées an Iransport international les marchandises d'un des
Etats contractants dont inportalion ou I'exporlation serait suspendue.

Les objets ou marchandises que transporlent les administrations des postes ne sont

pas soumis & la présente Convention,
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VALEUR DE LA LETTRE DE VOITURE. — REGEPISSES.

Arr. 3. Les feuilles de transport dénommées lettres de voiture dans les Etats con-
tractants et les réeépissés frangas n'ont pas la valeur d'un contrat synallagmatique en
ce (qui concerne le prix fotal du transport international ; ces feuilles, libellées par les gares
en service ou par l’expéditeur, n'ont que la valeur d'une facture de transport loujours
revisable, soit en répétition de I'inddi par 'ayant droit, soit en I'insuflisance de taxe de
la part d'un chemin de fer contractant.

Aucune conlrainte ni aucune formule sacramentelles ne peuvenl 8lre imposdes &
Texpéditeur pour la rédaction de sa déclaration. Il reste maitre de ses énonciations, et
si, dans son incompétence & désigner les tarifs ou & discerner la voie & suivre A travers
les réseaux de I'Europe, il se borne & éerire sur la lettre de voilure ou déclaration :
Tarif véduit, voie la plus économique, sa volonlé sera respectée.

Art. 4. Toute expédition internationale sera accompagnée d’une letire de voilure
ouverie ou d'un réedpissé dnongant. . ... ...l i

Art. 5. L'expéditeur esl responsable de I'exaclitude des indications exprimées dans
sa déclaration; mails si le chemin de fer éléve un doute, le contenu des colis ne doit
btre examiné qu'a la gare de départ, en présence de I'expéditeur, ou & la gave d'arrivée,
en présence du destinataire,

La violation des colis en cours de ronte et le trouble apporlé dans I'emballage sont
susceptibles de dommages-intérés.

FORMALITES DE DOUANE ET D'OCTROI.

Arr. 6. l/expdditeur et la gare expéditrice sont tenus de joindre & la lettre de voi-
ture ouverte ou au récépissé les papiers nécessaires & 'accomplissement des formalités
en douane et d'octroi.

Pour rempliv ees formalilés, Iexpéditeur a toujours le choix entre un intermédiaire
et le chemin de fer.

S'il n'a pas ddsigné d'intermédiaire en douane, le chemin de fer sera libre de con-
fier ce soin & un commissionnaire ou de s'en charger lui-méme, aux micux des intéréts
du public. ‘

Le destinataire a aussi le droit de remplir lesdites formalités de douane ou d’octroi,
& wnoins que Vexpéditenr n’en ait autrement disposé.

TARIFICATION.

Art. 7. Tout expédileur a droil & la taxe la plus réduite des tarifs spéeiaux ou com-
muns des Compagnies concourant.au transporl international.

Les tarifs géndraux ne seront appliqués qu'a défaut d'antres tarifs, & moins que l'ex-
péditeur en fasse la demande expresse.

Les prix de transport seront appliqués conformément aux larifs en vigueur dont les
exemplaires ofliciels seront mis dans les gares constamment & la disposition du public.

Tout traité particulier qui aurait pour effet d’accorder & un ou plusieurs expéditeurs
une réduction de prix, est formellement interdit et nul de plein droit. La Gompagnie
contrevenante sera passible des peines portées b acticle 22 de la présente Gonvention.

Par dérogation aux tarifs en vigueur dans les Etats contractants, le délai de loute
expédition internationale, en petite vitesse, est fixé & un jour par fraction indivisible de
200 kilométres.

Les gares appliqueront toujours les tarifs les plus avantageux pour le public avec
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soudure, soit en prenant le prix des tarifs internationaux, soit en prenant les tarifs
généraux, spéeiaux on communs soudés avee les tarifs généraux.

Arz. 8. Les expéditions de ou pour une gare non dénommde comprise entre deux
gares dénommées jouiront du prix de transport total, en payant pour la distance entidre
depuis la derniére gare dénommée situde avant le liea de ddpart, jusqu'a la premicre
gare dénommée située aprés le lien de destination, sila taxe ainsi caleulée est plus
avantageuse pour U'expéditear que d'aulres taxes.

Ant. 9. En cas d’erreurs quelconques dans la tarilication ou d’application du tarif
le plus cher, lorsque le tavif fe plus réduil était praticable, ou en cas d’allongement
kilométrique onérenx, efe., il y a lien & rvépétition de I'indil. La sartaxe sera rembour-
sée & Tayanl droit ou & son fondé de pouvoirs par voie de réclamation.

Arr. 10, Les chemins de fer ne pourront percevoir aucune somme en sus des taxes
oflicielles el frais adhérenls anx transports, mais les débours leur seront remboarsés.

I’expéditenr ne pourra grever d'un débours le transport que jusqu'a concurrence de
son prix et de celui de la marchandise. Quant au remboursement & réclamer du destina-
taire, I'administration contractante ne sera tenue de le payer que lorsque le destinataire
Paura soldé. Toulefois, si trente jours aprés Pexpiration des délais réglementaires do
transport, elle refusait payement, I'expéditenr pourra la contraindre par les voies de
droit, avec dommages-intéréis.

La marchandise ayant été délivrée au deslinataire sans encaissement préalable du
remboursement, le chemin de fer contractant en sera responsable, ainsi que de tous
dommages-iniéréts pour relard.

DU DROIT DE DISPOSER DE LA MARCHANDISE EN COURS DE ROUTE
OU ARRIVEE EN GARE DESTINATAIRE ET DE SA RECEPTION.

Arr. 11, L'expéditeur a seal le droit de disposer de la marchandise, soit en la reti-
rant-de la gare de départ, soil en arrétant en cours de route, soil encore en la faisant
livrer au lien de destination.

Le chemin de fer n'est tenn d’exécuter les ordres ultérieurs de Pexpéditeur que lovs-
(qu'ils sont transmis par la gare d'expédition, (ui ne peat s’y refnser & peine de dom-
mages-intéréts.

Le droit de I'expéditeur cesse lorsque la marchandise étant arrivée a destination ,
elle a été remise au destinataire; en ce cas, la slation désignde par T'expéditenr est
considérée comme lieu de livraison.

Le droit de I'expéditenr cesse encore lorsqu'il s'est dessaisi du duplicata de la letire
de voiture ou du récépissé en laveur du destinataire. Ge dernier, porteur de I'une de
ces piéces, est subrogd aux droils énumérés-ci-dessus.

Anr. 12, La réceplion de la marchandise oblige le destinalaire & payer le montant
des débours résultant du transport, pourvu que le echemin de fer en justifie.

Arr. 13. Sile transport est empéché ou interrompu par force majeure ou cas fortuit,
I'expéditenr ne sera pas tenu d’altendre que Pobstacle soit levé; il lui sera facaltatif de
demander le relour des colis & demi-tarif, on d'indiquer une réexpédition.

Dans le premier cas, il fera rompre charge, sauf & payer les frais et la taxe propor-
tionnnelle & la dislance purcourue, excepté si Uinterruption est du fait des chemins de
fer contractants.

Il n'est dit aucuns frais de magasinage en cours de route, ni pendant I'interruption
forcée du transport, ni pendant le séjour de la marchandise retenue dans les gares &
cause des cas fortuits ou de force majeure.
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Art. 14. Le chemin de fer dernier transporteur est tenu d’opérer, en livrant, le re-
couvrement des frais de transport et de donane, des débours, du remboursement et
autres frais.

Il opére ces recouvrements tant pour son compte que pour celui des chemins de fer
précédents ou des autres intéressés, auxquels il doit compter leur part, méme s'il dé-
livre sa marchandise sans avoir opéré les recouvrements, sauf recours contre le desti-
nataire.

§1il y a des empéchements & la livraison de la marchandise, la station chargée de la
livraison doit en prévenir sans retard 'expéditeur par P'entremise de la gare d’expédi-
tion. Elle ne doit, en aucun cas, retourner la marchandise sans le consentement expreés
de T'expéditeur.

Art. 15. Le chemin de fer a sur la marchandise les droits d'un erdancier gagiste.
Ces droits subsistent aussi longtemps qu’elle est entre ses mains ou entre celles d’'un
tiers qui la détient pour lui.

Les contestations pouvant s'élever an sujet du droit de gage seront réglées d’aprés
les lois du pays oti s'effectue Ia livraison.

PERTE TOTALE OU PARTIELLE, — AVARIES, — RETARDS, — RESPONSABILITE
DU CHEMIN DE FER; SA SANCTION.

Ant. 16. Les chemins de fer contractants sont responsables des fautes de leur agents,
quels que soient leurs tilres, ainsi que des accidents et de tous antres fails résultant du
transport internalional.

lls ne peuvem décliner la responsabilité que s'ils pmuvenL que la fante incombe &
Pexpéditenr ou & des ticrs.

Il lear est défendu d'introduire dans les tarifs des clauses de non-responsabilité
annulant les disposilions du droit commun.

Axrt. 17. En cas de perte totale on partielle de la marchandise ou d’avaries graves
survenues en cours de roule, les Compagnies sont lennes de faire aussitdt une enquite
et d’en communiquer le résullat & tous les inléressés au Lransporl. Elles procéderont &
la recherche de la cause et 4 la date & laquelle remonte la perte totale ou partielle,

Au besoin, alfaire sera soumise & des experts jurés ou nommés d'office. En outre,
chacun des intéressés sera en droit de demander la eonstatation judiciaire de I'état de
la marchandise & Farrivée en gare de livraison.

Art. 18. La marchandise est déclarée perdue & la fin du trentidme jour aprés I'expi-
ration des délais réglementaires de "arrivée en gare , sans que I'ayant droit ait & fournir
d’autre preuve.

Liindemnité pour la perte totale ou pm‘lmﬂe sera calecnlée d’ aprés le prix courant de
marchandise de méme nature et qualité au lieu et & la date o la livraison aurait di
s'eflectuer; ou hien, & dire d’experts, an choix de I'ayant droit qui pourra, en outre,
oblenir des dommages-intéréls selon le dommage causé.

Les droits de douane, le prix de transport et aufres frais qui auraient pu étre ré-
clamés si la marchandise était arrivée & destinalion, seront déduils du monlant de
I'indemnilé.

Arr, 19. Les chemins de fer contractants sont responsables des avaries en général ,
causées par déraillement, manceuvres en gare, choes on tous accidenis survenus en
cours de transport, méme en transhordant animaux et marchandises.

Est considérée comme avarie la gelée donl serait atteinte une marchandise arrivée
en retard.
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Le fait d’avoir pris livraison de la marchandise en bon état des mains de l'expéditeur,
de I'avoir chargée sur wagon, crée aux chemins de fer le devoir de la remeltre en bon
gtat & I'ayant droit. :

Pour les cas d’avaries, le deslinataire ou 'expédileur dessaisi de la marchandise n’ont
aucune preuve & faire.

Toutefois , si la gare expéditrice reconnait que 'embailage est défectueux el que I'ex-
péditeur persiste, ce dernier ne peut lni refuser une décharge de responsabilité sappli-
quant au vice d'emballage; elle suit la feaille de ronte pour élre représentée au desti-
nalaire.

Si, malgré cela, I'avarie provient du chemin de fer et non dn vice d’emballage cons-
taté, I’Administration reste toujours responsable.

Arr. 20. Les Administralions ne sont pas responsables :

1° De la force majeure ou du vice propre de la chose;

a® Des accidents de température subis par la marchandise chargée sur wagons dé-
couverts, mais arrivés dans les délais réglementaires ;

3 Des avaries survenues en cours du chargement on du déchargement, lorsque ces
opérations sont faites par 'expéditeur ou le desiinalaire, alors méme que les employés
de la Compagnie y préteraient complaisamment la main.

DELAIS REGLEMENTAIRES DU TRANSPORT.

Anr. 21. Les délais du transport ne pourront dépasser les maxima suivants :

(rrande vitesse. — 1° Délai d’expédition, six heures avant le départ da premier
train; 2° délai de transport par fraction indivisible de 5oo kilométres, un jour.

Petite vitesse. — 1° Délai d’expédition, y compris celul de la remise el des éeritures,
deux jours; o délai de transporl par fractions indivisibles de 200 kilométres, un
jour.

Lorsque les marchandises passent d'un résean & un autre réseau voisin, les délais
de transport seront calculés d'apres la dislance totale entre la gare de départ et la gare
destinataire, tandis que le délai d’expédition w'entre en compte gu’une seule fois, quel
que soit ie nombre de réseanx parcourus. .

Un délai supplémentaire de deux jours est accordd lorsque la marchandise doit tra-
verser un cours d'eau donl les deux rives ne sont pas reliées par un pont.

11 ne pourra &tre introduil dans les tarifs inlernationaux de petile vitesse de délais
supplémentaires en faveur des Administralions contractantes de plus de einq & dix jours
pour la totalité du parcours.

Les tarifs de grande vitesse n'onl pas de délais supplémentaires, sauf le cas préva an
cinquidme paragraphe.

‘ RETARDS.

Les chemins de fer contractants sont solideirement responsables du relard apporté
aux éxpéditions en grande et pelite vitesse qui ont excédé les délais réglementaires.

Grande vitesse. — [Denrées , animaua , ete. — Pour un retard de six heures, le des-
linalaire a droit & U'inderanité du tiers du transport; de six & douse heures, la moilié,
sans préjudice de dommages-intéréts, lors méme que le chemin de fer abandonnerait
la totalilé du transport.

Petite vitesse, marchandises en géneral. Pour refard de un & trois jours, le tiers
du transport; de trois & cing jours, la moitié; retard dépassant cing jours, la totalité,
saps préjudice de dommages-intéréts 4 layant droit.
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SANCTION DE RESPONSABILITE.

Arr. 22, 11 est expressément défendu aux Adminisirations d'Ftat et aux Compagnies
privées de faire aucun traité particulier ou une bonificalion secréte sur les prix des
tarifs ; ,

De relever les taxes des tarifs ou de les majorer sans I'approbation de tous les Etats
contraclants et sous les garanties de publicité pour le public;

D'apporter des variations dans le nombre des distances kilométriques officiellement
élablies ;

De proposer dans les tarifs des clauses contraires au droit commun;

[Yen dénalurer les clauses el d'en faire varier application par des ordres secrets ou
des circulaires de service inlérieur;

De fausser par interprétation le texte de la présenle Convention par des ordres secrets
ou autrement;

De reluser de subslituer & un tarif onéreux un tarif plus réduit, lorsque I'expéditenr
a voulu ce dernier, ainsi que de prescrire des ordres en ce sens & leurs agents ;

De se concerler ponr perpétrer ces contraventions et délils, el de se meltre en rébel-
lion contre la légalité, en incitant les agents & refuser au public les restitutions lgi-
times,

s

Arr. 23. Sont punis d’une amende de 1,000 francs & 10,000 [rancs, ele., d'un
emprisonnement de six jours & un an, les agents, quel que soit leur grade, qui con-
ireviendraient & ces défenses ou qui se rendraient coupables de dol et antres délits en
matiére de transport 4 I'égard du public ou des Administrations contractantes, ainsi
que les chefs supérieurs quoi s¢ concerteralent ou donneraient des ordres & cet effet.

Les tribunaux ne devront pas appliquer I'une des deux pénalités sans 'autre.

RECLAMATIONS ET ACTIONS DU PUBLIC. — PRESCRIPTIONS.

Anrt. 24, Les réclamations et actions qui naissent de I'exéeution du transport inter-
national n’appartiennent qu’a I'expéditeur ou au destinataire, on A lear fondé de
I]UHVDEI‘S.

Art. 25. Le chemin de fer de la gare de départ est responsable de P'exéeution du
transport sur le parcours tofal jusqu'a livraison. Chaque chemin de fer subséquent,
par le fait méme de la remise de la marchandise avec les documents du transport in-
ternational, participe & ce transport et s'oblige & Pexéeuter.

L’action fondde sur I'inexdculion des elauses ou sur un dommage quelconque, ou sous
la forme reconventionnelle ou en exception, pourra étre inlentée par Payant droit
contre le chemin de fer expéditenr ou la Compagnie destinataire, & son choix, L'action
ne sera inteniée que devant un tribunal dans le ressort duquel le chemin de fer
actionné aura, d'aprés la législation du pays, un domicile. Les actes extrajudiciairves
seront signifids & une gare quelconque de la Compagnie.

Une fois I'action inlentée, le droit d’option resle encore entier & I'ayant droit pourvu
qu'aucun jogement n'ait été rendu.

Awr. 26. Le payement du prix de transport el aulres frais 4 la charge de la mar-
chandise et la réceplion de la marchandise, avec ou sans réserves, n’éteignent aucimne
aclion contre les chemins de fer contractants.

Anr. 27. Pour les erreurs de tarificalions quelconques faites parles gares, pour celles
résultant d'nn tarif plus élevé appliqué a lort malgré la volonté de I'expéditeur, poor
les allongements kilomélriques onéreux , enfin pour toutes les substitutions de taxes. lé-
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gitimes dont les vérilications infiniment compliquées intéressent 'ayant droit , la récla-
mation suit la régle de droit commun.

Les allongements kilométriques infligés sciemment ou non au transporl sont suscep-
tibles en ontre de dommages-mtéréls.

§'il s'agit d'un dol ou d’un délit quelconque prévuas & I'arlicle 22 et commis par un
agent de chemin de [er, I'action en dommages-intéréls est prescrite aprés cing ans.

Les actions en indemnilé ou exceptions pour perle partielle de la marchandise,
avarie, retard dans la livraison, sont prescrites par un an, si des réserves ont éié faites.

La preseription courl & parlir du jour de la livraison en cas d’avarie ou de perte
partielle de la marchandise ; elle court du jour ot expire le délai de livraison en eas de
perte tolale de la marchandise ou du retard dans la livraison.

La prescription de I'action ou de I'exception est interrompue non seulement par une
demande en juslice, mais encore par une réclamation derite par l'ayant droit a I'une
des Administrations conlraclantes.

Si PAdministration rejetie la réclamation el si elle retourne en méme temps & layant
cause les pidces remises a I'appui, une nouvelle preseription court du jour de fa récep-
tion de ces pitces.

Awr. 28. Afin que le public ait sous les yeux les devoirs el les droils que lui con-
forent la présente Convention inlernationale, elle sera publide et affichée dans les gares
el dans les bureaux de contrdle.

L'aflichage scra permancnt.

Toute contravention constatée par un acte extrajudiciaire sera passible d'une amende
de 1,000 francs.

DEUXIEME PARTIE.

DU RECOURS AUX TRIBUNAUX ENTRE CHEMINS DE FER PARTICIPANT AU TRANSPORT
INTERNATIONAL , ETC.

Nous croyons qu'une Convention relative au Lransporl inlernational , de méme qu'une
loi réglant les inléréts d'un transport national par chemins de fer, ont leur division né-
cessaire en deux parties : celle concernant les droils et les devoirs du public pour lequel
Pinstitntion est établie, et celle concernant les intéréls des Gompagnies entre elles. Nous
avons done mainlenu cette indispensable séparation, sans laquelle tout est confusion et
injuslice comme dans le projet de Berne.

Mais nous nous garderons bien d'indigquer aucune des dispositions que corporterail
celfe seconde partic, les Administrations d’Etal et les Gompagnies d'actionnaires étant
d'assez grandes personnes pour débattre lenrs intéréts. Du reste, leurs rapports et
Fusage ont établi en «quelque sorle déja des régles qui, sans étre rassemblées, sont
chaque jour observées.

Reslons-en la; mais du moins élevons une protestation énergique, dans l'intérét du
développement du commerce francais el la séeurité internalionale, conlre la mise en
pratique du réglement de Berlin de 1874, transfusé dans les articles du projet de
Berne.
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ORDRE DU JOUR
DE LA SEANCE DU VENDREDI 26 JUILLET 1878.

CINQUIEME QUESTION.

NAVIGATION INTERLEURE, — FLEUYLES , RIVIERES. —— EXTENSION ET RAGCORDEMENTS
DES GANAUX. — GONCORDANCE DES CHOMAGES AU POINT DE VUE INTERNATIONAL.

Rupportenrs : MM. Goranp, ingénieur; »’Arrols, secrélaire du Syndicat de la marine
intévieure; Devsoy, conseiller général de la Gironde; Durieyy, conseiller municipal de
Paris.

EXPOSE SOMMAIRE PRESENTE PAR MM. LES RAPPORTEURS.
QUELLES SONT LES CONDITIONS DE NAVIGABILITE QUE DOIVENT REMPLIR LES CANAUS ?

Un des plus graves défauts & signaler dans I'état actuel des canaux de navigation,
c'est le manque d'uniformité de lears tirants d’eau et des dimensions de leurs écluses.

En France, les lirants d’eau descendent, pour certains canawx, jusquh bo centi-
métres el quelquefois au-dessous. Les écluses présentent des variations de plus de
ab melres de longueur et de 4 mélres dans leurs largeurs.

Cetle diversilé des Lypes n'existe pas sculement d'un canal & un autre, mais sur la
méme arlére et sur les cours d’ean canalisds.

Elle a pour conségquence d’obliger 1a batellerie & des ruptures de charges incessantes,
& des transhordements nombreux et & des limitations de lonnage qui détruisent loute
I’éeonomie des longs cours,

Il est clair que, dans de pareilles conditions, la navigation ne saurail se développer.

(Vest, en ellet, par les parcours & grandes distances que les avanlages de la naviga-
tion se font réellement senlirv et qu'ils peuvent se lradwre par une diminution notable
du prix de la marchandise.

Outre Tuniformité indispensable dans les dimensions des canaux et des écluses,
il faut encore que ces dimensions soient sullisamment grandes; car le prix de fret est
d’autant moindre que le tonnage des batcaux est plus fort.

Il y a, sur ce point, aussi bien que sur les meillears systémes de traction & employer,
un examen des plus importants & faire des conditions d’élablissement et d’exploitation
des canaux les plus perfectionnés des différents pays. Cet examen devra avoir pour
objet la fixation de Lypes minimum pour les liranks d’eau et des dimensions des écluses;
Padoption de ces Lypes anrail une haule importance pour le développement de la na-
vigation intérieure ct internationale. La possibilité de longs parcours sans transborde-
ments donnerait un immense développement aux transports par eau, si avanlageux
pour les marchandises lourdes el encombranles n'exigeant qu'une vitesse modérde.
L’étade de celte question conduira sans doule & 'adoption de Lypes comportant I'ad-
mission de bateaux d’un trés fort lonnage.

Une autre condilion, non moins indispensable que cetle uniformité de type, consiste
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dans la nécessité d’assurer aux canaux une alimentation constante pour mettre la navi-
galion & Pabri des chémages, aussi bien sur les canaux proprement dits que sur les
cours canalisés.

Cette question se ratlache au probléme général de 'aménagement des eaux qui inté-
resse également agricaliure pour combattre la sécheresse, et I'industrie par la erdation
de chutes d'eau plus nombreuses et plus réguliéres.

Loin d’étre opposés les uns aux autres, ces diiférents intéréts trouveront la satisfac-
tion la plus compléte dans la solution de ce probléme, et c'est la un point sur lequel
Valtention du Congrés est particulierement appelée.

Il y a lien d'examiner si le systéme consistant & endiguer les rivieres et & draguer
leurs hauts fonds n’a pas pour conséquence, en accélérant la chute des eaux, d’abaisser
sans cesse leurs éliages, el si une canalisation supérieure maintenant les eaux sur les
parties élevées du territoive pour le service de I'agriculture et de I'indusirie ne serait
pas un sir moyen d'assurer en méme temps les réserves d’ean nécessaires & Talimen-
tation des canaux de navigation et de régulariser le régime des fleaves.

L’un des vapportenrs,

Ch. Coraxnp.

CONCORDANCE DES CHOMAGES AU POINT DE VUE INTERNATIONAL.

Messteurs , le Comité d'organisation appelle vos délibérations sur la navigation inté-
rieare. Votre intérét se portera toul d'abord sur cetle question : Quel régime deono-
migue doit &lre appliqué aux voies de navigation inlérieure, rividres ou canaux?

Le réle de ces voies élant de servir au transport dconomique des malidres lourdes et
de peu de valeur, doivent-elles &tre affranchies de tous droits et tarifs de péage, afin
de rendre leur maximum d’effet ulile?

Les transports sur les riviéres el canaux, se faisant an moyen de véhicules indépen-
dants les uns des aulres, doivent-ils jouir des libertds et des franchises donl jouissent
les voituriers de loute sorte sur les roules de terre?

En France, Pexpérience a démontré les avantages de la suppression des anciennes
réglementalions sur les routes, n'en sera-i-il pas de méme sur les canaux el vividres?

La conséquence des questions qui précédent, si elles sont résolues aflirmativement,
est-elle que les riviéres, riviéres canalisées el canaux, doivenl, comme les routes, élre
dans le domaine public et 8lre mis el entretenas en dlal de navigabilité par les pouvoirs
publics?

La franchise des droits el la liberté de eirculation sur les rivieres el canaux ne sont-
elles pas le moyen le plus cerlain de développer les transporls internalionaux en uni-
fiant les conditions d’exploitation?

Comme conséquence, n'y a-t-il pas lieu dans chaque pays de réclamer Uabolition des
péages et des réglementations génantes? N'est-ce pas particulidrement urgent sur les
voles qui sont encore dans un état d'insullisance notoire? )

Les principes étant admis, le Gongrés doit-il considérer les Etats, provinces ou com-
munes, comme obligés en ce qui concerne les voies navigables, comme il est géndrale-
ment admis qu’ils le sont quant aux routes?

Doit-on, pour des raisons budgétaives, admetive des exceplions et auloriser des
pfages au moins lemporaires dans le but de faciliter la plus prompte exdeulion de tra-
vanx mouveaux qui, sans celle ressource, pourraient &lre longtemps ajournds ?

Ges travaux doivent-ils étre exdentés par les administrations publiques, et les pdages
étre percus par elles, ou bien doit-on admelire le systiéme des concessions de travaux et
d'exploitation ?
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Ces exceptions au principe de [ranchise et de liberté de circulation doivent-elles
étre admises d’une maniére générale ou limitdes aux services d’intérél local on res-
treint?

La Sous-Commission de la navigation intérieure croit devoir limiter ainsi ses propo-
sitions de questions sur le rdgime des riviéres el canaux,

La gratuité et la liberié de circulation sur les riviéres et canaux sont devennes des
condilions presque absolument indispensables.

L'élat imparfait des voies navigables a compromis trés gravement I'industrie de la
batellerie; le matériel sar beancoup de lignes ne se venouvelle plus et ce quil y ade
plus grave, le personnel déserte et ne se recrule plus.

Les péages actuellement payés entrenl pour le ¢uart ou pour le tiers, et plus-encore,
dans le prix de revient des transports. Il suflirait de leur sappression, au moins sur
les voies existantes, pour empécher la dispersion d'un personnel de bateliers qu’il serail
trés long et trés diflicile de reformer plus fard. Dans ces conditions, le Gongrés appré-
ciera dans quelles limites il convient de réclamer des pouvoirs publics 'application plus
ou moins compléle des principes qu'il aura posés.

L’un des rapporteurs ,

E. Deuicyy.

EST-IL DES VOEUX A EMETTRE AU SUJET DES CANAUX
SERVANT AU TRANSPORT INTEHL\’A\TIONAI,?

Entre tous, les canaux servant au transpovt international mérilent de fixer I'altention
du Congrés.

Nous ne parlons pas des canaux maritimes qui livrent passage 4 la navigation de
long cours. Cest & la 6° Commission quw'il apparliendrait de les éiudier.

Quant & la notre, elle ne doit embrasser que les flenves et riviéres dont la jonetion &
I'aide de eanaux peut procurer & la navigation intérienre le transport des importations,
des exporlations ou du Lransit, malgré les inconvénients parfois inévilables du trans-
bordement des marchandises (’om navire de mer sur un batean de (leave.

Au point de vue de ces sorles de transports, le role des [leuves et canaux a-t-1l réel-
lement diminué &t mesuve que la navigation maritime était poussée, par les besoins du
commeree, & augmenler sans cesse le lonnage de ses vaisseaux?

Bien que la jonclion des mers (Océan el Médilerranée) semble reléguée au rang des
ulopies el qu'il ne paraisse plus possible de revenir en arriére, & ces temps lointains
ott les cing fleuves de la Gaunle servaient de véhicules au commerce méditerranden en
relalions avec I'Allanligue, la Manche, la mer du Nord ou le Rhin, cependant on parle
encore de faive servir au commerce de [ransit international nos flenves et nos canaux
de la ligne navigable du Havre & la Méditerranée. Nos canaux du Nord écoulent les
importations des charbons belpes et les exportalions des céréales de France.

La Seine, les canaux de I'Aisne & la Marne, de la Marne au Rhin sont fréquentds
par le commerce internalional. A Pélranger, ce commerce parcourl encore de nombreux
canaux en Belgique, en Hollande. En Allemagne, le canal Louis a réalisé la pensée de
Charlemagne en joignant le lthin au Danube. Mais n’est-il pas permis de penser qu'une
jonction nouvelle de ces denx fleuves, plus prés du Rhéne, du e6té du lac de Cons-
tance, [avoriserail puissamment le (ransport internalional? Ln Anglelerre, les canaux
de jonclion qui font communiquer la mer du Nord avec le canal de Bristol ou la mer
d'Irfande, Londres et Liverpool avee Birmingham et Manchester, o’offrent-ils plus d’in-
térét au commerce entre les nations, depuis que les Compagnices de chemins de [er les
ont mis sous leur dépendance en s'assurant certains trongons de ces voies navigables.
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En Amérique, les canaux des [tats, ol les prix de transport sont rloux fois et méme
trois fois moindres que sur les chemins de fer, ne penvent-ils donner I'idée de I'impor-
tance des voies d’ean servant au commerce d'Elats voisins?

En nous placant & un aulre point de vue, nous pouvons nous demander encore si la
navigation intérieare inlernalionale n’znppolle pas une législation uniforme , analogue &
celle que les Bitats d’Europe tentent d'élablir pour 1‘e;rle1‘ le transport par voie ferrée,
ou méme mieux, imitée de celle qui régit la navigation maritime el permettant au ba-
telier de trouver an besoin & T'étranger les avances nécessaires pour accomplir son
voyage.

En résumé, trois questions principales peuvent dtre posées :

Quels sont les canaux qu'il conviendrait d’ouvrir ou d’améliorer pour favoriser
le commerce international ?

Quel régime, au point de vae flavial, économique ou administratif, convient le
mienx aux canaux ufilisés par le transport international?

3° Enfin, des conventions internationales ne seraient-elles pas désirables, soit pour
fixer le régime, soit pour régler les questions de droit que peut soulever ce transport ?

Lun des vapportewrs,

P.-A. Dersoy.

QUELLES SONT LES CONDITIONS NE AIRES POUR ASSURER LA COEXISTENCE
DES VOIES NAVIGABLES ET DES VOIES FERRERS?

A une nation comme la France, dont la richesse et la grandeur dépendent du déve-
loppement de sa production, de la prospérité de ses industries, des progrés de son
agriculture, de l'extension de ses relations commerciales, enfin"de la puissance des
moyens dont elle doit disposer pour soulenir Ja concurrenee étrangére, il ne suflit pas
quelle posséde nn réseau de chemins de fer, si important et si complet qu’il soit ; elle
ne pourrait se maintenir au niveau de la situalion que lui crée cetle concurrence, si
efle n’était pourvue en méme temps, et dans des proportions largement sullisantes, de
ces voies de communication non moins utiles, non moins nécessawes, on peut dire plos
nécessaires encore, qm pumul senles assurer les (ransports des matires premiéres et
de grande consommalion, & des prix qm v'augmentent pas leur valeur an deld de ce
que peuvent supporler les produils qu’elles servent & fabricquer.

Cest une vérité que P'on ne saurail plus disculer aprées expérience acquise dans ces
trente dernidres anndes, pmdanl lescquelles tous les efforts se sont presque exclusive-
ment portés vers la construction des chemins de fer; et aujourd’hui iupuuon, entiére-
ment revenue d'iddes contraives qui ont longtemps prédominé, est unanime i recon-
naftre qud cdté de ces inslrumenls si puissants avee lesquels les autres modes de
transport ne peuvent soulenir la comparaison pour la civeulation des voyageurs et des
marchandises, qui, en raison de leurs prix, de leur nature ou de considérations com-
merciales diverses, demandent & &tre transportées rapidement el avec une régularité
qui ne fasse jamais défaut, 1l faut des voies plus économicques pour les transports des
combuslibles, des minerais, des malériaux de construclion, des denrées alimentaives,
des produits du sol, des engrais, des marchandises de loule sorte auxguelles il n'est
pas besoin d'imposer des condilions de vilesse et de régularité rigoureuscs.

On reconnail, el c'esl un point sur lequel il ne pourrait plus rester de doutes dans
les esprils les plus prévenus en faveur des chemins de fer, aprés la dernidre [‘II(IUUC
ouverte sur les souflrances de I'industrie et du commerce, que ce ne sont pas des prix
de 5 ou de 4, ni méme de 3 centimes qu'il faut dorénavant & notre agriculture et &
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nos industries pour le transport des matidres premiéres qu'elles transforment ou des
produits de premitre nécessité qu’elles meltent en mouvement, mais que ce sonlt des
prix de 1 ou tout au plus de 1 eentime et demi qui leur sont indispensables dans la
lutte qu'elles soutiennent contre la production étrangére.

On reconnait enfin que ees prix cest la navigalion seule qui, améliorde, complétde,
affranchie, les leur donnera, outre qu'elle pent seule forcer les chemins de fer & réduire,
d'une manitre géndrale, des tarifs qu'en France-les condilions actuelles d’une con-
currence condamnée & une, infériorité regrettable, par Vinsullisance des voies qu’elle
exploite, permellent aux Compagnies de maintenir a des tanx souvent excessils.

(Vesl done cet élat d'infériorilé qu'il importe avjourd’hui de faire cesser dans I'inlé-
rét géndral, el aussi pour le salut de Tutile industric du transporl par cau, dont
Pamoindrissement el la détresse appellent les plus promples mesures.

Ces mesures, quelles sont-elles? Cest ce quil y aura lieu d’examiner.

Iin France, on est ajourd’hui édifié sur tout ce qui manque an résean de notre
navigalion inlévieure pour qu'il soil en dtat de rendre au pays les services qu'il en
attend. On sait comhien est grand et ficheux le défaut d'unité de nos voies na \'ig;'nl)h,'s;
on sail que les variations de largenr de Lirant d'ean. de dimensions d’'éeluses de nos
canaux forment des obstacles eonsidérables au [onetionnement de la hatellerie. et que
des Jacunes nombrenses s'opposent aux communications entre les divers bassins; el il
esl inutile d’entrer A ce stijet dans plus de délails, puisqu’on a reconnu la nécessité des
travaux et des dépenses qui doivent meltre un terme & un dlat de choses si contraire
aux intéréls publics.

Mais cetle nécessilé reconnue, les questions surgissenl encore nombreuses et consi-
dérables.

On fera des (ravaux ., mais quel mouillage convient-il d’adopter définitivement ?
Quelle dimension pour les écluses? Quelles mesures adoplera-t-on pour supprimer les
chémages, ou loul au moins powr en réduire la durée ou les rendre moins [réquents ?
Le systtine de notre ].lavi{;'ution est & transformer en p.’n'(ie; mais, tout en puu!'sui\';.ml,
les Lravaux qui auront pour bul daméliorer et de compléler les grandes lignes de
transit, et celles qui mellent Paris en communicalion avee les [ronlidres, 0’y aurait-il
pas lieu d'apporler en méme temps anx anciens canaux de Tintérieur les améliorations
qu'ils exigent d’nrgence, en attendant qu'ils puissent dtre mis dans des condilions qui.
soient en harmonie compléle avec celles des grandes lignes?

Quels voies et moyens convient-il d’employer pour faire face aux dépenses considé-
rables que les Lravaux enlraineront?

Sans doute, il ne peut étre dans aucun cas question d’alidner ou de concéder lem-
porairement aucun des canaux soit & améliorer, soil i créer.

L’expérience a condamné partoul ee sysiéme des concessions. En France, on en esl
revenu depuis longlemps, comme le prouvent les rachals qui ont élé fails successive-
menl par [Ltat de la plupart des cananx coneédés; et exemple de I'Angleterre, ot la
moili¢ environ des voies navigables appartient aujourd’hui légulement aux Compaguies
de chewins de fer, el ol, pour la plupart des aulres, des lrailés seerels ont rendu ces
Compagnies mailresses de leur tralic; ol enfin le commerce souflre et se plaiut vive-
ment d'un état de choses qui annihile la concurrence, cet exemple, disons-nous, n'est
pas fait pour remellre en favear ce mode suranné qui a suscité tant d’embarras et né-
cessité lant de sacrifices?

L’Etat dailleurs ne doil-il pas se garder en quoi que ce soit sa liberté lorsqu'il s'agit
de voie publique, de transport comme les canaunx, sur lesquels il peut &tre absolument
néeessaire de supprimer tout droil grevant et restreignant la eircnlalion? Bt n’y a-t-il
pas lieu de prévoir dés maintenant que ce régime de [ranchise, si conforme aux inlé-
réts publics, sera une salisfaction, un acte de saine économie, de sage administration
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et de justice qu'on ne saurail refuser aux induslries, au commerce, non plus qu'a la
batellerie si profondément atleinle par la concurvence des chemins de fer.

Ny a-t-il pas lieu aussi, n'est-il pas urgent de racheter les canaux qui se trouvent
encore entre les mains de concessionnaires, comme la Sambre, le canal de jonction de
la Sambre & I'Oise, les canaux de Paris ot les Lrunsporls sont restéds soumis a des
pewes énormes et ruineux? N'y a-t-il pas lien de se préoccuper des moyens de sous-
fraire & Vaction destructive du ehemin de fer du Midi les cours d’ean qu'on a commis
la faute de livrer & la (mnpapmt‘ qui avait le plus d’inlérét a les annihiler ?

Enlin, celte navigation inlérieure, dont Ja_concurrence est si utile, si indispensable
au pays, si favorable aux inléréts publics, qui pent devenir si bienfaisante et si [éconde,
peut-on la laisser 1.)]us longtemps dans la situation désaslreuse que lui erde la guerre
de tarifs que lui font les chemins de fer? Rigoureusement exclue de lous les avantages,
de toutes les faveurs que les Compagnies réservent aux marchandises qu'elles se trans-
mettent, et qui n'empruntent que les lignes de lears divers réseaux, la batellerie en esl
réduite aux Lransporls qui, du lieu d’expédition au lien de destination définitive, n’ont
& parcourir que la voie d’eau, el pour elle égalité dans application des faxes n'est
quun vain mot, Est-il juste, est-il bon de la laisser ainsi viclime de ce systéme d'os-
Iracisme an moyen duguel les C(mlpaguies finivont par la ruiner, comme elles ont déja
ruiné g,000 kilométres de chemins de fer ne faisant pas partie de leurs réseaux? Gesl
la une question grave et C(nupfcxe que sonléve la pmhqne des Llarils diiférentiels, el
pour Ja concurrence de la navigation, elle est d’'une importance capitale. Elle doit donL
prendre sa place dans Pexamen d(: toutes cefles qui intéressent cetle concurrence, el que
nous proposons de résumer dans ces Lermes :

Quelles sont les conditions ndeessaives pour assurer Ja coexislence des voies navi-
gables et des voies ferrées?

L’un des vapporteurs,

v ARTOIS.
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SEANCE DU VENDREDI 26 JUILLET 1878.

PRESIDENCE DE M. DELIGNY,

MEMBRE DU CONSEIL MUNICIPAL DE PARIS.

Sommatre, — Ouverture de la séance sous la présidence de M. Deligny, membre du Conseil mnu-
nicipal de Paris. — Communication de M. Carpi, délégué de I'ltalie, relative & un onvrage de
M. Anlonio Monzilli, secrélaire du Ministre de Pagriculture et du commerce d’ltalie, sur la

. LEgisLaTion DES contmaTs DE TRANsporT. — Mémoires et documents adressés au Congrés :
Dépdt d'un projetde M. Jacquel sur un Systimk pArTicuLIER DE BaTEAUX A vapeyn. — Ovdre
du jour. Ginquiéme queslion du programme : Navigation intérieure. Fleuves, riviéres.
Extension et raccordements des canaux. Concordance des chémages au point de vue
international. —— Adoplion du Premier vorv : Des cosmmioss pE mavieamurrd, Discours de
M. Cotard, rapporteur de la 5° Seclion du Congrés, —— Adoption du Deuxiiue vogu :
Des cospimions vu cuomace. Observations de M. le Président et de M. Raverdy, prdsident
du Syndicat de la marine du Nord. — Discussion du Trotsifaug voev : Des conpitioss fconos-
QuEs DEs cANAux. Proposition d’amendement par M. Finet. Discours el observalions de
MM. Ameline de la Briselainne, avocal & la Cour; Wilson; Roy, ingénieur; Colard;
Pascal Duprat; d’Arlois, secrélaire du Syndicat de la marine; Finel. Adoption du (roisidme

veeu aprés une inlerversion de paragraphes proposée par M. Wilson, — Adoption dun veeu
relatif aux Canavx p'iwrinkr xarroxas @ discours de M. Roy, -— Adeplion de plusieurs veeux pré-

sentés et soutenns par MM. Bergmann, membre de la Chambre de commerce de Strasbourg;
Delboy, rapporteur de la 4° Seclion; Raverdy, président du Syndicat de fa marine du Nord,
el ayant poar objef LA ¢REATION, LEXTENSION ET LES RACCORDEMENTS DE DIVERS GANAUX D'IN-
TERET INTERNATIONAL, — Proposilion de M. de Rautlin de 1o Roy relative & T'Arrnoroxpissenest
DE LA SEie, et contre-proposition de M. Pascal Duprat, d'un Caxan pincr n& Panis A Lo nes.
Discours et observations de MM. de Raullin de la Roy, Pascal Duprat, d’Arlois. Vote de la

contre-proposition de M. Pascal Duprat. — Adoption d’un Vozu coxTnk LA concuRREsCE TEMPO-
NAIRE FAITE AUX VOIES NAvicaBLEs. — Mémoire de M. Weyl, liculenant de vaisseau, sur un

SYSTEME DE TRANSPORTS PAR VOIES MARITIN ES, FLUVIALES , CANAUX, VOIES DE TERRE ET DE FER, SANS
ROMPIRE CHARGE.

La séance est ouverle & deux heures el demie.

M. ve Présrnt. A la fin de la derniére séance, le Congrés, sur la propo-
sition de M. Lebaudy, a volé des remerciements & MM. de Seigneux et Delboy,
rapporteurs de la Section de législation inlernationale sur les transports par
chemins de fer. Ce vote, ayant été omis dans le compte rendu de la derniére
séance, sera mentionné dans le compte rendu de la séance d’aujourd’hui.

M. Carpi a demandé¢ la parole pour vous lire une lettre de M. Antonio
Monzilli, directeur de la Gommission royale d'ltalie pour I'Exposition univer-
selle, relative 3 la Législation des contrats de transport. Ce document élanl
arrivé trop tard hier, M. Carpi va avoir 1'obligeance d’en donner connaissance
au Congrés.
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M. Carer (Italie). Quoiqu'elle soit arrivée aprés le vole que I'assembide a
rendu hier, je crois qu'il est intéressant de vous faire connaitre la leltre par
laquelle M. Monzilli fail hommage au Congrés du mémoire qu'il a rédigé par
ordre du Ministre de I'agriculture el du commerce d'lialie. Cetle lettre est
d’autant plus intéressante que 'ensemble des considérations présentdes par
auteur de ce mémoire coincide presque complétement avee les résolutions que
vous avez votdes hier, el qui, je 'espere, améneront un résultat pratique excel-
lent dans la législation des transporls par chemins de fer.

L’auteur est secrétaive du Ministre de I'agriculture et du commerce d'Italie.
Son mémoire_esl un iravail officiel, dont s'est inspiré le Code qui a été voté
derniérement par le Sénal italien en matiére de Iégislation des conlrats de
transport.

Voici cette letire.

Mousieur le Président, les rédacteurs da programme du Gongrés pour I'amélioration
et le développement des moyens de transport, avec une prévoyance qu'on ne saurail
trop louer, ont considéré le probléme de la législation pour les lransports des chemins
de fer comme un moyen pouvant le-plus favoriser la réalisation du hut que se propose le
Gongrés. En effet, lorsqu’une nouvelle découverte éeonomigue est acquise & la socidté,
et que, grice d son ulililé, elle vienl jouer un role ndeessaire dans la vie d'un peuple,
elle ne produil lous les avantages qu'on pourrait en lirer qu'antant que I'on aura établi,
par des régles fixes el communes, les relations de droil auxquelles elle se rattache. Le
développement des chemins de fer a été trop rapide pour que la législation ait pule
suivre et sanctionner, par des lois approprides, la révolution qu'ils oot déterminée dans
Findustrie des transports. i

Pendant que les Iégislations intérieares des Itats comblaienl cetle lacune, bien
qu'imparfaitement jusqu'a nos jours, le fait dconomique a pris un tel essor que si .
auparavanl, il ne s'agissait que de régler entre individus les rapports de chemins de
fer, il faut, & présent, végler ces relations entre les peuples, afin que la sociélé ne perde
aueun des avantages de la nouvelle exploitation des transports. La solution du probléme
n'est pas difficile : les inslitutions juridiques de commerce, en général, ne sont pas su-
bordonnées, et elles ne varient pas pour les conditions de situation géographique, de
climat, de meears et de religion, comme cela arrive aux institutions juridiques des
aulres faits de la vie civile; 'idée d'une législation commerciale universelle ne présente
pas dans son application les diflicultés qui se rencontrent pour la Iégislation civile. Le
commerce, qui esl par sa nalure essentiellement universel (opinion partagée aussi par
les jurisconsultes romains), offre des caracléres et des régles invariables parmi les diffé-
renls pays : or, la codification inlernationale de ces régles principales sera un fait
accompli et elle finira par s'imposer anx Ktals, gréce & lintérét réeiproque, et au fur
el & mesure que s'étend le progrés économique. Cest & la législation internationale dun
contrat de Lransport des chemins de fer & donner la premiére impulsion.

Ill'y a deux ans, la Suisse avail proposé une Convention internationale & ce sujet :
cetle proposition fut accepltée en principe par la France, I'Allemagne, I'Autriche et
Ullalie, et, au mois de jiin, & Berne, elle a été I'objet d'une Conférence des délégués
des cinq Ktats. On connait les divergences qui se sont produiles pour les prétentions de
la Suisse et de I'Allemague, de faire adopler comme base de la Gonvention les principes
qui régissent sa propre Iégislation, ¢’est-a-dire la loi du 20 mars 1875 pour la Suisse,
el le Gode universel de commerce pour I'Allemagne. La thése, en faveur de cetle der-
niére, que M. le D Georges Eger a brillamment soutenue dans son ouvrage : Die Ein-
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Juhrung eines internationalen Eisenbahnfrachtrechis, donna Poccasion 4 'Allemagne de
présenter un contre-projet & la Gonférence, qui finit. par en adopter un troisitme.

Jignore quelles sont les propositions qu'ont soutenues les délégués lrancais et ita-
liens : aucan d’eux ne doit aveir pris parti d'une facon absolue pour T'un ou pour
P'autre des denx projels suisse et allemand. La France supplée, par I'uniformité rigou-
reuse et par la profonde doctrine de la jurisprudence de sa Cour de cassation, aux
lacunes de sa législation; et les régles fixdes par elles ne concordent ni avee la loi
suisse, ni avec le Code allemand.

L’ltalie vient de composer un Gode de commerce, dans lequel elle a cherché &
fusionner lés conseils de sa propre-expérience avec les préeeptes des législations étran-
gres et les progrés de la science du droit. Le probléme du contrai de transport a éié
Pobjet d’études spéeiales. Le premier projet, rédigé par des juristes illustres, a éé sou-
mis & I'examen de la magisirature ct des Chambres de commerce ; tous les ]unementb
de ces dernitres ont été réunis, examinés et critiqués dans un mémoire adressé & M. le
Ministre, garde des seeaux, el que jai en honnear de lédip‘er par ordre du Ministre
de I’ ngrm[‘ui ture, de P'industrie et du commerce. Le ])l‘l)](‘l rédigé d'aprés les pmpnsﬂ,ums
contenues dans le mémoire en guestion a été inscril inlég aIemmlL dans le projet de
Code présenté an Sénat.

A mon avis, ¢’est un axiome indiscutable quune législation internationale ne peut
étre mise en pratique si les législations nationales ne sont pas complétes et fonddes sur
les principes d'un seul sysléme. Le projet de Code italien assure le développement des
transports par chemins de fer; il résout d’'une manidre toule nouvelle, que je me plais
de eroire digns d'altention, plusicurs questions qu’on trouve, quoique sur une plus
grande ('clmﬂe dans le projet d'une législation internationale.

Je suis désolé quo par des raisons de santd, je ne puisse assister anx séances du
Gongrés ; je prends la libertd de lui offric un exomplnu e de mon ouvrage, ('E.Jf‘ fais des
veeux pour que la tiche du Congrés puisse mériter, méme pour celle partie, la consi-
dération des Gouvernements.

Veuillez agréer, Monsieur le Président, 'assurance de ma haute considération.
Votre trés humble serviteur,

Antonio MonziLui,

Secrétaire de la Commission royale &’ltalic pour UEzposition universelle.

L'ouvrage que M. Antonio Monzilli, secrétaire du Ministre de T'agriculture,
‘du commerce et de Tindustrie d'Ttalie, ainsi que sa lettre au Président du
Congres, donl je viens de vous donner lecture, sont en plein accord avec les
résolutions que vous avez volées dans la séance d’hier. Je pense donc que cetie
pelite digression n’aura pas éié loul a fail hors de propos. ( \pp]dudlssmnunlb.)

M. e Prismrst. Je crois dtre T'interpréte du Congres, en priant M. Garpi
de remercier M. Monazilli, el en Jui disant que le Congrés est heareux d'ap-
prendre gue ses résolutions sont d’accord avec celles du Gouvernement italien.
Le Congres est heureux de penser quil pourra compter sur son concours et
sur son appui lorsqu’il g'agira de faire valoir ses résolutions. (Assentiment.)

Nous avons regu diverses communications, que je ne fais que vous indiquer.
Voict d’abord un Projet de construction générale des voies navigables en Irance,
pour en faire l’ez_‘ploimlimz par un systéme particulier de halage i vapeur. Gelle ques-
tion ne peut. donuer lieu & une discussion au point de vue international.
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Nous avons recu un Fnsemble de projets velatifs & lo navigation intérieure.

Enfin M. (i(||[11] nous a enveyé un Projet d’exploitation par un systeme parti-
r'm‘wr de bateauzx & vapeur,

ORDRE DU JOUR. — CINQUII YD QUESTION.

NAVIGATION INTERIEURE, -—— FLEUVES, KIVIERES. — EXTENSION ET RAGGORDEMENTS
DES GANAUX. —— CONGORDANCE DES GHOMAGES AU POINT DE VUE INTERNATIONAL.

Nous allons entamer ordre du jour de celle séance, qui est lrés chargd.
Aussi prievai-je les oraleurs qui prendront la parole d’élre avssi concis que
possible.

Voicl d’abord un Premier veeu présenlé par la Section de navigalion inlé-
rieure, relalil aux condilions de navigabilité.

Le Congras international, considérant que Yadoption d’un type uniforme minimum,
pour les dimensions des deluses el le tiranl ’eau des cananx el des riviéres canalisées
esl indispensable & Texistence el an développement de la navigalion intéricure,

Emet le veen, et cela sans pr(=|nnm‘ des augmentations de nhnmnsmm que pe ui exiger
ultérieurement le développement de la l)ﬂfl’”(‘l ie:

Que les canaux et deluses soient, dans le plus bref délai, amends aux dimensions mi-
nima suivantes

1" Tirant d’eau utile de 2 métres;

2" Largeur des écluses, 5™,20; longueur, 12 métres.

Le Congrés émet en outre le voeu :

Que lalimentalion des cananx soil assurde en tout tem])q et que les Lh()lll-l{“eb par
mangue d'eau, soient ainsi évitds, an moyen d'un aménagement des eaux qui sera éga-
lement utile & Pagriculture et aux industries hydr nllll[{lll(‘ » el qui permeltra de 1‘eudle
plus legullel le l’éguue des rivieres. g

La parole est & M. Charles Cotard pour développer ce veeu.

M. Ch. Corarop, rapportewr. L'ordre du jour d])[JLH(‘ la discussion sur la na-
vigation inléricure el les canaux. Je crois que je ne serai contredit par per-
sonne, en disanl que celle question esl une des plus importantes, sinon la
plus importante de toules celles qui ont élé traildes dans ce (Jc}ngrés. En elfet,
les canaux et la navigalion inléricure sonl dans I'élal fe plus déplorable, et il
y a pour ainst dire L()u! & faire pour tirer parti de ce moyen de transport.

Cette queslion n'est I“‘“’ nouvelle : elle a précédé P'établissement des che-
mins de fer. On peut méme dire qu'elle élait relativement plus avancde i 1'é-
pogue ot les chemins de fer onl fail lear apparition dans le monde. I} faut
rendre cette justice anx chemins de fer: ils ont éié une invention si merveil-
leuse, qu'ils se sont empards de Patlention de toul le monde, quils ont groupé
aulonr d'eux les inléréls, les capilaux el toules les intelligences, et qu'ils ont
concentré aulour d'eux toules les forees, avee une lelle ¢nergie que, pendant
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les trente ou quaranle années qui viennent de s'écouler, il n'a pour ainsi dire
pas 616 possible de parler d’autre chose.

Je ne veux cerlainement pas diminuer ici le mérite des chemins de fer. Il
faut cependant reconnaitre que si les chemins de fer ont donné salisfaction,
d’une maniére compléle et il'm‘.pdrdu au [ransport rapide des marchandises
chéres et des voyageurs, ils n’ont peut-élre pas répondu d’une maniére com-
plele & tous les besoins de P'agriculture el de l'induslrie, pour les transporls
& bon marché. On n’avail pas lout d'abord €16 frappé du réle principal des
chemins de fer, et, pour ainsi dire, de la limitation de leurs services : il a
fallu les enseignements de Pexpérience pour s'en rendre compte. Les Compa-
gnies de chemins de fer elles-mémes ont été les premitres & s'en apercevoir.
Leur soin a éié d'empécher, de toutes les maniéres possibles, les voies naviga-
bles de prospérer, et 'on a vu certains canaux dtre rachetds par des Compagnie
de chemins de fer, pour qu’ils ne puissent pas éire exploilés et leur faire con-
currence. Dans ces derniers temps on a été plus loin. Les Compaguim de che-
mins de fer, qui ont » pour la plupart la fortune d’avoir une garantie d'intéréts
dE’{LLdt ont]lumamer leurs tarifs & lear gré, si bien qu’on a vu et quon voil
encore des Compagnies oflrir des transports & des prix inférieurs aux prix de
revienl réels, c’est-a-dire a perte, pour écraser les canaux concurrents. Il ré-
sulte de cette situation que fes Gompagnies pour relever la moyenne de
leurs prix, onl porté au maximum le prix des marchandises chéres el des voya-
geurs. Quand il y a un déficit, I'fitat le comble.

De telle sorle que le contribuable se trouve dans lobligation de payer irés
cher pour voyager el pour les lransporls & grande v1Lnssu, lout cela pour qu'il
soit fait concurrence, & son détriment, aux voies navigables. (esl une situation
tout & fait intolérable. (Applaudissements.)

D’aatres personnes pourront vous dire ici que des Gompagnies ont élé con-
duiles a abaisser le tarif du transport des marchandises jusqu'a 1 centime et
demi par lonne et par kilométre, ce qui est absurde en fait de chemin de fer.
Les gens les plus autorisés ont reconnu qu’au-dessous de & centimes ou 3 cen-
times et demi tout au plus, il y a perte. On a done transporté, aux frais du
pub]ic 4 2 centimes au moins de perte, pour faire concurrence a la Ild\’igd-
tion. Quelle est I'ccuvre des Congrés? Cest de 8 emparer des questions qui, par
le fait de la difficulté ol T'on se (rouve d’en saisir I'opinion publique, ne
peuvent arriver a se faire jour. Le réle des Congres est de faire entendre leurs
voix et de dire ce qu'ils croient dtre la vérité.

Je m’exprime peul-étre avec un peu de violence; mais les occasions sont
rares, il faut bien en profiter.

Ux Meuere. Vous étes dans le vrai.

M. Ch. Corarp. Dans ces condilions, je dis que le réle d'un Congrés doil
élre, selon le vieux proverbe latin, de combatlre les forts et de proléger les
faibles.

Toutes les questions qui ont été élaborées dans les dernitres séances, rela-
tives & la législation et aux tarifs de chemins de fer, sont fort intéressantes.
Mais je considére que les chemins de fer sonl comme un enfant arrivé a I'dge
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adulle el dont on n’a plus besoin de s’ oceuper. Ce qui doit nous pleor'cupor' ce
sonl les laibles, ce sonl les canaux qui peuvent rendre des services immenses
au pays, et qm ont élé sysLundthuemen! délaissds (]epmb quarante ans.

[l faut le déclarer ici: les canaux, dans beaucoup de pays, et en pariicalier
en France, sont acluellement dans un délat tel qu’ils ne méritent pour ainsi
dire pas le nom de voies de_communication. Uertains d'entre eux sont dans un
élal pire qu'il y a quarante ans, car on ne les a pas entretenus. 1 y a plus :
on a méme souvenl entretenu des imperfections, qui empéchaient toule espéee
de circulation. Il y a des points ol le tirant d’eau s'abaisse jusqu'a So centi-
metres. Il y a, dans la fongueur des écluses, des différences qui vont jusqua
25 mélres, et des différences, dans la largeur des canaux, qui vont jusqu'a
4 méires. De sorle que les baleaux qui partent du Havre ou des canaux
du Nord, avec des dimensions correspondant aux dimensions des canaux de
ces contrées, avec 300 ou hoo lonmes de marchandises, sont bientét obli-
gés de salléger. Plus loin, les bateaux ne peuvenl plus passer dans les
écluses, et sont obligés de transborder leurs marchandises sur des baleaux
plus petits. Ailleurs, ils rencontrent des passages de rivitre, comme pour le
canal du Centre, qui emprunte la Loire sur un trajel de 1,500 mélres, et ol
I'on ne p[‘ut passer, soit en tvmps de sécheresse, soit en lemps de erues. 11 v
a donc des époques ol Ia navigalion devienl impossible. Il y aurait amnl.ige
a avoir, sinon le lonnage le plu&: considérable, au moins un lonnage uni-
[orme, qui permelle & un bateau partant du nord ou de l'est de la France,
de traverser tout le pays sans rompre charge. C'est le seul moyen de faire des
transporls dconomiques.

Le réscau des voies navigables doit élre dlabli dans les mémes conditions
d'uniformité que les réseaux de chemins de fer, sur lesquels il n'y aurail pas
de L:anspmls []()S‘»ll)][,% avec des voles de (Ilﬂi‘l’(‘[ll(-‘b largeurs. Le (mugrvs esl
ivilé a examiner.s’il n'est Das absolumenl m(ilslwnsalllv que les écluses soienl
immédiatemen! annexdes a un méme type minimum. {1 y a des écluses trés
grandes du edté des ports-de mer. Peut-étre ne devons-nous pas demander tout
de suile, pour toules les écluses, des dimensions aussi eonsidérables. .

Mais ce que nous devons demander pour le moins, ¢'est un type minimum,
au-dessous (hlque] les écluses ne pourraient pas élre conslruites, el auquel
seraieni ramendes les écluses acluelles plus petiles. Ce type, qui esl relativement
modeste, aurail pour dimensions 42 meétres de longueur sur b",20 de largeur
et o mélres de profondeur.

I permeltrait {'introduction, sur tout ce réseau navigable, des péniches jau-
geanl 280 tonnes, qui semblent suffisantes pour faive des {ransporls teés con-
venables, au moins dans les conditions actnelles du trafic.

Il s’agit pour les canaux, aussi bien que pour lvs rividres canalisées, davoir
une profondeur constante.

Cetle uniformité des canaux et des écluses, je le réple, est un des points
sur lesquels le Congres est appelé a se prononcer.

Mais il y a un antre point qui n’est pas moins important: c'est celui de I'ali-
menlation des canaux. Iy a dans le programme du. Gongrés une question qui
est ainsi congue : Goncordance des chdmages au point de vue international.
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Cette question sera traitée par un de nos collégues; mais d’avance je déclare
que je ne veux pas de la concordance des chémages. Ce que je demande, ¢’esl
la suppression des chomages. (B avos.} Gar ce mol de (lmmdgre, est un mot
qui se rapporte a I'élal barbare ol sont actuellement les voies navigables.

Il 0’y a pas de chomage sur les chemins de fer. 1l ne doit pas y en avoir
non plus sur les canaux, excepté pendant les grandes geldes.

D'ott proviennent ]nm(‘r]miLm('nL les chémages? Du manque d’ean. Je louche
ici & une question beaucoup trop étenduc pour que je puisse la dé tvelopper en
délails.

Cependant je dois en dire quelques mols. Celte question de Palimentation
des canaux est lide, pour tous les pays, & la question géndrale de laménage-
ment des eaux de leurs lerriloires.

Je T'a1 traitde & ]_1||'|sim.n:s reprises 4 la Socidlé des agricufleurs de Franee,
Je ne fa reprendrai pas ict. Je dirai sealement gue les navigaleurs se sont pré-
or'r'up(fq souvent & torl de l’(,mplni des eaux au profil de lagriculture. Lorsqu’il
a élé question de dériver des eaux pour Fagriculture l{*s navigaleurs et les
industriels onl eru qu’on allenfait & leur hlen. (Test ahhnlunmnl le contraire.
Les dérivations de cours d’eau [ailes en vue de Parrosage des terres [ourniront
de T'eau sur les fafles ol passent les canaux.

le erois (que nous devons tendre 1a main aux efforls [aits par les agricul-
teurs pour avoir de I'eau lwmldul les sécheresses. Les réserves d’ean 1l'nd|(:nl
plus constanles les chutes d’eau hydrauliques; il en vdsullera un éeoulement
plus constant des eaux et le régime lorventicl des riviéres sera atlénudé.

Je me résume. Au point de vue de I'dlal actuel des canaux, le Congrés pro-
pose & vos voles l'adoption de cette formule : «Unification des dimensions des
écluses el de la prolondeur des canaux; et, au point de vue de Palimenlation
des canaux, un aménagement, des eaux qui permetle la suppression des cho-
mages. »

Je termine par une simple observalion: c’est que beaucoup de personnes
se préoccupent en ce moment des différents systémes de traction, afin de trouver
un sysleme ausst ¢conomique que possible pour les canaux.

Celte question sera lrailée tout & I'heure, el je désire en dire seulement
un mot.

On s'étonne ([u il yail encore des gens assez courageux pour faire des trans-
ports sur les cananx dans I'élal ot iis sont.

Ce soni gem_zmlcnan de pauvres pens, qui vivent sur leurs baleaux avec
leurs familles, qui font ce mdlier de pére en [ils.

Mais il est elair que, dans des conditions pareilles, aucune exploitation un
peu mlpm lante ne pourrait se [aire. Je maintiens que cel état de la nav 1galion
a dearté toute espice d'efforls de fa part des eapilaux, et Uon peut dire que
les transports par les canaux sont aujourd’hui dans un état tout & fait primitif.

Dés que les cananx seronl mis en élat convenable de navigabililé, on verra
bientot les bateaux saméliorer, leurs dimensions devenir plus grandes, et celte
industrie, actuellement en souffrance, prendre dans le mouvement général des
hansp()r't.s la pl.l( e qm lut revient.

Je ne crois pas qu’il y ail 1a une concurrence nuisible pour les chemins de
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fer; ceux-ci profiteront au contraire de I'accroissement de richesse et de circu-
lation qui sera la conséquence de nouvelles voies de transport mieux appro~
priées a cerlains besoins Il y a des pays trés riches, oll les canaux et les che-
mins de fer existent, sans se nuire, & ¢6lé les uns des autres.

in Hollande par exemple, personne ne se plaint qu'il y ait des canaux, et
les chemins de fer sont aussi prosperes qu'ailleurs.

Il est contraive aux intéréts géndraux que des chemins de fer conservent
un frafic qul ne leur apparlu*nl pas. :

Aussitét que des canaux offviront des t ransporls & 1 cenlime ou & 1 cen-
lime el demi, on verra apparailre partout de nouvelles indastries; on verra
]’um'i('ui[uru se développer, parce qu'il esl tels pays qui ont besoin de marne,
tJe ('hau\ et antres amendements pour engraisser leurs terres, el qui ne peu-
vent faire transporler ces matériaux el huaucuup de produils aux taux élevés
des chemins de fer. On verra un nouvel essor de la fortunc puhliquv dont
les chemins de fer seront les premiers a pLUhIel Disons la véritd sur celte
question pressanie et lravaillons résolument a la résoudre. Nous serons enlen-
dus | (Applaudissements.)

M. i Prisipenr. Personne ne demande la parole?

Je mels aux voix le premier voeu :

Le Congrés international , considérant que adoption d’un type Jmi/hrmﬂ neRIm
powr les dimensions des ée Juses et le tirant d'eau des canaux et des rivieres rmrm'm'f‘\
est mdupuemblc a Lemistence.el au développement de lo navigation intérieure,

Emet le veew, et cela sans préiuger des angmentations de dimensions que peut

; ¢ v, o celd projug e
exiger ultérieurement le développement de la batellerie :

Que les canauz et éeluses soient, dans le plus bref délai, amends auz dimensions
minima suivanles :

1° Tirant deau utile de 2 métres;

2* Largeur des écluses, 5™,20; longueur, &2 métres.

Le Congreés émet en outre le voou :

Oue U'alimentation des canaux soit assurée en tout lemps el que les chomages , par
mangue d’eaw, soienl ainsi évilés, aw. moyen d'un aménagement des eaux gui sera
dgalement utile & Uagriculture et aux dustries hydr cmlaqur,. , el qui permeltra de
rendre plus régulier le régime des rivieves.

(CGe veeu est adopté a I'unanimité.)

Le Second veeu porte sur les conditions du chémage. J’en donne leclure:

Le Congres,

Considérant que le chomage des canawz et rivieres canalisées apporte un trouble con-
sidérable au commerce et & Pindustrie, et qu'il importe de supprimer ou de réduire aw mi-
nimum leur inconvénient , el que les proprés de Uindustrie lf)é}"ﬁlt:dfﬂl.t d’exéeuter les tra-
vaux sans chomage;

Considérant que le systéme de chomages gradués par sections dans le sens du plus
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grand mouvement fait béndficier les transports de plusieurs jours de service, en permet-
tant aux bateaux chargés darriver & destination ;

Considérant que la durée des chomages sera d’autant moindre qwon trouvera le plus
de bras disponibles pour les travauz et que le remplissage des biefs disposera de plus
dean, el que le mois de mai est sous ce rapport le plus favorable ;

Considérant en outre que les chomages en juillet et aoiit ont de graves inconvénients
pour la salubrité publique;

Considérant encore qu il 3 impor e que les administrations des pays voisins parcourus
par un ensemble d'un méme réseau s entendent pour faire concorder les époques des chi-
mages gradués ou simultands,

Emet le veeu :

Que les chomages soient supprimés en principe ;

Que sur chaque résean navigable le chowmage , 8'il ne peut étre évité , s’ effectue par
sections gradudes en commengant par Uextrémité des plus fortes expéditions . pour finir
par Vextrémité des plus forts arrivages;

3° Que le chomage commence du 17 aw 10 mai, et que loutes mesures soient prises
pour réduire sa durée & un maximum de quinze jours;

Que les Gowvernements des territoires traversés par un méme réseau établissent
entre eux une entente régulieve powr la détermination des épogques et des durdes des
chomages.

M. ce Prisipent. Ceite question a été débattue el résolue de deux maniires
dilférenles.

En France, elle a été résolue par la proposition qui vous esl présentée par
volre Seelion (l(, navigation inlérieure, e'est-i-dire parla solation de chomape
par seclion gradude.

Quelqu’un demande-i-il la parole sur cette queslion ?

M. Raveroy. Comme vient de le dire M. le Président, la question des chd-
mages a ¢été agitde bien des fois; en 1867 elle a éLé mise surle lapis parle
Syndicat de la marine de Cende, qui gest mis en correspondance, pour cela,
avec le Ministére des travaux publics de la Belgique. En 1868, les Chambres
de commerce de Namur et de Gharleroi ont déelaré quelle préféraient le
chdmage par section graduée, en commencant de la Belgique vers Paris, de
maniere & [aire arriver les bateaux chargds vers Paris. Ce ]n()cvdt a i'oujours
été préléré au chdomage simullané, qui présente de grands inconvénienls an
point de vue du remplissage des biefs et qui est abandonné par toul le monde.

Par eonséquent, ne pouvant pas oblenir la uuppwbsmn des Lhunmges ce
que lout le monde désire, nous avons pensé qu'il fallait nous rendre & lavis
de notre Président, qui esl celui de 1a Gommission, el d’adopter les chémages
gradués en partant du point le plus i impor tant des d(,p:u ts pour finir au point
le plus important des arrivages, jusqud ce que les progrés effectuds dans le
curage des canaux permelle la supprcsmon absolue des chomages.

M. ve Prisipent. Quelqu’un demande-t-il la parole sur cetle proposition?
Je la mets aux voix. (Adopté a I'unanimité.)
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Le Troisitme veeu porte sur les conditions dconomiques des canaux, sur la
franchise des droits, sur la liberté de la circulation ou sur le systéme acluelle-
ment suivi.

Je vais en donner leclure :

Le Congrés infernational pour le développement et I'amélioration des moyens de
Lransport,

Considérant que le réle des voies de navigation intérieure, rividres et canaux, est
de servir au transport économique des matitres lourdes et de pen de valeur employées
par I'industrie et par I'agriculture ;

Considérant que les transports se font sur ces voies au moyen de véhicules indépen-
dants, pouvant se croiser ou se dépasser, circuler en convois ou séparément, sans ancun
inconvénient pour leur sécurité;

«Considérant, en conséquence, que les voies navigables doivent &lre assimilées & toutes
roules et & tous chemins constitnant la voie publique et jouir de la franchise et des
liberlés de cirenlation que intérét public accorde depuis longtemps, sur tout le con-
tinent earopéen, aux roules et chemins;

Gonsidérant que Ja franchise et la liberté du transit sur les rividres el eananx, dont
les réseaux desservent les pays voisins, apporteront la plus grande facilité aux voyages
d’un pays & 'aulre, et sont, & ce lilre, d'intérdt international;

Considérant qua tous ces titves, les Etals ont le devoir de erder et d’entrelenir les
voies navigables nécessaires & I'agriculture, au commerce el & 'indusirie, comme elles
le font pour les routes el chemins, attendu que si celle charge retombe sur tous les
contribuables, tous en recuctllent les hénétices divects el indivecls;

Gonsidérant dailleurs que Timportance des taxes est d'un faible conlingeul dans les
hudgels nationaux, '

smel le veeu :

1" Que les droils de navigalion soient supprimds sur les rivieres el canaux, el yue
la circulation v soil aussi libre que sur les voutes et chemins;

2° Que les amélioralions des voies existantes et la créalion de voies nouvelles soienl,
amsi que leur entretien, & la charge des Etals, provinces ou communes, suivant que
ces voies soul d'intérdt général ou local;

3° Que les canaux concédés soient rachetés par les Ltals et ramends au régime
commun de franchise et de liberté de circulation.

I1'y a un amendement de M. Finet, qui propose que l'exploitation des cananx
soit organisée par réseaux analogues aux réscaux créés par exploilation des
chemins de fer. ’'en donne lecture.

M. Finel propose :

Que Texploitation des canaux soit organisée par réseaux d'une maniére analogue a
Pexploitation des chemins de fer, et que si Pexploitation est remise & des Compagnies,
ce ne soit pas pour des périodes de plus de vingt-cing ans. :

La discussion esl ouverte sur le veeu el sur 'amendement. Je donnerai la
parole & qui la demandera & ce sujet.

M. Amewive pe Ly Briseuaisye, avocat & la Cour de Paris, Messieurs, jallais
présenter un amendement que je rédigeais el qui esl précisément, dans sa

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 206 —

partie essentielle, la reproduction de celui qui vous a été lu; je m’associc &
ce dernicr amendement, et je vais, en deux mols, le juslifier. Il est certain, — el
pour cela il w'esl pas besoin d'éire un spéeialiste, ni méme d’éludier fa question
longuement, — il est certain que nous touchons au joinl véritable de la diflicul (é
el que, si nous obtenons la conquéle de nolre amendement, ¢'est-a-dire la
suppression des droits de navigalion, rous réalisons une solution énorme dans
Iintérét des canaux, et nous tenons enfin le seul moyen cfficace de faire une
concurrence loyale aux chemins de fer. Notre honorable Président, qui a 6té
rapporleur d'une de ces nombreuses questions relalives aux canaux, a fail res-
sortir, dans son exposé de molils Lrés court, mais trés substanticl, les molils
d'équité et de justice qui réclament la desiruclion des droits de navigation.

Quel n’a pas ¢lé mon étonnement quand, parcourant le Journal officiel il ¥
a quelques jours, jai trouvé les délibérations d’une grande Commission qul
sappelait, il y a que[qne f{'m])s Comité central des (Iiemm.; de fer, el qun sappL“e
depuis que |r[u(*s mois : Conseil supéricur des voies de communication. La Sous-
Commission de ce Conseil, qui élail |)w~,ul('o par un homme fort mmpvient
M. Hubert-Delisle, S(!Ild|.(,l]1‘, a examiné différenles questions, et la premiére
de ces questions — vratmenl, cest & 1’y pas croive! — a élé celle de savoir
si les transports par canaux élaient véritablement utiles ou nonl. . . (Sourires.)
Javoue que, malgré moi, jai souri comme vous. .. el puoute que, ce pre-
mier moment passé, je me suls presque indigné, comme vous vous mdlgmre
vous-mémes, en voyanl mellre aux voix, d'une manitre qui parail séricuse,
une quu«tum aussi uuuunen[ évidente. Tont cela est cepemfnnL tout aun '10113
dans 1e Journal officiel, el nous voyons méme que la Sous-Gommission s'étail
posé ce poinl d'interrogalion préalable : Wsi-il bon, dans nolre dtude, de
songer aux canaux, ou bien n'est-il pas préférable qu'on ne s'en occupe pas? Je
dois ajouter loulefois, pour élre jusle, el vous ne vous en élonnerez pas, que
[a Commission a été unanime & déclarer que les canaux étaient uliles. (Ihm )

Mais ce principe une fois conquis, il fallail entrer résolument dans la voie
des applications praliques, et alors Ihonorable directeur du commeree inté-
rieur au Ministére du commerce, M. Dumoustier de Frédilly, trés au courant
de ces questions par sa situation actuelle et les postes qu'il a occupéds au Mi-
nislére des travaux publics, a présenté au Conseil supérieur des voies de navi-
gation un rapport qui rejeile énergiquement la conclusion qui vous est sou-
mise. Voici le résumé du rapport de M. Dumoustier :

En ce qui touche la premiére question, la Commission a Pcns{‘ que le principe d'une
taxe ou d'un droit de :1.;\;9‘1Iw11 sur les rn.n(-handlscs ne paraissail pas de nature, dans
les circonstances acluelles, d étre tonteslé, I'entretien et Tamélioration des voies navi-
gables sont cerlainement une charge qui incombe & I'Litat, mais celte charge ne saurait
&lre supportée sans une légitime eompensation, 1'ep1‘uspnh‘r, sous la forme d'une taxe.
Elle n’a pas admis la comparaison faite entre les voies de terre et les voies d'cau; les
considérations qui ont motivé, en faveur de la circulation sur les voies de terre, Fexemp-
tion de toules charges, ne lui onl pas paru pouvoir éire invoqudes d'une maniére absoiue
en faveur de la cir CuldLlUn sur les voies navigables.

Que conclure de ce passage? Que 'assimilation n'est pas compléte entre les
voies de terre et d’eau? A coup sir il y a, entre ces deux espéces de voies, de
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grandes différences. Prélendre qu'il y a entre elles une similitude el une
identité qui n'est ni dans la nature des choses, ni dans leur caraclére juridique,
cest une idde qui n'est venue & personne.

Quant & la conclusion finale qui a été adoplée, elle a été celle-ci :

En ce qui louche les droils de navigation sur les fleuves, riviéres et canaux apparte-
nank & Mllat, Ta Gommission est Cavis qu'il y a lien de mainteniv, quant & présent,, les
droits fels qu'ils sont établis par la loi du g février 1867; les marchandises sur Jes-
quelles portent ces droits demeurant divisées en deux classes, et la perception de ces
droits étant fixée par tonne et par kilométre.

Voila done 1e principe : maintien des droits exislanls en vertu de la 14gisla-
Lion acluelle.

La scconde conclusion fixe Ie concours des départements. Klie nous inldresse
moins direelement. On distingue les travaux d’amélioration, d'enlretien des
voies exislantes of les lravaux de conleclion de voles nouvelles; el vous allez
voir ce résullat trés euricux que cetle délibération, dans laquelle le probléme
posé paraissail ¢tre de chervcher le moyen d’établir une concurrence anx che-
nuns de fer el de proléger Vindustrie des canaux, va se lerminer par une aggra-
vation des droils et des taxes, & 1a charge de I'indusirie des canaux.

Sl s'agit de lravaux d'amélioration des voies existantes, le rapporteur pro-
pose, pour solder le programme du Ministre des travaux puhlu" el rdaliser
les améliorations qui paraissent indispensables, une augmentation de a0 p. o/o
sur les droils acluellement exislants.

Seconde IlY])()lhl’b{' : Sagil-il maintenant non plus de travaux d’amélioration
des voles exislanles, mais {i(! lravaux nouveaux ¢t de canaux a créer?

Ce résuital va encore se (raduire par une augmentation de taxe. On propose
une faxe spdeiale, qui serail fixée & 5 ou 6 millimes sur les marchandises de
premitre classe, el & 3 ou & millimes sur les marchandises de deuxieme classe.

Ge n'est pas que ces conclusions n'aienl cllarouché quelques judicienx
esprits dans le sein du Conseil supéricur; car, quelques pages plus loin, je vois
que M. Hubert-Delisle inteevient Tui-méme, et nous fait cetle confidence que
je puis bien divulguer, puisqu’elle est dans le Journal officiel :

Je disais hier — c'est M. Hubert-Delisle qui parle — que jallais prendre des infor-
malions auprés d'une personne qui s'est occupée de celle induslrie pendant toule sa vie.
Celle personne s'est réeride trés fort & idée qu'on pourrail mellre une augmentalion
quelcongue sur les taxes. Ge serait fort grave, a-l-elle dit. La Dhatelterie en soulfrirait
heaucoup, mais le commerce soulfrirait davantage. Ge serait extrémement impopulaire,
et il y aurail de grandes difficultés d’exécution.

Voila tout mon discours, & moi-méme, et il me parait excellent. «La balel-
lerie en souffrirait beaucoup!» Comment! elle ne peul Llenir avee les taxes
acluelles, el vous \nuiw les aggraver au lieu de les supprimer! Yous les aves
bien supprimdes pour des Compagnies plus jeunes, plm favorisées, pour les
chemins de fer, ces Benjamins permanents des poumu‘a publics! Et cependant
les Compagnies de navigalion rendent des services nnmenses au commerce el
a 1d{,11cu1£u1e; seules, Llles peuvent, par leur nature méme, réaliser certains
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transports spéeiaux el faire circuler les marchandises volumineuses, 3 des prix
acceplables.

Vous admellez, il esl vrai, le développement et 'extension des canaux, dans
les programmes officiels destinés & ouvrir une ére nouvelle de ravaux publics.
Mais, au lieu d'admellre ces entreprises comme des seurs bien-aimées, vous
empéchez leur établissement el vous fermez la porte de lear avenir. (Trés bien!
trés bien!) Est-ce possible? Est-ce acceptable? M. Huberl Delisle a frappé a
une boune porte, quand il prit conseil d'un homme aussi autorisé que la per-
sonne anonyme dount il rapporte la conversation.

Jelui fis remarquer, ajoute M. Hubert-Delisle, qu'on n’allait pas mettre ces taxes brus-
quement, qu'on ne les mettrait que quand les voles seraient en état. Mon interlocutenr
me dit :

«1)ans ce moment, nous renconlrons beaucoup de difficultds. Avec les améliorations
projetées nous pourrons faire quelques bénélices, mais alors le bénéfice que nous
complons faire nous serail enlevé par Pimpdt. A quel moment appliquerez-vous votre
uugnlcniatiou" Est-ce quand (ous les canaux seront mis en état ou quand chaque canal
sera mis en élat? Si vous nous imposez dés que le canal dont nous nous servons plus
parllcullélement sera mis en bon état, nous n’avons pas les avantages sur lesque]s nous
complions, c'esl-a-dire la possibilité des grands parcours.

Malheureusement, je suis élonné que, malgré 1a force de ce petit discours
auquel M. Hubert-Delisle ne paraissait pas antipathique, comme le démonire
la forme méme de la conversation qu’il reproduit, je suis étonné que, maigré
lout cela, on lise, quelques lignes plus loin, qu'a Punanimité le Conseil supé-
rieur des voies de navigation ait résolu qu’il n’y avait pas lieu de diminuer ni
de délruire les taxes sur les voies de navigation.

La solulton que nous devons revendiquer ict est fa solution diaméiralement
contraire : ce n’est pas parce que nous sommes inléressés, ce n'esl pas parce
que nous voulons nous faire une arme de guerre countre les chemins de fer.
Nonj c'es! parce que celle solulion loule différente est conforme & la vérité des
choses et & la saine économie [)Ollll(llle.

Comment! les Gouvernements qui se sonl suceédé ont pris danb le trésor
des conlribuables des sommes immenses pour les chemins de fer; sous toules
les formes, on feur est venu en aide. Mais les générations précédentes, & leur
lour, avaient dépensé des sommes colossales, goo millions pour les canaux
(pour les chemins de fer on évalue les dépenses & 1,300 millions)! Pouvons-nous
laisser dépérir les canaux pendant (que nous lavorisons les chemins de fer?
Pouvons-nous jeler dans I'abandon cette industrie maritime et fluviale, qui est
I'eeuvre des labeurs el des (ﬁ)ﬂrgnoq de nos ancélres?

Je n'en reviens pas, quand je vois que de bons esprits comme ceux qui com-
posent le Conseil .supw ieur, se posent la question de savoir si les canaux sont
bien utiles, ou si, au contraire, le temps de ces canaux n'est pas définitive-
ment passé! Hsl-ce qu'ils ne sonl pas aussi uliles que les chemins de fer?
Esi-ce qu’ils ne conslituent pas la scale concurrence pratique a 1'égard des
chemins de fer?

Ce que je demande, encore une fois, n'est pas un acte hostile d’opposition

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 209 —

frondeuse. Je demande seulement qu’aux solutions émandes d’hommes séricux,
mais moins compélenls, industriellement parlant, vous opposiez une solution
et un vole coniraires, émanés d’hommes plus indusiriels et plus compélents.
(Trés bien! trés bien!)

Comment! lorbque vous donnez, sous forme de garantie d’intérét ou aulre,
des avantages aussi considérables aux Compagnies de chemins de fer, vous ne
pouvez pas faire erédit de &4 millions aux canaux! Car Pimpét sur les canaux
est d'environ 4 millions... 4 millions sonl sans doule une somme bonne
& prendre, alors que les finances de I'Etal sont obligées d'aller chercher des
recetles partout. Mais nous sommes pourtant & une époque hudgétaire oti, en
maliére de dégrévement, une somme de 4 millions ne doil pas faire reculer
devant une solution qui est & la fois juste el opportune. (Approbation.)

Car, enfin, les voies de terre, les routes nationales sonl libres; pourquoi
done voulez—vous que les fleuves, ces roules qui marchenl, d’aprés I'expression
de Pascal, ne soient pas ]llJl‘(..‘a? Il n’en codte ricn pour nmlchu' sur une route
nationale. Pourquoi faul-il payer pour marcher sur un canal, sur un fleuve?

Ilya quatre ou cing ans, un impdt établi sur les chemins de fer a allird
loutes les lnlpn,callons, toutes les haines : l|111|_)ul. sur la ]:elll.(‘. vilesse; or, on
I'a tellement criblé d’atlaques de loute nature, que malgré les 20 millions
quil rapportait, il a fallu le faire disparaitre de nos budgets. Ge qui s'est fait
pour les 20 millions des chemins de [er, pourquoi ne le ferait-on pas pour
les & millions des canaux?

D’ailleurs, ici, nous ne nous atlackons pas aux chiffres; c'est un but de
juslice que nous poursuivons. A ce point de vue, je vous pric, Messicurs,
d'émettre le veeu formulé dans 'amendement de M. Finet, el de recommander
respectueusemenl 1'étude de ceile queslion aux nouvelles délibérations du
Conseil supéricur des voies de navigalion et a I'allention des pouvoirs publics.
(Trés bien! trés bien! ~— Nombreuses marques d’approbation.)

M. Wiwson. Messieurs, je veux faire une simple reclification de fail, en ce
qui concerne la délibération du Conseil supérieur des voies de mavigalion. Je
suis d'aulant plus & mon aise pour parler de la délibération dont il vient d’étre
question que, dans le sein du Conseil supérieur, j'ai voté en faveur de la sup-
pression des droits de navigation, ce qui répond d'une facon absolue & I'allé-
gation produite par T'orateur précédent, que la proposition avait été repoussée
4 I'unanimitd.

AweLing pE A Briseuaisse. La rectification a sa raison d'étre pour le
Conseil supérieur des voies de navigalion, réuni en assemblée générale. Mais,
dans la Sous-Commission de la navigalion, ¢’est bien a 'unanimité que la pro-
position de supprimer les droils de navigalion a ¢été rejetée. Je m'en rapporle
a honorable représentant de la sténographie, pour étre slr que cesl exacl.

M. Wison. Il'y a ici un malentendu évident; vous voulez parler sans doule
de l'opinion émise par la Gommission dont M. Dumoustier de Fl‘CdiHy élail le
rapporleur. Jai ici, sous Ja main, le compte rendu du Conseil supérieur des
voies de communicalion, el si ce n'élait pas trop long, je pourrais le lire. Il
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ne s'y trouve, a la page 75, qu'un seul discours, prononcé par M. Richard
Waddington, qui combalie, en principe, lesdroils de navigation. Une résolu-
tion a él¢ formulée par le Conseil supérieur de navigation, non pas & une
grande majorité, contre la suppression pure el SllllplL deb dl‘mts Cest vrai;
mais il Y & une (]p[)()bl[.l()[l assez importanle.

Maintenant, en ce qui concerne les résolutions du Conseil supérieur des
droits de navigalion, je désirerais donner quelques explicalions.

Le rapport de M. Dumoustier de Frédilly portait sur les deux questions
suivantes, posées par Je Ministre :

1° Gonvienl-il de mettre un droit de péage ou de navigation sur les marchandises
cirenlant par canaux ou rivitres canalisées et dans les ports?

Dans le cas de Paffirmative, quelles devraient &tre les bases de la tarification?

Le deoit devrail-il &tre unique sur la méme ligne ou dans le indme port, ou varier
suivant la nature de la marchandise?

a2° Quel esl le meillenr mode de concours pour ies départements, communes ou
chambres de comumerce, pour les travaux de navigation?

La Commission, dis-je, dont I'honorable M. Dumoustier de Frédilly était
rapporteur el qui avait été Lllar;m de faire son mpporl sur ces deux questmn‘;
l'avait fait absolument contraire, en principe, 4 la franchise absolue des ri-
vieres et de la navigation. (Pesl exact; ct, dans ce rapport, il y avait certaines
paroles qui pouvaient méme parfaitement autoriser M. Ameline & croire que
cette Commission se demandail si, en réalité, la circulation sur les voies navi-
gables élail chose ulile ou non. Il y avait des expressions regrettables dans ce
rapport, mais les conclusions formulées par le rapporteur onl élé repoussées
en tolalité par le Conseil supérieur des voies de navigation. La proposition
adoptée par ce Gonsell n’avail pas pour objel le maintien ahsolu des droils de
navigation ; elle étail ainsi congue :

Le Gonseil est d’avis que le principe dune laxe soil maintenu, en exprimant le veeu
que le taux puisse en étre abaissé quand les améliorations projetées sur les voies navi-
gables auront développé les transports.

Eh bien! voici ce qui a inspiré cette réduction & I'honorable M. Carnot,
Fauteur de celte rédaction. On s'est trouvé en présence de cette situation : on
a besoin de beaucoup d’argent pour les canaux et les rivieres. Or, il est abso-
lument impossible, si Ton veut marcher vite, en principe, de repousser i
Iavance P'offre de concours des déparlements, des communes et des chambres
de commerce; et le Conseil supérieur des voies de communicalion, qui avait &
tenir comple dans une large mesure des impossibilités budgélaires du pays,
et qui avail le désir de ne pas repousser les offres de concours des chambres
de commerce, des déparlemenls, des communes, le Conseil supérieur, dis-je,
n'a pas voulu prendre une mesure qui repoussil absolument ce mode de
coneours, et voici le veeu qu'il a émis :

Toutefois, on pourra autoriser des reldvements de taxes d'une durde restreinte,
lorsque ces relévements seront, aprés enquéte, sollicités par les départements, les com~
munes ou les chambres de commerce, & titre de contribution des Intéressés aunx
travaux, dang les conditions du paragraphe ei-aprés:
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Pour opérer ou hater 'exéeution des travaux d’extension ou d’amélioration des voies
navigables, I'administration des travaux publies ne devra pas négliger le concours des
départements, des communes on des chambres de commerce, non senlement lorsque
ce concours sera offert sous forme de subvention & fournir dans leurs ressources ordi-
naires, mais encore forsqu'ils demanderont le droit de percevoir des taxes dont le
produit sera affecté & I'inlérét et & 'amorlissement des emprunts qui auront élé gagés
sur ces taxes, et dont le montant sera versé au Trdsor public, soil & titre d’avance,
soit & litre de subvention, suivant les conditions arrétées entre le Gouvernement et
lesdits départements, communes ou chambres de commerce, sous la sanction de la loi.

Quant & moi, je n'ai pas & défendre cetle résolution. Personnellement, je
suis partisan de la suppression des droits de navigalion; je crois que le budget
peut faire abandon de 4 ou b millions qu'il en tire, c'est insignifiant sur un
budget de 2,800 millions. Mais autre chose esl la qunstmn des droits de
navigation pergus sur les canaux actuellement en état de viabilité, et autre
chose, le concours facultatif que les chambres de commerce, les communes et
les départements peuvent venir offrir au Gouvernement, pour I'établissement
de canaux nouveaux ou l'amélioration des canaux en mauvais étal. Kt c'est
surtout pour réptmdre a celle dernidre pl'COC(‘llpaliou que le Conseil supérieur
a adopté la proposition dans les lermes dont je viens de donner leclure. It y a
un oraleur surtout qui a fait impression sur le Conseil, c’est I'honorable
M. Varroy, sénateur de Meurthe-el-Moselle. Yous connaissez tous sa haute
compétence dans ces malicres, vous savez lous également qu'an lendemain de
nos ddsastres, dés 1871-1874a, M. Varroy s'est mis A la téte d'un syndicaL des
cing départements de I'Est, et qu’il a pu, au moyen du concours trés consi-
dérable de ces départements et le concours plus restreint de I’ l_.ldL1 rétablir im-
médiatement les voies de communication interrompues sur notre frontitre de
Est. Eh bien! ce que M. Varroy avait fait avec e concours des départements,
des chambres de commerce, des communes, on a pensé qu’il n'étail pas bon
d’empécher que cela fit dans d’autres parties de la France, et I'on n'a pas
voulu fermer la porte & des tentatives de ce genre. Mais, je le répéte, la pro-
position votée par le Conseil supérieur n’a pas le caractére absolu que lui a
donné le précédent orateur. Il admet bien le principe de la taxe, mais il n’en
recommande le maintien qu'a titre provisoire.

Vous voyez que le Gonseil a surtout été dominé par celte préoccupation :
terminer le plus ot possible notre réseau de voies navigables. I a craint qu'il
ne fit pas possible de demander au budget de PEtat la totalité des capitaux
nécessaires. Voila ce qui a inspiré la délibération du Conseil supérieur, dont
le vote 'a pas le caraclere absolu que lui a donnd le l)l‘(:C(:LIbﬂi orateur. J'ai
cra devoir donner ces explicalions & la réunion. Mais je n’ai pas pris la parole
pour combaltre les conclusions formuldes par la Lomuusamn, car, pour ma
part, j'ai partagé Uopinion de M. Waddington, qui a GOIll])dHU., en principe,
le maintien de la taxe. (Appidudlbbhﬂ’lhntb )

M. Roy. Je demande la parole.
M. re Prisment. La parole est a M. Roy.
M. Roy. Messieurs, dans les Gommissions du Gouvernement ’on voit cons-
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tamment cette préoccupation : les chemins de fer! loujours les chemins de
fer! On vienl vous dire que, pour achever les canaux, on aura besoin du
concours des communes, des départements. Mais, pour les chemins de fer,
cette préoccupalion n’a pas lieu de se produire. On affecte "des sommes
énormes & 'achévement d’un réseau qui est pour ainsi dire complel. Je demande
que, dans le budget, il soit attribué une somme suflisante & 'achévement et
a 'amélioration des canaux, jusqu’d ce qu’ils soienl en état de lutter avec les
chemins de fer; qu'ils soient, & ce point de vue, mis sur un pied d’égalité avec
ces derniers.

Permettez-moi de revenir & la question pratique et de n’étre pas toul & fait
de I'avis des précédents orateurs, en ce qui concerne la suppression des tarifs.

Le tarif de I'litat est d'un quart de centime. Si vous annulez ce larif, ce n'est
pas ce qui relévera la batellerie, car les chemins de fer pourront ﬂhﬂlShbl‘ leurs
larifs d’un quart de centime, el la batellerie reslera dans le méme état qu'au-
jourd’hui. Ge qui fait I'infériorité de la navigation sur les chemins de fer, ce
sonl ses moyens d’action. Eh bien! Messieurs, il faut le dire, la navigation
west pas morle; mais le temps de la vieille navigation est mort et bien mort.
Ce n’est pas en lui accordant un quart de cenlime que vous la ferez renaitre.
C'esl & la navigation & se eréer un instrument qui lui permette de lutter avec
les chemins de fer. (Applaudissements. )

M. Corarp. Je demande la parole.
M. vk Presipent. La parole est & M. Golard.

M. Gorarn. Je reviens un instant & cette (ribune pour rappeler que c'est
volontairement que, dans T'exposé que jai lait, je n’ai pas parlé des moyens
d’améliorer I'exploitation, atlendu qu'il y a une chose plus importante : c'est
de créer les canaux. Il faut d’abord que les canaux existent. Eh bienla ce point
de vue, je crois dgalement que M. Ameline a été un peu trop absolu, parce
que, si P'on gadresse aux bhateliers, je crois quil vy en a pas un qui ne
véponde : Mettez-moi d’abord les canaux en élal.

La est la grande affaire. Gest la senle question. . Ensuite, T'industrie de
chacun saura bien trouver les meilleurs moyens pour (,xpluiter les canaux.
Dans e rapport, il est dit que, pour faire les réparations nécessaires, o
maintiendra les laxes, alors qu'il faudrail les suppnm(,r; car I'Etat est ddm
son tort d’avoir laissé périr ce Lravail de la navigalion. Je dis que, plus tard,
quand les canaux seront en bon élut, demander aux bateliers de payer quelque
chose : rien de mieux. Nous ne nous enfermons pas dans un principe absolu.
Mais il y a une chose cerlaine : la nécessité d’'une réparation, car il ne s'agit
pas pour I'litat de chercher & réaliser des bénéfices.

On parle de l'étendue des chemins de fer. On sait qu'il y a des chemins
de fer nouveaux, ne lpportanl pas 1,000 [ranes, el T'on va en [aire encore
des milliers de kilométres, qui mvusmlan A 200,000 francs! L'ltat ne vient
pas dire aux Gompagnies : Je [erai les Chﬂll]illb de fer si vous assurez intérél.
Et on le demanderait aux canaux! La question n’est pas la.

Il s’agit de prouver que le bénéfice indirect & obtenir des canaux est bien
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plus grand que pour les chemins de fer. Mais, pour cela, il faut redonner de
la vie & ce mode de Lransport; aussi demandons-nous a ll‘lal non seulement
de ne pas mettre de taxes sur les canaux existants, mais encore de faire les
travaux néeessaires pour amener ces canaux a 1'état de viahilité. Je suis venu
& celte tribune pour que celle guestion des canaux, qui inléresse le monde
entier, soit prise en main par le Gouvernement, a I'égal des chemins de fer.
(est ld une amdélioralion impérieusement réclamée par T'agriculture et par
I'induslrie, qui ont besoin d’avoir des transports & bon marché.

M. Pascal Dupnar. Je demande la parole.
M. e Présext. La parole est & M. Pascal Duprat.

M. Pascal Duerar. Je suis favorable & toules les mesures qui peuvent avoir
pour bul le¢ développemenl de nos canaux. Mais jai été étonné dentendre
¢noncer cerlains chiffres, que je crois devoir repousser dans Pintérél de la
question.

On demande la suppression tolale des taxes. Pourrions-nous la voter? Tous
les capaux n'appariiennent pas & I'kital. Nous serions d’abord obligés de les
racheter,

L'orateur qui m’a précédé demandail qu'on inscrivit dans notre budget,
pour la construction el le développement des canaux, une somme égale a celfe
des chemins de fer. . .

M. Corarp. Qu’on prit une partie du budgel des chemins de fer.

M. Pascal Duerar. ... Mais il ne s'agil pas seulement de ce que nous
payons pour les clmmmb (]e fer anciens. C'esl une detle pour I Elat. Est-ce que
vous voulez demander & I'Elal un sacrifice aussi considérable pour les canaux?
Non. I faul élre réservé, plus modeste, moins exigeanl. Vous ne voulez pas,
évidemment, émetlre une résolution pour qu'elle ligure senlement an comple
rendu sténographique (res exacl de nos délibérations. Eh bien! alors, il faul
limiler vos demandes. Qu'on demande, aulant que possible, la suppression
des taxes sur les canaux, oui! Mais aller au deld serait, pour le momenl au
moins, dépasser le bul et risquer de compromettre ce qu'il y a de logique
dans volre demande.

M. p’Arrois. Je demande la parole.
M. e Prisipene. La parole est & M. d’Artots.

M. p'Arrois. Je ne prendrais pas la parole si je croyais qune le veeu qui est
proposé & volre sanction diil élre adoplé purement el simplement. Mais il m’a
paru que quelques-uns parmi vous seraienl disposés & y apporter quelque
alténuation. Pour ma part, je désirerais, au contraire, qu'il fit voté tel qu'il
a €16 présenté, dans toute son L'uvrgie.

Il'y a, Messieurs, plusieurs raisons qui justifient la demande de suppression
des drmls de llﬂ\]gd[]()ll. Il y a la raison de principe, la raison de nécessité,
la raison d’équité, .

La raison de principe, la voici (elle que nous la comprenons. Les voies de
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navigation sont des voies accessibles & tout le monde, qui ne peuvent pas étre
l'objet d’une exploitation privilégide, d'un monopole, et qui, par conséquent,
sont en toul assimilables aux routes. Les mariniers sont, sur les cours d'eau,
soumis & une concurrence aussi libre, aussi illimitée que celle que comportent
les routes.

Il ne faut pas perdre cela de vue. Or, qu’est le régime des routes? Il est
gratuit. Nous soulenons que, pour les mémes raisons, le régime de la navi-
gation doil étre gratuit. (Trés bien! trés bien!)

On a cherché a établir je ne sais quelle distinction subtile entre les routes
el les voies navigables, en soutenant que les premiéres étaient indispensables
a tout le monde, qu'elles existaient en vertu d’un droit primordial de circu-
lation! Mais, quoi! ce droil n’existe-t-il pas aussi bien pour les riviéres, ces
«chemins qui marchent», comme I'a dit Pascal.

Messieurs, les ponts n’ont été établis qu'au prix de grandes dépenses, que
Tfitat a dd simposer; et, s'il en est un grand nombre qui ont éié I'objet de
concessions, on a reconnu qu'il y avait néeessité de les racheter, el, chaque
année, on en rachéle pour les rendre & 1a libre circulation. Or, nous le deman-
dons, pourquoi ne fait-on rien payer & la voiture, au lourd chariot qui passe
sur un pont? el pourquoi le bateau qui passe dessous paye-t-il? (Rires appro-
batifs.} N'y a-t-il pas 1a une contradiction inexplicable?

Exammons la question au point de vue de I'équité.

L'fitat, nous objecte-t-on, se propose de dépenser goo millions pour amé-
liorer et compieter le réseau des voies navigables. Est-il juste qu'il® fasse des
sacrifices si considérables sans compensation?

Messieurs, nous savons trop par expc’r‘ience tout ce qui ])I‘llt survenir entre
des projets de celte nature et leur exéeution, quel temps aussi s'écoulera avant
qu’ils soient réalisés. Et, en vérité, nous consentlrmns volontiers, pour notre
“part, & voir réduire ce chiffve de goo millions, & la condition que Iitat com-
mencerail par donner & Ja batellerie, qui souflve depuis de si longues anndes
et qui dépérit, une preuve plus immédiate de Tintérét qu'il lui porte, en la
dégrevant de ce lourd impét percu sur ses transports el qui contribue a la
ruiner.

Mais ces grandes dépenses elles-mémes suffisent-elles pour justifier en réa-
lité 1e maintien de cet 1mp0t‘? Evidemment non; el la preuve, nous la trouvons
dans les sacrifices que T'tat n’a pas hésité & s'imposer, dans ceux qu'il s'impose
chaque jour lorsqu’il s'agit de grands travaux d'utilité publique et d'intérét
général.

Les routes de terre ont cotité plus de & milliards & établir; prés de 100 mil-
lions sont consacrés annuellement & lear entretien. On n'en a pas moins sup-
primé Limpdt qui grevait leur circulation, il y a soixante-dix ans, alors qu'il
n'élait pas question des chemins de fer et que leur concurrence n’exercail
pas, sur leur [réquentation, cetle influence dont la balellerie a tant & souffrir
aujourd’hui.

Les intéréts du budget, dit-on, ne permetient pas de faire de grandes
dépenses sur nos cours d'eaun el (J(, supprimer en méme lemps les ])T‘Odll]lh
compensateurs de impdt]
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Mais on a bien supprimé I'impél sar la petite vitesse des chemins de fer,
qui rapportait 20 & 22 millions par an & I'Elal, et cela par des considérations
d'intérét géndral qui sont essenliellement applicables aux transports par eau.
Et ces 20 ou 22 millions de revenu annuel, on les obtenait sans grever les
marchandises de plus de b p. o/o de lear prix lotal de transport. Comment
donc pourrail-on hésiler & supprimer les droits de navigalion qui ne prodmsent
guu‘e plus de 4 millions annuellement el qui grévent i(‘ fret du marinier dans
la proportion de 10 & 20 et 2b p. ofo?

Nous savons hien qu’on I'a conleslé; que M. Dumoustier, directeur du com-
merce intérieur, dans un rapporl au Conseil supérieur des voies de commu-
nication, a prélendu que Ja moyenne du {ret, s'élevant & 3 cenlimes par lonne
et par kilometre, les péages, qui sont, selon lui, de 1 millime & 1 millime et
demi ne grévent ce frel que de b p. o/fo.

Il'y a dans cette aflirmation une double erreur, flagranle, manifeste; el
nous avons le droit de nous étonner que M. Dumoustier ait pu la commettre.

Et d’abord, il est inexact de dire que les droitsde navigation sont de 1 mil-
lime & 1 millime et demi seulement, par lonne el par kilomélre, lorsquc ces
droits, qui varient de 1 millime et quart & 6 millimes el quart, y compris les
9 déeimes et demi, suivant les cours d'eau et la classe de marchandises, ne
s'élevent pas en moyenne & moins de 2 millimes et quart.

En second lieu, le fret de 3 centimes par lonne et par kilomolre esl excep-
Llonucl, il n L\lb[,(-‘ que pour les marchandises de premiere classe qlu ﬁgureul a
punu pour un \mgtmmb dans le lonnage tolal du eours d’eau ullposc, el méme
pour une parlie seulement de ces marchandises. La vérité est que la moyenne
du prix de la batellerie ne s’éléve pas & 2 centimes., dans lesquels I'élément de
droit enlre par conséquent dans la proportion de 12 p. o/o.

Nous voici loin du calcul de M. Dumoustier, qui réduit les péages de moitié
et exagere le prix d'un bon tiers. En doule-t-on? Voici des exemples :

De Mons & Paris, le prix de la houille varie de 6 & 7 francs au maximum.
Les droits de la frontiére belge & Paris (Saint-Denis) , sur les canaux et riviéres
imposés au profit du Trésor, sm][ de 8o centimes par tonne, soit 12 p. ojo du
frel moyen de 6,50. El nous ne complons pas, bien entendu, les Go centimes
par tonne percus sur le canal Saini-Denis, de la Briche a 1a Villelte, par la
ville de Paris.

Unbateau chargé de grains ne paye pas moins de 2 fr. o cent. & 2 [v. 65 cenl.
par tonne pour aller de Paris & Dunkerque ou & Lille, pour un fret qui varie
de 10 & 11 francs par tonne. C'est plus de 22 p. ofo.

Nous pourrions multiplier les exemples, mais ce serait abuser de votre pa-
lience.

On ne peut, nous dit-on, faire des travaux el des dépenses considérables
pour la navigalion, et supprimer en méme temps les impdls auxquels elle est
soumise! Mais que [ail-on donc pour les chemins de fer?

Voict & ce su](,l des [‘(‘IISGI(FI](’I]I(’IIIH qu1 ne seronl pas suspects, pmsque c'esl
M. le Ministre des travaux 1:1|Jl|c~. qui se charge de vous les fournir.

Dans les discussions duxqud]us a donnd hcu devant la Chambre des dépulés
el devant le Sénal le projet de rachat des lignes de chemins de fer secondaires,
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apres avoir constaté & quels chiffres énormes s'élevent les sacrifices faits par
Ktat pour établir des chemins de fer, élendre leurs rdseaux et affermir le
erédit des Compagnies, M. {e Ministre nous fail connaitre que les revenus des
glmmlr’s CGompagnies seules sonl formés en grande partie de la gratuité de la
subvention et de la garantie d'intérét servi par PEtat.

Ainsi, dit-il, elles ont 16 ou 1, 700 millions de subvention, représentant 8o millions de
revenus gldlllllH tons les ans, qui, avee les /4o millions de garanties d'intérdt qu’elles
regoivent de I'litat, el qui sont distribuds anx actionnaires, font 120 millions, tandis (ue
la somme tolale dc leurs dividendes est de 150 millions. Done les quatre cinquiemes de
lewrs revenus sont formes de la gratuité des subventions de I f’mr et s1 vous fes remboursiez
vous seriez obligés de payer LLLIL somme! :

Nous demandons si, jamais, on a rien fait de comparable pour lanavigation.
Ainsi 1 ,700 millions de subvention, représentant, avec les g:ll'u'nties effeclives
d'intérét, 120 millions pour lesquels 'ltat contribue chagque année aux revenus
payés aux actionnaires. Voild quels sacrifices il simpose pour les chemins de
fer! Gela I'a-t-il empéchd de supprimer la taxe sur les transports & petile vilesse,
de renoncer aux 29 millions qu'elle produisail annnellement? Pas le moins du
monde. Eh bien! nous Ini disons : Faites cela pour la navigation. Débarrassez-la
immédialement d'impots qu'elle ne peut plus supporter; il y a urgence. Nous
savons bien qu’on a voulu contester la déplorable situation de la batellerie.
Elle n'est cependant pas contestable, car aujourd’hui elle transporie toutau plus
ce quelle transporlailily a vinf'[ ans, et, sil'on compare les chiffres aux deux
époques, on verra (]u ils sonl & peu de (ht)s(‘ prvq fes mémes. Mais ce qui a
mnyullu‘('uulnl varié, c’est le [rel qui a baissé de 25 & 4o et bo p. ()/() dans la
méme période. Or, Messieurs, il est évidenl qu'une industrie qui réduil ses
prix dans ces proportions, et qui n’augmente pas sa production ou son (rafic,
est ruinde. Voild pourquoi nous disons quil y a urgence; déja les lmmmeb
manquent pour le mélier de marinier et, pour peu qu'on larde, on n’en trouvera
plus pour conduire les bateaux.

La suppression des taxes est la premiére des amdliorations que nous récla-
mons. Les aulres exigeront du temps, les travaux que Fon projetie demanderont
de longues années; mais il suffit d'un trait de plume pour supprimer les droils
de navigation.

Voild pourquoi nous insisions pour oblenir celie satislaction, an nom de
ndustrie des transporls et de lous ceux que sen sort intéresse. (Trés bien!
tres bien!)

M. e Présipent. La parole est & M. Finet.

M. Finer (Belgique). Je suis également partisan de la suppression des laxes,
non seulementsur les canaux, mais encore sur toules les voies de communication;
mais les pdages actuels sur l(s canaux rl,pr(aeulx,ut ils des taxes ou des frais
d’entretien? Je crois que ce sont des frais d’entretien. L'Elat doit Toutil, mais
non pas son enlretien.

M. Ameuive pE La Brisevainne. L'lilat entretient les roules.
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M. Fiver (Belgique). Gest vrai, parce qu'il a les ressources nécessairves pour
pourvoir 4 cel entretien.

Quant a hmpul sur fa petite vitesse, on I'a supplmm elon a bien fait; mais,
véritablement, je le réptte, on ne peut pas exiger de I ltat Pentretien dun
outil dont vous vous servez. L’Etal doil fournir le canal & ses frais. Sur ce poml
je partage Topinion de M. Cotard : la nécessité des canaux est dvidente; mais,
encore une fois, I'Elal peul-il les crder el les entrelenir ensuite?

Un Memsre. Oui, Tltat peut les entretenir  Iaide des impdis indirects.

M. Finer. A Taide des impéis indirects, me dit-on. Mais alors nous ne for-
mons plus qu'un (i(mpres de rouliers d’ean, et on a eu lort de comparer les
canaux aux roules, puisque vous voulez que ces canaux enlévent lear frafie anx
chemins de fer.

Il faut faire pour les canaux ce que Pon a fail pour les chemins de fer: les
exploiler convenablement el logiquement afin d’en lirer des ressources uliles
el ne pas se borner a une suppression de taxes. Le chemin de fer qui prend
aujourd’hui 3 centimes el demi par kilometre el par tonne de iransport, n'a pas
vu sa clientele I'abandonner pour mnpluvu' le canal, paree que le (ransport
par canal est mal organisé, parce qu'il n’y aaucuner cguidnlu, aueune garantie
pour l'arrivée des marchandises.

Iin exploitant les canaux d’une maniére logique on p()ll[]dIL en lirer un plus
grand revenu. Iin un mol, au lieu de demander la suppression des péages, il
faut réclamer, pour le canal, une P‘(p]nitalitm semblable & celle du chemin de
fer; le transporl, par la voie du canal, scrail alors économique, régulier el
refalivementl mpldu; condilions qui manquent toul & fait.

Jexpédie aunjourd’hui des fers de Belgique & Marseille, mais non pas par la
voie du canal, qui exigerail trois mois pour le transporl; el, quand j'expcdie des
marchandises, je désive qu'elles arrivent et non pas quelles restenl en route.
(Marques d’assenliment.) S’ensuil-il qu'il faille faire des canaux & grande sec-
tion pouvant [aire des transports de Hoo & 1,000 tonnes? D'abord, toul le
monde n’a pas Hoo ou 1,000 lonnes & expédier, el ensuileil faut penser & ceux,
el ce sont les plus nombreux, qui n'onl que 100 tonnes & faire transporier.
L'état actuel des canaux ne permet méme pas ces transporls dans de bonnes
condilions, parce que les bateaux de Charleroy & Paris, par exemple, exigent
des prix de transport trop élevés.

Il faut étudier la question & un point de vue tout moderne, et au licu de se
servir de chariots-bateaux, il faudrail créer des wagons-bateaux, de maniere &
pouvoir consiituer des [rains. Le systéme actuel de bateaux tirés les uns derriére
les autres, y compris méme le tonnage d’aujourd’hui qui est trés primilif, ce
systeme devrait étre modifié de maniére qu'on pidt former des trains complels
sur les canaux. A Torigine, les chemins de fer avaient élabli des wagons d’un
tonnage considérable, puis ils les ont changés; ils ont établi des wagons plus
pelits pour les meltre & la portée de toules les industries, et leur clientéle s'est
augmentée. Ils ont formé des trains enliers de wagons de marchandises. Il faut
procéder de méme pour les bateaux. Il faul abandonner, en général , les bateanx
de grande capacité afin de meltre les transports par eau & la portée de tous. Il
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s'agit d’organiser logiquement l'exploitation des canaux, sinon nous seroms
toujours liveés aux habitudes anciennes des bateliers et des intermédiaires de
toutes sortes qui livrent la marchandise quand ils peuvent, c’est-d-dire que cette
marchandise n’arrive jamais. Aujourd’hui, les canaux ne peuvent réellement
transporter que des articles sans grande valeur, dont Tarrivée peut se faire
attendre et qui ne craignent pas la détérioration en route. Avec une explmlatwn
régulitre, logique, on pourra oryamser des convois r(,guhem de 1,000 4 1,500
tonnes sur fa Seine ou, en honne saison, des trains de 3,000 & 1,000 Lonne
quivoyageront la nuit, Fl surtout la nuit. Tous les péages seront supprimds. Tms
chemins de fer avalent la faculté, par leurs acles de concessions, d’ appilqum
des taxes de péage et de transport, mais ils ont eu le bon esprit de n'en pas
tenir eomple afin de pouvoir effectuer les transports de houille. Ce que demande,
en résumé, I'industrie, c’est de payer le moins possible le transport du charbon
dont elle a besoin; elle nese préoccupe pas de savoir 8'il ya des droits de pdage
ou de transport & acquitter, elle demande des transports rapides et bon marché
entre Mons et Paris, pour sa houille.

Et remarquez que le chemin de fer réelame cing & six jours pour effectuer
un transport entre Mons et Paris, el dix jours pour Marseille. Les chemins de
fer ne vont pas aussi vite qu'on pourrail le croire. (Trés bien! trés bien!)

M. Lk Priésioent. Veuillez, je vous prie, ne pas vous écarter de la question
de principe qui est en discussion.

M. Fuver (Belgique). Il faut donc supprimer les taxes sur les canaux.

Iy asix ans, I'Ktat de New-York a mis au concours la solution de la question
dont nous nous occupons en promettant un prix de b50,000 [rancs  celui qui
trouverait le meilleur systtme de traction. Failes de méme : meliez en concours
la question de savoir quel est le mode de transport qui remplirait les meilleures
conditions. Gherchez & moderniser la voie d’eaun en abandonnant les pratigues
surannées, qui datent de deux cents ans. (Bravos.)

lya, entre la Belgique et Paris, 1,000 kilomélres de canaux qui rapportent
environ Jo,000 francs par kilométre. Cest le commerce qui paye cetle somme
énorme qm se répartit entre diverses entreprises : 1hfat le haleur, le batelier.
Ce serait 14 un beau revenu kliomr-lrlqun pour un chemm de lu‘ Eh bien!
dans ces conditions, on peut supprimer les péages sans obliger!’ Ktat & faive des
sacrifices; au contralre, il trouverait une source de revenus dans une organi-
sation nouvelle bien étudiée, en ce sens qu’il n’aurait plus & pourvoir aux frais
d’enlretien. Mais, tout d’abord, les canaux principaux qui doivent transporter
les gr;mdv' masses de marchandises, c'est-a-dire les matidres premitres de
Iindustrie, & des prix plus bas qu aujould hlu, el avec une séeurité et une régu-
larité inconnues, ces canaux ne cotteraient rien a I'litat , parce quils feraient
leurs [rais.

Ainsi supprimons les péages, organisons I'exploitation des canaux comme
celle des chemins de fer, et ceux-1a procureront le méme rapport que cenx-ci.
(Marques d’assentiment et applaudissements. )

M. Wirsow. Pour répondre a I'observation qui a été faite, lout & Uheure, par
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M. Pascal Duprat, je crois que la Commission ferait bien d'interv&tir I'ordre
de ses propositions; en effel, ona placé au troisitme rang la question du rachat
des canaux. Or, avant de statuer sur la question de la suppression des péages,
il est indispensable de statuer d’abord sur la question de savoir si les canaux
seront rachetés par 1'Etat.

Je manque de renseignements en ce qui concerne les canaux exploités par
I'industrie privée, dans les différents pays de I'Europe; ]e regrelte de ne pouvoir
traiter la question qu’au point de vue des canaux de la France.

Actuellement, en France, nous avons fort peu de canaux exploités par I'in-
dustrie privée, et je crois qu'il n’y a rien d’excessif & émettre un veeu en faveur
du rachat de ces canaux. En exprimant ce veeu, nous entrerions dans un ordre
d'idées indiqué par M. le Minisire des travaux publies de France qui, dans un
rapport important qui a précédé Ja nomination des Gommissions régionales
chargées d’examiner qu(,i développement pourrait étre donné & nolre réseaun
de voies de communication, se pronongait formellement en faveur de la pos-
session de lous les canaux par Etat. Le Minisire a méme fait mieux: il a
déposé, récemment, sur le bureau de ia Chambre des députés, un projet de
loi ayant pour objet le rachat d’une de nos voies navigables, exploitée aujour-
d’hui par I'industrie privée, la Scarpe inférieure.

Voici I'indication des canaux exploités actuellement en France par I'industrie
privée :

Canal de jonction de la Sambre & I'Oise, 123 kilométres;

Canal de la Scarpe inférieure, dont le projet de rachat, comme je viens de
le dire, a été déposé sur le bureau de la Chambre des dépulés, projel qui sera
adopté;

Canal de Beaucaire, 78 kilométres;

Puis deux canaux trés importants el qui sonl dans une situation spéciale, en
ce sens qu'ils sont exploités par une bompagme de chemin de fer. (Rires.)
C’est le canal du Midi et le canal latéral & la Garonne. Par une sorte d’aber-
ration, je ne crains pas de le dire, on a livré & une Compagnie de chemin de
fer 1a grande voie fluviale du Midi qui, & ce que disait Dupont de Nemours,
sous la premiére Révolution, aprés avoir codté 17 millions, avait enrichi la
fortune publique de plusde 500 millions.

La Compagnie de chemin de fer & qui le canal du Midi a été liveé n’a rien
fait pour en favoriser la navigation; elle y a méme maintenu des larifs ex-
cessifs.

L'ensemble de ces canaux représente un parcours d'environ 8oo kilométres
el leur rachat n’exigerail pas une dépense considérable.

Jespére que d’autres membres de ce Congrés pourront nous renseigner sur
les canaux des autres pays; quant & moi, je le repcle je ne suis renseigné que
sur les canaux de France. Je crois que nous pourrions formuler un veeu qui
n'aurait vien d'utopique, en ce qui concerne les canaux frangais, et qui ren-
frerait, an contraire, dans T'ordre d'idées partagées par notre Gouvernemenl.

Je vépondrai, maintenant, & I'honorable préopinant qui proposait I'inserip-
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tion, au budget de e tat, d'une somme identique pour les canaux el les che-

mins de fer. Je lui ferai remarquer que lidentité ne serail pas rationnelle,
parce que les canaux ne transporlent pas htnucoup de voyageurs, el que ce
transporl de voyageurs figure pour moitié dans le chiffre des receties des che-
mins de fer. Dés lors, il ne serait pas dquitable d'inserire en faveur des canaux
un crédit égal & celui des chemins de fer. La proportion pourrait étre établie
ainsi: 1 pour les canaux el 2 pour les chemins de fer, et ce serail encore, je
crois, aller trop loin, parce que la valeur des deux instruments de transport
différe beaucoup.

Si nous nous maintenons dans 'ordre d’idées qui a inspiré a M. de Freycinel
le programme si complet que vous connaissez, et qui n'est que la reproduction
d'un programme préeédemment développé par M. Krantz devant une des
Commissions de P'Assemblée nationale; el sans parler de la question du rachat
des canaux, opéralion que je voudrais voir s'accomplir tout d’abord, si nous
nous maintenons, dis-je, dans cet ordre d’idées, et si nous pouvons consacrer
300 ou hoo millions d1a mise en état de nos canaux, cette somme L’quiwudrail
a celle de 3 & 4 milliards qui serait employée a iach('velnonl de nos voies
ferrées. En résumé, ]e crois qu’il faut rester dans les limites du programme de
M. de Freycinel. Et je ne pense pas éire contredit par M. Ameline en disant
que c'est la Gommission du Sénat, présidée par M. Hubert Delisle, qui a repoussé
la proposilion de suppression des droils de navigation.

Il convient donc, & mon avis, d'interverlir l'ordre de nos discussions pour
placer, en premiére ligne, la question du rachal des canaux el émeltre un veu
favorable dans ce sens; ensuite nous nous prononcerions, en principe, sur la
question de la suppression des droils de navigalion en restant bien rdservés
sur la question d’application immédiale.

M. Rov. En proposant d’inscrive au budget, au chapilre des canaux, une
somme égale & celle qui est alloude au chapitre des chemins de fer, je n'ai pas
entendu demander une inscription définie. Dans ma penséde, le erédit ouvert
serait appi]qlw seulement aux {ravaux les plus urgents.

En outre, je ferai remarquer & 'honorable M. Wilson que, depuis quarante
ans, 'Elat a toujours fait des dépenses en faveur des chemins de fer, tandis
qu'aucune somme n’a été accordée aux canaux.

Aujourd’hui, le transport des voyageurs est assuré partoul en France; les
points tes plus extrémes du territoire sont touchds par les chemins de fer;
presque tous les chels-lieux de département sont desservis. Il n'en esl pas de
méme pour le transport des marchandises par la voie des canaux: ¢’est ce qui
fait qu'on ne peut comparer ces deux modes de transports ; en effet, 'un est
presque achevé et Pautre comporie des lacunes importantes et nombreuses
quil est indispensable d’achever le plus 16t possible. Parmi ces lacunes il en
est une suriout qui, lorsqu’elle sera comblée, reliera le Midi au Nord par la
canalisation du Rhéne. Cest 1a, véritablement, une question de grande navi-
gation internationale.

M. ue Prisivent. Je prie 'orateur de revenir & la question a P'ordre du jour,
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M. Rov. La navigation inlérieure est dans un tel étal de souffrance qu’on
ne peut s'empéeher de réclamer en sa faveur.

M. vk Prisient. Je mels aux voix la proposition de M. Wilson, qui consiste
& inlerverlir Pordre de la discussion. Voici Pordre dans lequel elle aurait lieu,
si la proposition de M. Wilson est adoptéde :

o

. -
1 Question du rachat des canaux par I'ltat;
2° Suppression des droils de navigation;

3° Suppression des chémages.

(La proposition de M. Wilson est mise aux voix el adoptée. )

M. ve Priésment. Si personne ne demande la parole, je vais mellre aux voix
Pamendemenl proposé par M. Finel, el qui esl ainsi congu :

Je demande que celle organisation par ruvam, d’'une maniére analogue & 'exploi-
tation des chemins de fer, ne soil pas remise & des Gompagnies pour une période dé-
passant vmfri (‘1nq ans.

(L'amendement de M. Finet, mis aux voix, w'est pas adoplé.)

M. Drwsov. M. Finet, qui est Belge, désiverait savoir pour quels molils son
amendement a été repoussé. ! serail pent-étre bon qu'en sa qualité d’étranger
on Jui fournit quelques explicalions.

M. e Priésient. Jai dd meltre aux voix la proposition de M. Finel apris
avoir demandé si quelqu’un voulail prendre la parole avant le vote. -(Marques
d’assentiment.)

Je mels aux voix le froisitme voeu qui, en tenant compte de Tinterversion
qui vienl d'élre adoplée en principe, serail ainsi congu:

Le Congrés international powr le développement et U'amélioration des moyens de
transport

Considérant que le role des voies de navigation intérieure . rivitres el cananz, est de
servir au transport économique des matiéres lourdes et de peu de valeur employées par
Pindustrie et par Uagriculture;

Considérant que les transports se_font sur ces voies au moyen de véhicules indépen-
dants, pouvant se eroiser ou se dépasser, circuler en convols ou séparément , sans aucun
inconvénient powr lewr sécurité;

Considérant , en conséquence, que les voies navigables doivent étve assimilées & toules
routes eb & lous chemins constiluant lu voie publique et jouir de lu franchise et des
libertés de circulation que Uintérét public accorde depuis longtemps, sur tout le conti-
nent européen ., aux routes et chemins;

Considérant que la franchise et la liberté du transit sur les rivitres et canauz, dont
les réseaux desservent les pays voisins , apporteront lu plus grande facilité auz voyages
d'un pays @ Uautre, et sont, @ ce titre, d'intérét international;

Considérant qu'a tous ces titres, les Etats ont le devoir de créer et dentretenir los
voles navigabieé nécessaires & Uagriculture, au commerce et & Uindustrie, comme elles
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le font pour les voutes et chemins, attendu que si cette r;fmrge retombe sur tous les con-
tribuables , tous en recueillent les bénéfices directs et indirects;

Considérant &’ ailleurs que U'importance des tazes est d'un Jaible contmgent duns les
budgets nationauz

Emet le veeu :

Que les canaux concédés soient rachetés par les Etats et ramends au régime
commun de _franchise et de liberté de circulation;
° Que les droits de navigation soient supprimés sur les riviéres et cananz, et que
la circulation y soit aussi libre que sur les routes et chemins;
3* Que les améliorations des votes existantes et la création de voies nouvelles soent ,
ainsi que leur entretien, @ la charge des Emls Provinces o Cowununes, suiwant que
ces voies sont d'intérét général ou local.

(Le troisiéme voen est adopté).

La discussion est maintenant ouverte sur le Veeu relatif aux canaux d'in-
térét national.

M. Roy a présenté la proposition suivanle, qui est appuyde par la Section :

Le Gongrés émet le veeu que, pour établir la communication la plus directe entre la
Méditerranée et les départements du nord el du nord-est de la France, la Belgique et la
Hollande :

1° Il soit construit un canal, dit de la Haute-Meuse, entre Troussey et le canal,
projeté par I'tat, de la Sadne & la Marne, en modifiant le lracé de ce dernier pour le
passage du faite;

2° Le canal de I'Oise & I'Aisne, également projeté par I'Etat, soit exécuté dans le plus
bref délai possible.

M. Roy a la parole pour motiver son veeu.

M. Rov. Dans 1'élat actuel des choses, la voie de communicalion par
eau enire la Méditerrande, les départements du nord et du nord-est de la
France, la Belgique el 1a Hollande, est formée par le Rhone, la Sadne, le ca-
nal de I'Est, de la Sadne a la Mosclle et & la Meuse, en construction, franchlh—
sant le faite des Vosges, prés Epinal, suivant la vallée de la Moselle jusqu’d
Toui ot 1l cmplunte le canal de la Marne au Rhin, entre Toul et I'rout-s(,y,
d'oti il suit la Meuse jusqu’a Givet, sur la [rontiére bvige Cette voie de navi-
gation, enlre Pontailler, sur la Sadne, el Troussey, sur la Meuse, présente un
développement de 319 kilomélres el, dans ce parcours,ily a 1b1 écluses a fran-
chir. Ge canal est & double point de partage, car il passe de la vallée de la
Sadne dans celle de la Moselle en franchissant le [aite des V(J‘ig(‘S. en s'élevant
de T'altitude de 180 métres, & Pontailler, & celle de 338 metres, 4 son point
culminant, il descend, en suivant la vallée de la Moselle, & laltitude de
20b meétres, & Toul, dans le canal de la Marne au Rhin, par lequel il fran-
chit le faite de séparation de la vallée de la Moselle de celle de 1a Meuse, a

l'altitude de 243 métres, pour redescendre, & Troussey, dans le canal latéral a
la Meuse, & T'altitude de 237 métres.
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Si on examine une carle de I’Elat-major, on voil : 1° que la Meuse suit di-
rectement son cours du nord au sud entre Troussey el sa source, et que,
pour passer du bassin de la Meuse dans celui de la Sadne, il w’était nullement
néeessaire d’aller emprunter le cours de la Moselle en faisant ainsi un détour
considérable; 2° que les sources de la Meuse etde la Marne sont voisines I'une
de T'aulre, et situdes sur un méme plateau, un peu & Pest de la ville de
Langres; 3° que la ville de Nancy et les importants établissements industriels
qui Tenvironnent eussenl él¢ toul aussi bien desservis par un canal direcl de
la Meuse a la Saone, parle canal de la Marne au Rhin, quils le sont par le
canal de I'Est, improprement appelé de la Marne & la Sadne.

D’autre part, le Gouvernement a projeté et fait conlinuer lentement, il est
vrai, exécution d'un canal de la Marne & la Sadne, de sorte que toute la
partie de ce dernier canal, entre son point culminant, prés de Langres et la
Sadne, pourrail étre commune avec le vrai canal de la Marne & la Sadne.

Le canal de la Marne & 1a Sadne étant une question décidée en principe, le
canal de la Haule-Meuse, & construire entre Troussey el le canal de 1a Marne &
la Saéne, n'aurait que 129 kilométres de longueur; et, si on recherche quel
serait le parcours de la voie navigable prés Pontailler, point ot arrive le ca-
nal de la Marne a la Sadne, dans la Sadne et Troussey, en suivant les deux
voles de navigation, on trouve que, par le canal de I'Est, le parcours sera de
519 kilomeélres avec 151 écluses & franchir, el que, par les canaux de la Marne
a la Sadne et de la Haute-Marne, il ne serait que de 217 kilométres, avec
130 écluses seulement & [ranchir; d'ot il résulte que la construction du canal de
la Haute-Meuse, d’une longueur de 129 kilomélres, raccourcirait de 102 ki-
lométres le trajel de la grande ligne de navigalion entre le bassin du Rhéne, la
Méditerranée el tout Ie nord-est de 1a France, la Belgiqueet la Hollande, et ré-
duirail de 21 le nombre des écluses a franchir. Jajouterai que le canal de I'Est
se lrouve en pi?lneb Vosges, P'une des contrées les plus froides de F rance, el
que personne n'ignore que les contrées situées & l'ouest de ces montagnes ont
une température moyenne plus élevée, des hivers moins longs et des froids
beaucoup moins intenses; d’ott il résulterail, au point de vue des chémages
occasionnés par les glaces, un avantage notoire en faveur du canal dela Haute-
Meuse sur celui de I'Est.

Par tous ces motifs, J'ai cru intéressant de signaler & I'attention du Congrés
les avantages que présenterail la construction du canal de la Haule-Meuse, ct
je demande qu’il veuille bien émeltre un veeu en faveur de 'dtablissement de
ce canal.

En considéraut le canal de la Marne & la Sabne, jappellerai également
Pattention du Congreés sur la construction du canal de T'Aisne a I'Oise, dont
les études délinitives onl été [aites sous la direction de M. 1'ingéui(,ur en clef
de la navigation entre Paris et la Belgique, allant de prés Chauny & Bourg-
sur-I'Aisne et déjd mis aux (,quLLcs. Ce canal n'aurait que 47 kilometres de
longueur et, avec les canaux existants et celui & achever de la Marned la
Sadne, il meltrait les départements de I'Aisne, de la Somme, du Pas-de-Calais
et du Nord en communication aussi directe que possible, par voie d'eau, avec
le bassin du Rhéne et 1la Méditerrande.
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En résumé, la construction des trois canaux, 1° de la Marne &4 la Sadne,
entre Pontailler el Donjenx, de 180 kilométres de longueur; 2° de la Haute-
Meuse, entre le canal de la Marne & la Sadne et Troussey, de 129 kilome-
tres; 3° de I'Oise & 'Aisne, de A7 kilométres, soit, en lout, 356 kilombdtres,
constituerait, avec I'amélioration de la navigation du Rhone et les canaux déja
existants, une voie de transporl économique de la plus haute importance pour
les relalions commerciales entre le nord et le sud-est de 1a France, el une voie
de transit international entre la Méditerrande avee la Belgique et la Hollande,
dont Pimportance n'échappe & personne, au poinl devue des intéréls du grand
port de Marseille.

Je [erai remarquer que le tracé actuel du canal de la Marne a la Sadne,
suivant un alfluent de la Marne passant & Pouest de Langres pour arriver au
point culminant, aurait besoin d’étre réétudié pour passer & I'est de cette
ville, en suivant la Marne en vue de son raccordement avec le canal de la
Haute-Meuse.

M. Le Prisivenr. Quelqu'un demande-L-il la parole sur le veeu émis par
M. Roy 2...

Personne ne demande la parole, je mets ce veeu aux voix:

Le Congres émel le vaeu que, pour dablir la conmunication la plus directe entre la
Méditerrande avec les départements du nord et du nord-est de la France, la Belgique

el le Hollande:

1° Il soit construit un canal , dit de la Haute-Meuse, entre Troussey et le canal,
projeté par UEtat, de la Saone @ la Marne, en modifiant le tracé de ce dernier pour le
passage du foite;

a° Le canal de U'Oise & I Aisne, également projeté par J’E‘mz, soil exécuté dans le
plus bref délai possible.

(Le veen de M. Roy est mis aux voix et adoplé.)

M. ce Présment. M. Bergmann, membre de la Chambre de commerce de
Strashourg, propose le veeu suivant concernant la Prolongation des canaux
du Rhone au Rhin :

Le Congres émet le vew que les canaux du Rthone aw Rhin , qui se réunissent & Stras-
bourg, sotent prolongés par un canal latéral au Rhin, entre Strasbourg et Mannheim, afin
qu'une voie navigable continue & grande section soit ouverte entre la mer du Nord et la

Méditerrande.
M. Bergmann a la parole.

.M. Bereuann, membre de la Chambre de commerce de Strasbourg. Pour se rendre
compte de I'importance de la proposition que Jai Fhonneur de faire au Con-
gres, il suffit d’examiner une carte d’Europe. Au centre de T'Europe, on voit
deux grands fleuves : le Rhin, qui monte vers la mer du Nord, et le Rhéne, qui
descend vers la Méditerranée. Le Rhin est navigable jusqu’a Mannheim. A par-
tir de ce point, il est impossible de le rendre navigable. Le Rhdne est navi-
gable jusqu'd la Sadne. 1l ya donc une lacune importante entre Mannheim et
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Strasbourg. On pourrait done faire communiquer le Rhin & 1a Sadne et au
Rhéne, et établir ainsi une grande voie de transport, avee d’autant moins de
[rais que le Gouvernement allemand se serait volontiers prété & celte entreprise
st on avait insisté plus qu'on ne Pa [ait, auprés de lui, pour atleindre ce but.

La création de celle grande communication donnerail & peu prés satisfac-
tion & M. Doy, au point de vue des relalions internationales a établir entre fa*
Hollande, I'Allemagne, la Suisse et la France, el ces puissances seraient inlé-
ressées " sur un long parcours, au succés de I'entreprise.

Je crois qu'un voeu émis dans ce sens par le Congrds exercerait une certaine
presston sur le Gouvernement allemand qui, comme je 'ai dit, n’a pas émis
d’opinion contraire a Iexécution de ce projet, qui serail [acilitée par son
adhésion. '

H existerail alors une communication direcle entre la mer du Nord et la Md-
dilerranée; on n'aurail plus recours, comme awjourd’hui, au cabotage qui
oblige & passer par I'Espagne pour aller de la mer du Nord dans la Méditer-
ranée. Et, puisque nous faisons des veeux pour Texdeution des cananx i
grande seclion de 42 melres, celte voie navigable serait dans les conditions
voulues pour permellre le passage & des navires de 300 4 foo lonnes. Ce
serait réellement une voie de grande navigation. (Bravos.)

M. e Présienr. Personne ne demande plus la parole?...

Je mets aux voix le vaeu proposé par M. Bergmaun.

(Le veeu de M. Bergmann est mis aux voix el adopté.)

M. e Prisiorsr. Voici le texle du vaeu présenté par M. Delboy, el relatif a
la Mise aYétude des diverses jonctions du Danube :

Le Congrés émet le voew que Uon mette & Détude :

1° La jonction du Danube aw Rhin par un canal plus parfait que le canal Louis
qui la réalise anjourd hui;

2° La jonction du Danube au canal francais du Bhone au Bhin, & laide d’un canal
qui traverserait la Suisse prés du cours du Rhin supérieur et du cité du lac de Constance.

M. Dereoy. Mon veeu consisie dans la jonction du Rhin au Danube et du
Rhéne au Danube. Vous savez que cette idée a dld, pour la premidre fois,
émise par Charlemagne pendant la guerre conlre les Avares ; mais, de son temps,
la science des ingénieurs étail bien restreinte, el, malgré sa constance a venir
surveiller les travaux, le grand homme constala I'impossibilité de réaliser sa
pensée.

Cette jonction du Rhin au Danube a é1¢ faite, depuis quelques anndes, par
le roi Louis, au moyen d’an canal qui porte son nom. G'est un canal & petile
section, c'esl-d-dire insullisant, el il importe de faire un canal d'aprés le seul
type qui soit susceplible de donner un nouvel essor & la navigation el de
donner satisfaction a l'indusirie internalionale qui réclame légitimement des
moyens de lransporl nouveaux.

Par la jonction du Rhin au Danube, on rétablit une ligne de communica-
tion commerciale qui remonte & la plus haute antiquilé, puisqu'elle a pour
point de départ, pour origine, I'émigration de la race aryenne d’'Asic en Eu-
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rope. 1Ly a la un grand comrant commercial quil faul doler d'une voic na-
vigable digne des besoins modernes,

En second licu, nous réclamons la jonclion du Danube au ithdne par une
ligne navigable qui prendrail le Rhone ou le canal [rancais du Bhdne an Rhin
du coté de Belfort, qui suivrait le ihone & Faide d'un canal latéral jusque vers
le lac de Constance el qui atteindrail de 1 le Danube.

Nous nc voulons pas qu'on considere seulement comme grande voie de
communicalion infernationale la ligne du Rhin au Danube; il y a & rélablir
une autre g g ande voie JillLlIldLJOildl[‘ , aussi anlique que la |)1’(=:11|u(, cest celle
qui a permis aux races primitives, cn passant par la Suisse el la valide du
lihone, de venir peupler la Gaule. Cest fa grande route des peuples, depuis
la civilisation phénicienne, que celle qui passe par le Ponl-Buxin, le Danube,
pour descendre vers le lhidne et la Méditerranée.

Il faut, au moyen de la science moderne, joindre la vallée du Danube,
vallée qui a, aujourd’hui, une importance capitale au poinl de vue du concert
européen, aux vallées du Rhin et du Rhdne.

C’esl sous le bénélice de ces courles observalions (ue nous appuyons la ré-
solulion de votre Commission. (Applaudissements.)

M. e Prisioene. Voici le texte d’an veeu présenté par M. Raverdy, relative-
ment & {n Jonction des canaux du Nord et de la Belgigue :

Le Congres émet le vau quune voie navigable mette divectement en rapport la Bel-
gigue el les départements du Novd avee Rouen et la Normandic, par Amicns et Beaw-
vais , et embranchement sur Creil.

Au point de vue international, ce veeu intdresse surtoul la Belpique. 3 cor-
respond également aux (lunlmdus nombreuses présentées par nos déparlements

du Nord.
M. Raverdy a la parole.

M. Raverpy. Les communications enire la France et la Belgique sonl s
mal desservies par une voie presque unique. Gel élat d'infériorité a l'rapp(: les
(lup(utumenis de toui le nord de la France, et le Conseil géndral de ia Seine,
lui-méme, s’en est dmu.

D’un autre c6té, des porls de mer [rancais ne sonl pas relids avee des voies
navigables. Boulogne, par exemple, qui comple une population de ho,000 dmes,
ne se lie & aucun canal. Dunkerque est mal desservi. Quand on vienl d’ '\n——
vers, on lrouve la bmu]m infévicure donl Ie Gouvernement lraicais vient de
proposer le 1';1{‘1141, qui, évidemment, sera voté par les Llnunhles. Quant a la
Scarpe supéricure, elle est & peu pros achevde; elle va se trouver dans un élat
de navigabilité suflisanl, avec 2 mélres d’enfoncement. Clest Id une belle
amorce poul [aire un canal direct sur I'llscaut. Tous les départements du Nord
el de T'iisl et Paris réclamenl une voie directe, el celle que nous proposons
présenterail un raccourci de 181 kilomeétres pour aller & Rouen. Qui esl-ce qui
pourrail s’op[msm' a P'exéeulion d'un projel qui aurait pour résultat d’amener de
la houille & 4 franes & Rouen, alors qu'aujourd’hui le prix est de 6 fr. 6o cent.?

(Vive approbation.)
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M. Le Présient. Je mels aux voix le veeu de M. Raverdy.
(Le veeu est mis anx voix et adoplé.)

M. Le Prismest. M. Pascal Duprat a la parole pour laire une proposttion
relalive 4 I'Btablissement d’un canal direct de Paris a4 la mer,

M. Pascal Doprar. Ma pmposlimn élant un amendement 4 un [m)llt qui

doit étre diseuté, il me semble que je ne devrais prendre la parole quapres la
discussion de ce projel.

M. ue Prisioent. Cest dvident. M. de Raullin de la Roy a la pavole pour
|)I ésenler sa plopoulmn relative a Approfondissement de la Seine, qui esl
ainsi formulée :

Le Gongrés émet le veeu :

° Que les 3 mélres de tivant d’eau soient dounds dans les irols anndes & partir du
vote de la loi. Ge délai est plus que sullisant;

2” Que les lravaux soient enlrepris simaltanément, partout, dans ce but;

3° Que tous les travaux d’deluse et de maconuerie sotent faits en vue du tirant d’eau
l|(5 5 mélres, de maniére & réserver lavenir;

* Que le Gouvernement fasse étudier et déposcr un projet de loi de canalisalion &
b mélres,

M. . pe Ryurein pe va Roy. Je serai bref, quoiquil sagisse du porl de
Paris. Jai, dailleurs, résumé ma pensée dans une nole imprimée que les
membres du Congres ont dit recevoir. Je m’en r: apporle a celle nole pour cer-
lains délails que je me garderai bien de v 'vpruduu‘u ici.

Jai demandé la canalisation de la Seine & b metres, depuis le bassin du
Havre jusqu’a Saint-Denis. ]’uuulut): di—]'f‘ ]11‘0]103(7 b metres? Parvce que le
bassin Vauban, du port du Havree, a 5 métres el que le port de Rouen a éga-
lement b metres, de b[)]l(‘ (que .I" ne demande que fa prolongation des porls du
Havree el de Bouen jusqu'a Paris, cest-a-dive la transflormatiion de Ja Seine en
un véritable bras de mer de 360 kilométves de fongueur environ.

Quels sonf les moyens de véalisation? Ils sont des plus simples. On obticndra
ce résultal aw moyen de huil barrages qui existenl actueilement sur la Seine.
I suilil seulement de relever ces bavrages. Gr, il est cerfain que les nouveaux
barrages mobiles, delusés, déji expérimenids, — je ne parle pas des aulres,
— permellent dassurer des velenues deaw de 1o melres; car, pour oblenir au
tvant d’eau de b méives, il suflit dune relenue de 7 métres.

Telle esl ma proposition.

Voila trois sitcles quion nous promet le port de Pavis; il serail temps de
passer du véve ala réalilé, et vous Loyez que rien n'esl plus facile : en lrois
anuces, o peul avoir un tivant deau de 5 métres, Dans ma nole, j al Jélmmlu
aux objections possibles; ju 'y reviendrai pas; mais jai examiné un poinl
pdliltuher Vous savez qu'on a déeidé I'élablissement d'uw lrant deau de
3 mélres sur la Seine. Les iravaux voul éire entrepris; eh bien! sans préjuger
la question de savoir & quelle épogue on nous donnera un lirant d'eau de
5 métres, — et il faudra bien qu'on nous le donne, — je demande que le

1D,
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Congres émette le veeu suivant : (est que l'avenir soit réservé et gue les tra-
vaux solent exéculés de maniére que les éeluses aienl une prolondear nécessaire
pour pouvoir assurer, & I'avenir, un tirant d’ean de b mélres, que nous réela-
merons toujours. Il faut, en effet, que Paris soit dolé d’'un porl de défense
sérieux, aulre qu'un port de commerce, el cetle question est toul & [aif inler-
nationale, puisquil s’agit de rendre le port de Paris accessible aux navires de
mer de toutes les nations.

M. g Présipexr. M. Pascal Dupral a la parole pour développer un amen-
dement & la proposition de M. de Rautlin de Ia Roy. Voici le lexte de cel amen-
dement :

Le Gongres est d’avis qu'en canal direct de Paris & la mer rendrail de grands services
aux relations marilimes infernationales,

M. Pascal Durrar. Messieurs, je ne viens pas précisément combatire le
projet ([11] nous est soumis par M de Raullin. Ge projel est inspiré par une
idée grt*u('n'usc qui ne peul étre profitable qu'a Paris, ef, comme dépulé de
Paris, je me :eprorhe[als de lui étre conlraire.

Nous avons volé, & la Chambre des dé pul(‘ ilya que](lmﬂ. mois, un erédit
ayant pour but de pourvoir aux lravaux nécessaires qui doivent donner a ia
Seine un tirant d’ean de 3 molres. Le pr ()JPL qui ace (]llll)zl“l]dll la demande de
crédil dIJp:ll‘ll(‘]lf si je ne me frompe, & un homme éminenl que vous con-
naissez tous, & M. Krantz; ce projel ne l(‘]mllddl!, !ms enlicrement a la pensée
plus large, plus hardie dent M. Kranlz aurail voulu voir la réalisalion; malgré
cela nous avons voté le crédit demandé.

La Seine aura done 3 metres de tiranl d’eau, c'est-a-dire quelle se trouvera
dans des condilions de navigabilité plus Euvm(lhl(,s que celles daujourd’hui,
et le mouvement cormnmercial en sera plus énergique, non seulement au poml
de vue Pdll\ll}fl, mais encore au point de vue international.

Mais ce ]m)|(’ , Je Tavoue, ne me suffil pas. I ne sullit pas non plus & Tora-
teur qui m'a précédé i Lcile tribune. Qu'a-t-il proposé? D'émettre un veen en
faveur d’un projel qui aurait pour but de donner & la Seine un Lirant d’eau de
b métres. Cest, au fond, la canalisation de la Seine qui est demandée par
M. de Raullin. I est évidenl que, si nons avions les ressources nécessaires et
si un autre projel w'élail pas en présence, je volerals ce projel qui favoriserail
les relations commerciales. Je ne '|)ill‘|L pas de I'intérél militaire .mqud il a été
fail allusion, paree qu'il laut éearler ici loule image de guerre; mais, enlin,
ce plo](,l ne me salisfail pas (()lllil](‘ ement nminu, ses {»rancls avanla res, parce
qu’il ne raccourcil pasla dislance entre Paris et la mer. Le commerce de Paris
aurail lonjours 363 kilométres a parcourir pour porler ses produils a la mer.

[l y a un projet plus large, plus hardi el qui se présente dans des condi-
tions scientifiques parfaites. 1l est dii & un collegue, M. Mainfroy, dont je ne
crains pas d’embarrasser la modestie. Ge projet a [wum il y a Lrois ans, &
irxp{)sllmu marilime des Champs- L]ysvvs il a ¢élé examiné sérieusement par
un jury & la téle duquel élait placé Pun des hommes les plus ecompélents,
Pamiral Fourichon, et il a obtenu une médaille dor. 11 est exposé, je crois,
dans un des pavillons de ce palais, oll vous pourrez le voir.
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Je laisserai de c6té la partie technique et spéeiale du projet, parce que
Theure avancée ne me permeltrait pas de Pexaminer, et, d'ailleurs, nous
n'avons pas icl & disculer des questions techniques.

Je laisserai également de coLé Jes questions économiques et financieres qui
préscoleraient plus d'inléeét. Il serait bon, en effel, de connaitre le prix
d’exéeution d’un semblable projet et de savoir ensuite — toul en restant fidéle
a notre pensée, c'est-a-dire sans faire payer des taxes a la navigation, — com-
ment on relrouverail I'inlérél des capitaux engagés. Je me hornerai a ne con-
sidérer qu'un seul e6té du projet de M. Mainfroy, ¢’est qu'il raccourcit beau-
coup la distance entre Paris et fa mer; il Ta réduoit & 190 kilométres entre le
Havre el Paris, ¢’esl-a-dive quil éeonomise 173 kilomdlres de parcours. Voila
un des bons colés du projet : une deonomie considirable de lemps par soite
de la réduction de la distance.

Il ne sagil pas ici de profiter du cours de la Seine, de la corriger, de la
canaliser; non, it s’agit d’ouvrie un canal direcl entre la mer el Parvis.

Quant aux avantages qui résulteraient de ce rajel direct, je n’ai pas besoin
de les signaler; il y a, tout d’abord, I'élablissement de relations plus faciles
enlre Paris el toule 'Europe.

Je crois done pouvoir, sans sorlir des convenances ni des limites imposées
d nos débats, recommander ce projet & vos sympathies et méme a volre vole.
Toutefois je n’admels guére que, dans un Congrés international, qui doil re-
garder un peu au-dessus des inléréts particuliers, on puisse voler sur un projel
ayant un inlérét particulier. Je vous demande non pas d’émeltre un vote favo-
rable sur ce projet, mais d’adopler une formule qui serail ainsi congue :

Lie Congrés est d’avis qu’un canal allant dircetement de Paris & la mer rendrait de
irés grands services au commerce francais el éiranger.

Vous voyez, Messieurs, dans quelles limites lrés réservées je signale ce
projet & volre altention; c'est ce qui me doune I'espérance que vous voudrez
bien voler la formule que je voas propose. (Trés bienl teés bien! — Applau-
dissements.)

M. »’Arrois. Messieurs, je suis assez embarrassé pour combaltre des projels
qui présenlent des difficultés d’exdeution & ¢6té d’un caractere de grandeur et
de popularilé, mais je vois un danger actuel dans ces proposilions.

En vérité, quand le Gouvernement esl en présence de 7Ho millions de
travanx de premitre nécessilé a exéeuler dans Pinlérieur du pays pour le
mellre en relation avee les [rontieres, je crois qu'il est inopportun de deman-
der 'exécution des projels qui nous sonl soumis.

En ce qui concerne la Seine, nous ne demanderions pas plus qu’un tiran!
d’ean de 3 métres pour rendre un service réel & la ville de Paris. Depuis vingt-
cing ans nous demandons un liranl d'eau de 2 metres el, depuis nombre
d’années, nous soullrons de I'insuflisance d’eau entre Mantes et Counflans. If y
a fa une lacune qu'il esl imporlant de combler. On nous accorde plus, puisque
le projet propose de porler le tiranl d'eau & 3 melres, el ce projet est voté.
Le nombre des baleaux étrangers qui remonteront la Seine sera-t-il plus con-
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sidérable qu’il ne Test aujourd’hui? Ces bateaux consentiront- ils & engager
feurs équipages sur un parcours de 2o kilométres entre Rouen et Paris ?
Cest hV[]()IhLIl(]UG

Je crois qu'avani de s'occuper de faire venir & Paris les produits étrangers,
il y a inlérét & assurer d’abord un bon fonctionnement des voies intérieures.
Voild mon sentiment. (Pest pourquoi je repousse, comme inopporlune, la pro-
]Jomlmn de veen qm vous esl laite.

M. Pascal Dupnat. Messicurs, ]o suis étonmé du motif qui vient d’étre opposé
au projel dont je me suis fail ici Pinterpréte. Il faut, nous dit-on, ne nous
occuper d’abord que des projels d'intérét purement national. Sans doule, cest
le droit et jajouterai c’esl le devoir de nolre patriotisme; mais il serait forl
élrange que, dans an (]nngrt‘zs qui porte le titre de Congrds internalional pour
le dévo]oppnnmut el Pamélioralion des moyens de transport, on ne pil pas
s'oceuper d’un projet ayant pour but d’accroitre les relations entre les peuples
el de les Japptochm. Jele répete, Fargument m’a surpris. La proposilion que
jai présentée a voire examen sorl-elle des limites du Congres ? 11 serail diffi-
cile de T'élablir. EL Iintérét international sur lequel elle sappuie, n'a-t-il pas
été invoqué pour d’autres proposilions ? On ne peut le nier.

On a dit que, depuis nombre d’années, on avail promis de relier Paris & la
mer. Je ne vais pas si loin e, au lieu de remonter dans le passé, je ne consi-
dere que le pr‘éqvnl I'n examinant attenlivement, on voit qu’il y a le plus
grand intérél a avoir des voies navigables direcles qui permellraient de porter
les produits da Gentre & Paris el rle Paris & la mer, vers lous les autres pays.
(VesL Ja une pensde ulile el qui peut dtre [éeonde. Le projel qui veut la éaliser
a éié éludié par des hommes spéelaux, qui onl oblenu la récompense due &
leur (ravail. Je ne récommande pas ce projel en particulier; je dis qu'il y a la
une idée trés grande, qui peat produive les meillears résultats, el je demande
au Gongres dv déclarer, par Pémission d'un veeu qui n'a rien d embarrassanl
ni de compromettant, qu "une voie directe allant de Paris & la mer pourrait
rendre de grands services. Je crois que la proposilion est trés modeste dans
ces condilions et, de plus, le projet en question a ce mérile pdmcuhu que,
il satisfail Fintérét national, il se préoccupe également de I'intérél interna-
tional. (Applaudissements. )

M. e Présiexr. La proposition qui est faite par M. Pascal Duprat, dans
les termes ou 1l vient de Texpliquer, n’est pas en contradiction avee les préeé-
dents. C’est une conlre-proposition. Je vais d’abord consulter le Congris sur
la proposition de M. de Raallin de la Roy. Mais, auparavant, je dois donner
une explication.

Lorsque M. Krantz présenlait les pmi(-ls I'état de la science, quant i la
construction des barrages mobiles, dlait limité. On ne caleulait alors que sur
une profondeur de l'mvigai.ion de 3 metres. Mais, depuis la véalisition des
idées de M. Krantz, la construclion des barrages mobiles a fail des progres
considérables ef ¢ esl en raison méme de ces progrés que M. Bautlin de la Roy
a présenlé sa proposition que je mets anx voix.
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(La proposition de M. de Rautlin de la Roy est mise aux voix et rejetée, aprés
une (31)](,11\'(5 (lOU!HHSG.)

M. ue Prisipenr. Je mels mainienant aux voix la contre~proposition de
M. Pascal Duprat qui se formule ainsi :

Le Congris est d’avis quun canal direct de Paris & la mer rendrait un grand
service inlernational.
(La contre-proposition de M. Pascal Dupral, est mise aux voix et adoplée.)

M. e Prisipune. Je soumets au Congres le projet de Veeu contre la concur-
rence temporaire faite aux voies navigables, pl"éﬁﬂnl.ﬁ par MM. d’Arlois et
Chérot.

Il est ainsi congu :

Le Gongrés émet le vew que les Gouvernements w autorisent pas les chemins de fer
o abaisser des l(!m/s au-dessous du prix de revient powr faire une concurrence lem-
poraire aiex: voies navigables.

Personne ne demande la parole?.... Je mels ee veeu aux voix.
(Le projet de veeu de MM. d’Artois et Chérol ¢st mis aux voix el adopté.)

M. e Prisienr. M. Weyl, fieutenant de vaisscau, a la parole pour faire une
communicalion au Congrés sur un Systéme de transports sans rompre
charge. -

M. WeyL, lieutenant de vaissean. Messieurs, on trouve encore dans les vieilles
bibliothéques fa iraduction d'un ouvrage ml;iule Recherches sur les moyens de
perfectionner les canaux: de navigation et sur les nombrenr avantages des petils canaur
dont les bateanx auraient dewr jusqu’a cing pieds de large et ;imunrm'n{ contenir une
cargaison de dewx @ cing tonneanx, par Robert I ull,m], ingénieur américain.
Dans cet ouvreage, FFullon (raile celte question non seulement en méeanicien des
plus [¢conds, mais aussi en véritable éeconomiste. Il avait parfaitement vn que
les moyens de transporl donl on se servail & son dpoque dtaient I'obslacle le
plus sérienx an développement du bien-étre el de la richesse dans les pays
civilisés.

Son génie créateur s'emparant de ces idées, il proposa un systéme de cana-
lisation éeconomique, basé sur Pemploi des petils bateaux dont la conienance
¢galait au moins celle des charrois en usage & la fin du siéele dernier. Afin de
généraliser ce sysleme de la fagon la moins ondrense, il supprimait les éeluses
et les 1‘{‘11‘1'[)111((11[ par des pldm inclinds constrails sur les berges, de sorte que
les bateaux paamren t d'un biel dans Taulre en h‘dl](‘hl%‘vlﬂ( l(‘b barrages de
séparation sur les plans de halage, au moyen de machines hydrauliques em-
praniant leur force & Ia différence de niveau des biefs.

Fulton prit pour cette invention un brevel {rangais qui est enregistré sous
la date du 29 })Im‘iﬁse an vi de la République. 11 est inulile de dive « ]uc dans
notre pays. il trouva, & cetie époque de sa laborieuse carriére, autant d'incré-
dules quil en rencontra ([lIE‘I(]lH“\ anndes plus tard, quand il vinl offrir au
Gouvernement [rangais son Lorpedo et son hal('aﬂ A vapeur; du reste 1l n'avait
pas été plus heureux en Angleterre el aux Titats-Unis.
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Dans son projet, Fulton faisait des canaux de petile dimension, sans écluses,
de 3 mélres de plafond, de 6 méires de large el de 1 métre de profondeur.
Son bateau type (en bois) avail 6 melres de long, 1™,20 de large el un peu
plus de 1 métre de hauteur; 1l passait d'un bief dans Fautre au moyen d’une
machine hydraulique qui le laisait monfer sur un plan incliné jusqu’a la llpnc
de séparation des biefs. La réduction des seclions des canaux, la suppression
des écluses diminuaient environ des deux liers les dépenses et le lemps de
construclion.

On aurait pu créer lrois voies nouvelles avec le capilal nécessaire pour en
consiruire une seule, et élablir des voies de communicalion par eau dcono-
miques, a condilion toutefois de renoncer au vieux malériel de navigation.

N'oublions pas qu'a cetle époque les chemins de fer nexistaient pas el que
les transports par eau élaient les plus sirs et les plus rapides.

Ces pelits canaux cussent été en méme temps des canaux de navigation el
d’irrigation. Apres avoir déerit les ingénicux appareils qu’il avait imaginés,
Fulton montra, avec une grande force de raisonuement, ce qu'un pays gagne-
rail en prospérité en développant ses mayens de communication.

Les chemins de fer lui onl donné raison, mais ils ne (ransportent pas mal-
heureusement aux prix quindiquait Fulton, environ 156 millimes la tonne
kilomélrique, droits du Gouvernement non compris. Je navais nulle connais-
sance de ce (ravail de ['illustre ingénicur américain quand jai publié une
¢tude sur un sysiéme de transporl sans rompre charge, applicable a toules les
voies connues, dans ]aqudl(, Javancais que mieux valait créer des voies non-
velles el L()Dlp'l‘l(‘i' nolre réseau inlérienr uagrandir les canaux exislants.

Le malériel dont il se servail étail tel qu’on pouvail le concevoir & son
époque ; aujourd’hui 'industrie mélallurgique nous donne le fer el Pacier &
bon marché, les machines ont lellement progressé que rien n’est impossible
avec leur aide. Si je rappelle les idées de Fulton, c'est pour rendre hommage
4 sa grande personnalité et pour monlrer qu'un petil malériel trés facile a
mouvoir de loules fagons a déja éLé proposé par des esprits éminents.

C’est en étudiant le type de balean applicable & la navigalion maritime el
fluviale que jal élé amené & proposer le syslbme donl on va lire I'exposé.

Je le crois simple, et il présente 'immense avantage de ne pas faire subir
aux chargemenls ces transbordements si cofileux par la main-d'euvre qui
renchérit de plus en plus et par les déchels de route qui conslituent une perte
sans compensation. :

Le systéme général déeril je Pappliquerai & cerlaines exploitations qui pmn'
ront étre prises comme des lypes. Alin de ne pas Guu'hlugel celte dtude, |a:
évité d'entrer dans les délails de construction qui sont du domaine des i ingé-
nieurs spéciaux.

SYSTEME DES TRANSPORTS PAR VOIES MARITIMES, FLUVIALES, GANAUX,
VOIES DE FER ET DE TERRE, SANS NOMPRE CHARGE.

Eviler les (ransbordements “est le desideratum de I'industrie des transports,
mais comme les différentes voies que l'on doit suivre obligent & changer les
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moyens de transport, il est souvent impossible de diriger les chargements par
la meilleure route, sans les soumeltre & une manutention quelconque.

L’application du (ravail des machines aux opérations de chargement et de
déchargement ne s'est pas généralisée; cependant le remplacement de la force
de 'homme par la force méeanique s'impose a cetle indusirie comme a loutes
les autres.

Le systtmeé qui va éire exposé remplace lontes les manutentions intermé-
diaires, cofileuses sous tous les rapports, par des manutentions mécaniques
appliquées & Pengin qui contient le chargement ; la plupart des avaries seronl
donc supporides par une enveloppe M)hde, andls que les denrées ne subiront
aucun des déchets qui les grévent aujourd’hui.

Cet eng gin présente en oufre ce précieux avantage, c'est qu'assez petit pour
élre manié avec toute séeurité et pour devenir une unilé de chargement, il

esl assez pruud pour étre par lui-méme une unité de transport.

Le skqlumv est basé sur 'emploi de chalands, vrais wagons flottanls pouvanl
a la fois naviguer sur fleuves el canaux, délre (,har{rm sur navires de mer, sur
trucs et chemins de fer, sur tramways et sur camions. De telle sorte que tout

transport pourra se (aire sans rompre [‘J'mr{u,, d'un lwu 4 un autee, quelles que
soienl les voies dilférentes qu'il doive suivre.

Ces wagons flotlants ne péscraient pas 2 tonnes et porleraienl une charge
variable d’apx'bs la nature de Pexploilation (8 & 12 tonnes). Véhicules flollants
sur les voles d'eau intérieures, ils peuvent, en devenanl colis de gros encom-
brement, former les unilés de (ransport sur un navire de mer; la nmnulentlon
agissanl sur la masse enlidre serail ainsi supprimée pour les marchandises.
Prenons pour exemple un lransport de vin a effectuer de ]’ulh’vp(‘)l de Berey
(Paris) & Londres. Il faut aujourd’hui expédier au chemin de fer par camions
ou rouler & quai pour embarquer les fits sur bateaux de vividre. Au point de
départ sur le littoral francais, il [ant décharger pour JLLhargu sur le navire
demer en partance pour Lomh‘eq Dﬂnq mon. ]]t’OJPl le vin serait mis a I’vntr(‘p(}!
dans les wagons flottants; ceux-ci, poussés au quai an moyen de chariols sur
rails, mis l eau au moyen d’ une grue ou d'une cale d’ mc[malson prendmlenl
la route du fleave, et arrivés & l{oneu seraient embarqués sur navire de mer.
De cette fagon deux mouvements de grue sufliraient pour la manutention d’un
chargement de 32 bordelaises, par exemple, pesant 8 lonnes environ, et un
seal pour la mise & terre sur la cote anglaise. Comme on le verra plus loin,
Pemploi de navires spéciaux permettrait de supprimer tout mouvement par les
grues et de faire la plupart des manceuvres par Lraction horizontale.

Les wacons rLoTTANTS, en l0le et fer galvanisés de & millimeétres 1/2 d'épais-
seur, peseront, avec leurs accessoires, moins de 2,000 kilogrammes; en téle
d'acier de 3 millimétres, ils auront autant de solidité et ptsu*onl de 1,bo0 &
1,600 kilogrammes. Leul‘s dimensions seront & peu prés les suivantes : 5 me-
tres de ]ong, 2 mélres de large, 1™,80 & 2 métres de haufeur tolale. Leur tirant
d’'eau sera de 1 mélre pour 8 tonnes de chargement (augmentant de 1 déei-
metre pour 1 tonne en plus), ce qui leur permettra de faire route sur certains
fleuves par les basses eaux. Leurs peliles dimensions, la forme des convois
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feront que la résistance & la traction sera assez faible pour qu'on obtienne une
vitesse suffisante (5 & 6 kilométres par heure sur les canaux et 8 a 10 sur la
Seine) sans grandes dépenses. Ils seront i couvertures étanches, cadenassés et
pourront étre plombds; ce sont, en somme, des wagons flollants devenant de
vastes colis pour traverser la mer et pour circuler sur les voies ferrées.

On ménagera, aux angles du fond de la face avant des chalands, des encas-
trements pouvant recevoir des galets, et on disposera un ou deux galels sem-
blables & leur parlie arriére; seulement, tandis que ceux de T'avanl seronl
fixds, ceux de Parritre, mus par une tige verlicale et par un volant, pourront
se lever el s’abaisser.

Par ces monvements, les chalands porteront par leur fond, les galets arriére
seront levds, el ceux-ci étant abaissés, les galets porteront sur le sol el pourront
imprimer aux chalands un mouvement (laus le sens de leur longueur; il esl
bien entendu qu'il ne s'agit ici que de déplacements limitds.

En oulre, pour certaines exploitations, celle d’un charbonnage, d'une
saline, par exemple, les w.iyons (lottants seronl percés, dans leur fond,*d'une
m:vvrfurc circulaire de 0™,b0 de diamélre environ, bouchée par une soupape
s'ouvrant el se refermant & volonté; de sorte que, pour décharger, il suffira de
soulever le chaland, d’ouvrir la soupape pour que charbon ou sel s'écoule
naturellement, sans frais appréciables.

Coxvois. — Un certain nombre de chalands (enus les uns aux autres forme-
ront un convoi qui peut élre remorqué par les moyens ordinaires sur les voies
d’eau intérieures, le remorqueur en téle tralnant la série de chalands; mais
ceile dePUSIIIOII esl vicieuse, le remorqueur a A compler avee le train quil
dirige el n’a pas sa liberté d(* mouvements; toul incident de route mel e dé-
sordre dans le convoi el devient une cause d’avaries. Gesl pour cela que la
disposition suivanle semble préférable : le wagon de téte aurait avant afliné
el Larritre a section reclangulaire identique aux extrémilés des antres wagous;
lous seraient relids les uns aux autres, & se toucher, par des chaines a vis.
Enfin, comme dernier élément du convol, viendrait une focomotive {luviale,
grande embarcalion & vapeur, T'avant & seclion |1'lauo égale 4 celle des wagons,
lduwre arrondi, portant un pouvmnmi de riviere ]Jl!i‘ubdllL ¢l un pont, (I(- ha-
neeuvre de 3 métres de | arge. Le convoi avrail ainst Paspeel d'un long bateau
lres dlroil el sectionnable & volonté.

Ces dispositions présentent quelques avantages que 'on va énumérer :

3

1° La force motrice & Tarriere et la résistance de Teau & Tavant font que
chacun des éléments du convoi lendra & adhérer sur celui qui le précéde; le
convoi formera donc un tout et sera plus manceuvrant que sl dtail remorqué
de la facon ordinaire.

2° Le convoi est sectionnable & volonté el peut abandonner et prendre des
wagons en tous pomtq de son parcours, sur I'une on l'aulre rive de la voie, el
en cela il est qupurmur aux trains de chemins de fer, qui ne peuvent s'arn 'ul(--,r
el se former qu'en des lieux délerminds.

3° Les berges des fleuves et canaux élant, pour amsi dire, une gare eon-
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tinue, la batellerie devient accessible & la petite comme & la grande industrie;
en ('ﬂl[ la batellerie actuelle proctde en général par de grandes masses,
tandis que lusurt., des wagons flotlants per m(‘iim aux pctl es industries de
sappm\monnvr Li d’expédier des masses moins importantes. Aujonrd’hui, un
industriel qui a besoin de houille, par exemple, trouve souvent son avantage
a gen faire expédier un certain nombre de wagons par chemin de fer : limité
par son crédit, il ne veut pas de grands appr mlsmmu,nu,nls etne peut user de
la batellerie; avee les wagons flottants, il pourra s'adresser & la voie fluviale,
qui lui amenera, le plus prés possible de son usine, la quantiié de houille qu’il
ddsire & des prix inférieurs & ceux des chemins de fer; car il est évident, comme
I'dtablissent les droits, que ce mode de transporl utilisant un matériel plas
stmple sera infiniment moins cotiteux que le ll'ulls[)ml par vole ferrde. Une
exploitation serait rémunéralrice au prix de 2 centimes environ la tonne kilo-
HIL[.H(]L]L‘.

h* Les escales de ces convois seront loujours trés courtes, limitdes qu’elles
sonl par le temps nédeessaire pour changer quelques-uns de leurs ¢léments;
t‘.oanuom.( : meilleure utilisation du ilidf(‘l](" el du personnel.

* On pourra loujowrs utiliser complétement les (‘(Inqes quelles que soient
lf*um dimensions.

Transrorts sun mer. — L'embarquement et le débarquement des wagons pourra
se faire an moyen de grues & vapeur; fes chalands seronl enlevés directement
par des mains de fer faisanl corps avec eux, ou, si I'on craint la fatigue des
rivels, on se servira d’édlingues en fil de fer ou encore de chaines & la Vaueanson.

Lm’squ un service 1‘(*011]101‘ sera établi entre deux ports, les groes de ma-
neeuvre seront a terre, & chariol mobile; le navire pourra recevoir les wagons,
partie dans la cale, parlie dans entrepont.

lls arviveront par des panneaux, cl, pouvani eirculer sur leurs galals de
Pavant a Tarriére, ils seront trainés & leur posle par des [reuils & vapeur. On
pourra aussi les arrimer sur le pont dans des compartiments formés par, les
baux et barrols et par des cloisons longitudinales el latérales.

[ faut aussi prévoir le cas ot le navire devrait porter avee lui sa puissance
de chargement : une grue serait alors installée vers la partie centrale du ha-
timent, et la mise & bord se ferait par des panneaux disposds A avant et a
Parriére de la grue.

infin, quand il 0’y aura que de courtes traversées & effectuer, on pourra
faire arriver les chalands sur le pont du navire construit d’une fagon spéeiale,
imitant en cela le type de bitiment porle-trains de chemins de fer, tmaginé
par M. Dupuy de Lome pour la traversée du Pas-de-Calais.

Nous reviendrons plus longuement sur ce dernier sujet, & propos de l'ex-—
ploitation de Marseille aux ports de la Manche.

Remarque mmportante. — Il nest pas inutile de faire remarquer quelles
seraient les conséquences de I'adoption des wagons flollants sur la conslruction
des canaux. Pour les convois que nous avons décrits, les dimensions- des canaux
existants sonl plus que suffisantes; on pourrait méme, pour les fignes & créer,
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se conlenter d’'une moindre largeur, 8 & g méires par exemple, et d’'un mouil-
lage de 1"‘,20 environ. Il serait possible, en outre, comme le proposait Fulton,
de supprimer les écluses, en séparant les différenls biefs par des barrages que
les wagons [ranchiraient sur des cales de halage. Il est loin de ma pensée de
criliquer les travaux d’amélioration des grandes artéres de navigation ; elles
sonl destindes & salisfaire & des besoins multiples, mais & ¢6lé de eelles-ci, les
alimentant, il v a place pour des canaux étroits, peu coﬁtr‘ux, faciles & établir
rapidement, consommant peu d’eau, et qui seraient & la ;rl';md(' canalisalion
ce que les chemins de fer d'intérél local sonl aux chemins d'intérdt général.

Tuanseonr par TeERRE. — Les wagons {loltants sont de telles dimensions
quon pourra les charger sur des trues de chemins de fer. Le wagon pris pour
lype peul élre mis sur les wagons & pierre. Les exploitalions mixles seront
faciles dans la plupart des cas.

ECONOMIE DU SYSTEME.

La batellerie par wagons flotlants pourra s'effectuer dans des délais & peu
prés égaux i ceux de la pelile vilesse, el comme les [rais de traction sur I'eau
sont moins chers que sur le rail, les transports se feront & de moindres prix.
Les dépenses d’établissement, les frais d’exploilation sont fout & l'avanlage
de cette halellerie, qui cheminera plus lenlement que les trains de pelite vi-
lesse, mais qui n'aura pas a subir les manmuvres nombreuses imposédes par
les nécessilés d’un grand service par voie ferrée. On pourrait liveer de Paris a
Lille dans un délai de cing & six jours.

Sans insister sur tous les bénéfices résultant du bon marché du Lransport
pour nolre prospérilé commerciale, nous allons montrer par quelques
exemples tout le profit quon tirerail (|L l(‘mpim de ce mode de ir anspor L. Sup-
posons un ('hmpmm‘nr de 100 lonnes de vin allant de Bordeaux i Paris; la
lonne de vin élant estimde & 200 francs, le chargement vaudrait 20,000 [ranes.

"Estimons les déchels de route par chemin de fer, manutentions de Loules
espeees & 3 [rancs p. ofo. Ces déchets supprimés enlrainenl une économie
de 6oo [rancs; économic due uniquement au mode de transporl el qui répond
& une observation que suggére & espril lemplot des wagons [lottanls sur les
navires de mer.

En effet, on porle un poids mort; et, dans le cas présent, si les wagons
portent 32 bordelaises, soit 8 tonnes, il est de 24 lonnes; 2 tonnes par wagon,
g'ils sont en tole de fer. (Ce poids mort serait moindre si les wagons Llal(ml.
en lole d’acier.) Mais ces 24 lonneaux, en supprimant les déchets, font éco-
nomiser 6oo [rancs; ce qui revient & dire que chaque lonne de poids mort
représente, pour Ja (raversée de mer de Bordeaux a Rouen, une somme rl(,
b [rancs, [rel trés rémunérateur. Je rappelle pour mémoire le temps gagné,
la facilité d'arrimage, I'économie sur la manutention, qui se résument par
une moindre dépense.

Pour le charbon, en vidant dircctement les wagonnets dans les wagons, il
arriverait a son point de livraison el qu'il serait sorli de la mine, On pourrait,
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en effel, pousser par voie ferrée les chalands-wagons jusqu’a fa voie navigable
voisine; ils pourraient ensuile traverser un bras de mer, reprendre une nou-
velle voie d’eau ou une voie de fer. Exemple: si un canat existait, reliant le
bassin houiller du Gard au Rhone, les wagons flotlanis le suivraient jusqu’a
son point de jonction avee le fleuve qu'ils descendraient iusqu'au canal Sainl-
Louis, ou, devenant les unités de chargement sur un navire de mer, ils seraient
dil'ig(ﬁs sur Marseille sans avoir subl l(’ moindre déchel. Si maintenant on sup-
pose ces chalands armés d'une soupape comme il a été dit plus haul, on n’aura
qua les déposer sur les panneaux des navires en eharge, et le charbon s'écou-
lera naturellement dans les cales du batimenl. On aura ainsi un élément de
Iret de sortie précienx, car e prix de la houille sera diminué par T'économie
faite sur le transport (2 cenlimes la tonne kilométrique environ), sur la manu-
tention au porl et par I'absence de toul déchel. Les [rais de chargement se-
raient, par tonne de houille, de 10 & 15 cenlimes, el on pourrait aisément
charger 1,000 lonnes par navire en un jour.

Pour Papprovisionnement des usines, des élablissements & lerre, les wagons
seratent amends, soil par les grucs, soit par les plans inclinds, sur une plate-
forme creuse munie d’'un gros conduit d'éconlement. En ouvrant la soupape
quand les charrois de disiribulion seraienl sous la plate-forme, la houille
s'écoulerail dans les divers véhicules el pourrait dlre amende au licu de con-
sommation sans avoir subi {a meindre déperdition depuissa sortie de la mine.
On pourrait transporler la houille a Marseille, par ce moyen, & 2 cenlimes
la tonne kilomdtritque, tandis qu'm'lm-i]mnenl le tarif d’'exporlation est 3 cen-
limes, et e faril pour la ville, de 8 cenlimes. Dans son cuqucie sur I'in-
dustrie houillere en France et en Angleterre, M. de Ruolz, inspectear géné-
rale des chemins de fer, dit que: Ja proportion des menus et poussiurﬁ
produits dans Tabalage el les manulentions poslérieures s'élove souvenl
Lo p. ofo, el que LJ. quaulilé déja faible des gros ci moyens obtenus sur
le carrean de la mine subit encore un déchel considérable pvn(]dul le trans-
porl, surtout par les chemins de fer et pendant les opéralions de Lranshor-
dement. Kn supprimant celle derniére cause de perle, on abaisse en réaliié
le prix d’'une matiere qui, avnjourd’hui, est & jusle tilre considérée comme
une matiére précicuse.

En admetlant, ee qui est vrai, que les transports se fassent & des tarifs in-
férieurs & ceux tlu chemin de ivl le bénélice 1'mulianLdl[ systéme est lel que
I'industriel y trouvera un immense bénélice. Ces déchels [)i‘l"hlb sans relour,
semds & lous les vents, représenient une porlion de la lortune publique, une
somme de (ravail qu] pmmalt étre micux ulilisée, el n'est-ce pas unc grave
considéralion économique a faire valoir?

Eu outre, stl est vrai qu'une des causes de décadence de notre marine est
le manque de fret de sortie, il faul chercher & la [aire aflluer vers nos grands
porls, el, dans ce but, ouvrir au plus vite de nouvelles routes aux produis si
varids de notre sol. Est-ce & des.travaux & long lerme qu'il faut demander le
reméde & un mal qui mine une de nos grandes induslries?

Cherchons done & utiliser ce que nous avons, & en Lirer le meilleur parti
possible, & luller par nolre intglligence de la situation contre les dangers éco-
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uomiques ui menacent nos grands ports; et pour compléler notre réseau de
navigalion lntérieure, faisons des canaux plus élroits, moins colileux, qui ne
conviendront pas, il est vrai, au vieux matdriel existant, mais qui auronl
Pavanlage d'étre liveés rapidement & la navigation, et de multiplier &
moindres {rais nos voles de communication. )

Je joins & ce mémoire un devis d’établissement et d’exploitation de Paris &
Londres, de Paris & Bordeaux et de Marseille & Rouen. On aura ainsi une
idée des résultals financiers que 'on peul espérer.

Le type du uuvim de mer & adopter a une grande importance. Vaudra-i-il
mieux n'avoir, pour la Manche el J’:“;tlanliquc que des navires @ méme tonuage
et méme modéle, ou bien des navives diffévents? I y a d’excellentes raisons
pour el conire 'unification du maldriel. Si, d'un Luie, elle est toujours pré-
cieuse , d'un aulre, on peut admetlre que lL& besoins d’une exploilation ne
sont pas loujours les mémes; et il peul arriver, par exemple, que Londres
ollre beaucoup de frei au moment oti Bordeaux en donne peu.

Il est enfin probable quwon cherchera & avoir sur Londres des vilesses supé-
rieares a celles de la ilnm, de Bordeaux.

Pour fes cxplml,lens qui auront Paris pour point d’attache, le tivant d'eau
des navires de mer sera de 3 meélres environ, de lelle sorie (ue le jour ot le
momllll{w en Seine sera amend & celle plulumlvur, nos navires pourronl re-
montler jusqua Pavis. Ils seronl donc préls pour l'avenir comme ils le sont
pour le présent.

DE MARSEILLE AUX PORTS DE LA MANCHE.

Limportance de celte ligne, qui esl une de nos grandes arléres de nolre
systleme de navigalion inléricure el une roule de transit international, les ob-
stacles que T'on a a vaincre, m’obligent & enlrer dans quelques développe-
ments.

On sait que Marscille est complétement isolé du Rhine, que e grand porl
est reltd a Pinldrienr de la France par une seule voie ferrée, t|ul il averse le
massil de Plistayne par le beau tunnel de la Nerte. Un canal qui, partant de
Marscille, ivait rejoindre celui d’Arles & Bouc, suivrail une direction & peu prés
paralléle au chemin de ler, el on aurait & percer un tunnel & seclion l)mu((m];
plus grande. Cerlaines viudcs coucluent & un lravail de diz ans el & une dé-
pense minima de bo millions. Ge canal exdeulé, Marscille (:omuluniqucrail.
directement avec le Rhione, fleuve des plus rapides, dout la navigation exigu
ane balellerie spéeiale. Les travaux que Ton enlreprend sur ce fleuve, pour
augmenter son mouillage el améliorer son cours, enlraineronl encore un ac-
u‘omsunmll de Ia !m(v du courant, de telle sorle que le baleau de canal or-
dinaire ne pourra servir ée ononm[umnmll. & la remonte du fleuve. Un ingénicur
distingué, M. Grenier-Ghevalier, qui a construit un type de bateaux- "ld[)lll]l‘a
porteurs, élablit que les [rais de Lraction par grappin porleur sont le tiers de
ceux par grappin remorqueur. Il faudrail done que les baleaux du Rhone
puissent arriver & Marseille, puisque ceux qui parlent de Marseille ne peuvent
naviguer sur ce fleuve.
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On arrive done, parla simple 1ouiqu( & proposer un canal de grande na-
vigation qui codilerail des sommes énormes.

II n'y a évidemment avcun espoir de voir modifier, & bref ddlai, la silua-
tion économique de Marseille par de grands travaux publies. Les deux seules
voies qui aboutissent a Pintérieur, le chemin de ler et la voie du Rhone pro-
longée par la mer, seront, quoi qu'on fasse, pour de longues anndes, les deux
seuls débouchds de ce grand port sur la vallée du Rhéone. Le chemin de [or
lransporte un lonnage énorme, tandis que eelul qui emprunie la voie de navi-
gation n'a qu’une faible importance. La raison en est trés simple : le com-
merce exige séeurilé el rapidité dans les lmubporls el, malgré le canal Saint-
Louis, il ne peul user d'une route soumise & des Lhonm;l(s uml‘nmclh. I faul
s¢ 1',i|1]wlu‘ que, dans ces parages, le mistral souflle environ cent quarante
jours par an, avec plus ou moins de force, et que la traversée de Marseille au
Rhdne est une vraie traversés de mer. Le canal Saint-Louis, qui a 16 creusé
pour éviter les dangers de la barre du Rhéne, w'a pas rédpondu aux exigences
de ses promoleurs : ¢’esl une voie déserte; car si lacces du fleuve est lacile, la
distance qui le sépare de Marseille ne peuat étre régulitrement franchie que
par de bons navires.

Aajeurd’hut on charge & Marseille des chalands que I'on remorque aux em-
bouchures du Rhéne quils franchissent de beau temps, tandis qu'ils em-
pruntent la voie du canal Saint-Louis quand la barre est mauvaise. On saii
quelles sont les difficaltés d’'un remorquage, silot qu ity a un peu de mer; les
amarres laliguent, la force est gaspillée, car, la résistance aupnlentan[ mpld(,—
ment avec le nombre de bateaux remorquds, on n’utilise qu'une faible parlie
de la puissance développée; de plus la manceavre est toujours délicate; loutes
ces raisons font que les bateanx ne prvuuvnl, la mer que quand le lemps est
beau, et de fa Pirrégularité de leur service. Au contraire, un navire de mer
de puissance moyenue peul presque Loujours faire celle traversée; on comp-
lera dans I'annde les jours ot il ne pourra gagner le long de fa cote.

Plus manceuvrant, n'ayant a veiller que sur tni-méme, utilisant, dans les
proportions ordinaires, la puissance de son appareil moleur, il se trouve dans
les conditions de toul navire de mer el franchira, en quelques heures, les
46 kilometres qui séparent Marseille du canal Saint-Louis. Gelte traversde sera
cerles plus [acile que celle que tant de navires font journellement pour fran-
chir e Pas-de~Calais, malgré le vent, la brume, les courants et les nombreux
hatiments qui le sillonnent.

Les chalands remorqués ont pu partiv de Marseille el atteindre Saint-Louis
ou Arles: il faul les décharger pour faire passer leur chargement sur les ba-
teaux spéciaux du fleuve, car ils ne peuvent tenter deonomiquement la re-
monle. ()m‘lquus heares apres son dé fpart t de Marseille, la marchandise subit
donc un premier transbordement qui entraine une perle de temps, des dé-
penses, des déchels, ete., el 1‘(*11141:]11()115 quan dela.de Lyon, au ]mml olt
cesse la grande navigalion fuviale, il faut faive une nouvelle npel'nhun de
méme nature. Un canal de Boue & Marseille ne remédierait pas & ces graves
inconvénients; on arvivera au Rhéne par une voie intérieure, plus sire, mais
la batellerie 8’y arrétera et on lransbordera sur les bateaux fluviaux, d'ou les
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charpﬂuults passeront sur le Lype de bateaux apprupriés a la navigation de
canaux, rivicres et fleuves qui complélent la voie navigable, s'élendant de la
Wu.lllerl'mcc & la Manche. .

Que devient donc ce projet de faire circuler les marchandises , sans rompre
charge, i travers Tisthme {rancais? Le baleau Lype que 'on cile sans cesse doit
utiliser la p]m petite écluse du parcours; il ne peul donc avoir des formes
fines, approprides aux grandes vilesses nécessaires, pour refouler un courant

rapide comme celui du Rhdne, Si, au contraire, ce lelL:m est asseZ fin, assez
puissanl pour remonter & Pdgal des bateaux spéciaux, il ulilisera mal les
écluses el portera, au détriment du chargement, un appareil moteur encom-
brant, donl la puissance ne pourra étre utilisée sur les canaux, de telle sorle
que le probleme que I'on a & résoudre doit étre attaqué par une solution
indirecte.

Celle que je propose est basée sur 'emploi des wagons flottants, qui passe-
raient de Marscille au canal Sain(-Louis sur des navires de mer, puis de Saint-
Louis & la Sabne sur des bateaux-grappins porteurs; pour le restant du par~
cours, ils 11{1\'i§ruer'1ivnt poussés par leurs locomotives fluviales.

Le malul(,l ndcessaire se compose : 1° des wagons [lottants; 2° de navires
de mer porte-trains de Marseille & Saint-Louis; 3° de baleaux-grappins por-
teurs pour la navigation du Rhéne.

Dans ce projet, Marseille reste téte de ligne, et Saint-Louis, qui n’est qu’un
village, sera une élape imporlante sur ie Rhone, ol se fera le passage des con-
vois d’un navire sur I'aulre. o

Les navires de mer seront des navires porte-lrains, dont le lype a été com-
pletement étudié par M. Dupuy de Lome pour la traversée du’ Pas-de-Calais.
Dans le cas actuel, les condilions auxquelles ils doivent salisfaire sonl beau-
coup plus simples. Les wagons seront lout simplement chargds & ciel ouvert
sur un pont tres solide, établi & une pelite hauteur au-dessus de la floltaison.
Lopération se fera ainsi: les wagons flottants chargés & Marseille en tous les
poinls du port, a lerre comme le long des bdlimenls, seront expédiés sur le
navire en partance qui les halera et les enverra a leur poste, au moyen d'une
cale inclinée, d'un treuil et de chaines. Le chargement se fera par lavant el
par Parriere, de facon & conserver & peu 1)1‘Ls la méme dillérence de tirant
d’eau. On metira sur le pont plusieurs rangdes de wagons, el 4 mesure qu'ils
seront & leurs posles, on les amarrera au moyen de saisines & vis en (il de fer.
Le navire (lhupv prendra la mer el arrivera, en quelques heut(ﬁ, au bassin
Saint-Louis, ot il trouvera un baleau-grappin vide pour recevoir les wagons.

La manitre d’opérer serail & étudier sur place; le plus simple serait de trans-
border de bord & bord en se servant d’un ponton pour effectuer la jonction
des deux bateawx; mais si les dispositions du port ne le permetlent pas, on
prendra pour intermédiaire les quais disposeés a cel effet, en faisant glisser les
wagons a terre, pour les présenter ensuile & la hauteur du poul ou hateau-
grappin.

Les avantages du yrappm porteur sur le grappin remorqueur sont _montrés
rigoureusement par M. Grenier-Chevalicr; le grappin porteur est loujours
maitre de la manceuvre, & la descente comme & la montée, tandis que le grap-
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pin remorquenr ne sert qu'a la montde; il est foreé de descendre seul, les
chalands de riviere descendant avec le courant. If y a donc mauvais unpim
du matériel, du personnel el une perte de temps considérable.

La posilien du chargement sur ee baleau est moins imporfante que sur un
navire qui doit sulislaire anx conditions de stabilité en haule mer. Il esl dvi-
dent que. le passage d’un convoi de wagons Rotlants d'un navire sur Pautre se
fera Lrés rapidement, plus rapidement quau moyen de grues, réduisanl & un
minimum la durde de 'escale el transbordement. Que de lemps gapné sur la
mauitee d'opérer ordinaive! Les chances d’avaries, les déchels deviennent
presque nuls, el i y a & faive enlrer en Ligne de comple 'éeconomie inhérente
4 Pemplot o installalions fixes (ui suplnum'ni des frais de personnel considé-
rables.

A Lyon ou an defi, on poussera les wagons & I'ean au moyen d'une cale
inclinée, on formera les convois qui chemineront sur la basse Seine par leurs
propres moyens. Les principaux avanlages de celle facon d’opérer sont les sui-
vants :

1" Régularilé du service par Femploi des navives de mer entre Marseille el le
Rhone;

Diminuation de la durde des escales;
3° Meilleure ulilisation du matdriel el du persenuel, entrainant de moindres
dépenses d’établissement et d’exploilalion.
M. ve Présexr. Au nom du Gongres, je remercie M. Weyl de son intéres-
sanle commuuicalion.
Lordre du jour de nolre séance esl épuisé. Nous aurons & nous occuper, &

la séance de demain, des questions relatives & la navigalion maritime et aux
ports de mer.

La séance est levée a cing Leures vingl minules.

N 8.
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ORDRE DU JOUR
DE LA SEANCE DU SAMEDI 27 JUILLET 1878.

SIXIEME QUESTION.

EVELOPPEMENT ET AMENAGEMENT DES PORTS DE GCOMMERCE.
—— COLLISIONS ET AVARIES.

MAVIGATION MARITIME.

llapportewrs : MM. Becrir, avocat a la Cour dappel de Paris; [xouunm vice-prosi-
dent de la Chambre de commerce de Dunkerque; e Coene, ingénieur & Rouen ; Duio,
député; Hovivs, députd; Rommn,(lepul,e.

LXPOSE.

RESUME DES PRINGIPES D'UNE LEGISLATION UNIFORME SUR L’AVARIE COMMUNE.

Parmi les questions qui intéressent les (ransports marilimes par mer, celle qui pavail
solliciter de la fagon la plub pressanle une réforme législative, & cause des nombreux
pmrlis de contact des intérédts internalionanx, c'est le 1f'nlr'1nr'n[ nniforme de la I(-nls-
lalion des avaries grosses ou communes, (lé&lrrm'(,s en mlﬂldls sous le nom de (JPHE’i al
average. Cest bien dans une telle matidre que I'on peat .1lhrmc; que la législation doil
se meltre & Uimisson de la transformation de la marine contemporaine.

Comment doit se réaliser I'entente internationale? Kvidermment par les lois paratléles
basées sur un systéme de codification uniforme.

Les dilférences de législations des Itals maritimes ont 6té A diverses reprises signaldes
dans des Congrés d’hommes u)m[u-tcnls (ui se sout proposé d’écarter les divergences
et d’amener Ie rapprochement. En volei énumération :

Le Cnngl‘és de Glasgow de 1860, pl‘ésidé par lord Brougham;

Le Congres de Londres de 1862, présidé par sir Travers Twiss ;

Le Congrds d'York de 1864, présidé par le lord-chef-baron de la haute cour ¢’Fchi-
(uier, sir Fitzroy Kelly.

En 1865, la Commission institude sous la présidence d'un ministre francais,
M. Béhic, pour la réforme internationale du droit maritime, a produit un premicr essai
de travail qui aujourd’hui méme appelle un nouvean remaniement.

Depuis cette épogque, I'Associalion pour la réforme et Ja codification du droit des
gens,, dans un Congrds fenu & Bréme en 1876, a pris la résolution de formuler une
codification uniforme sur le méme sujet.

Donnant suite & ceite idée, cetie Association, dansle Gongrés tenu & Anvers en 1877,
a dlaboré et volé un ensemble de rigles auquel on a donné e titre de Reéglement des
avarics de New-York et d’Anvers. A ce travail législatif ont pris part plus de soixante
membres représentant divers inléréls maritimes de plusicurs Etals.

La traduction de ce document a été publide dans le rapport du Congrés d’Anvers
1877 qui a paru dans le bulletin d’avril 1878 de la Société de législation comparde.
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Malgré Fimportance pratique de ee document, il ne saurait &lre proposd comme Lype
d'une codificalion internationale, parce qu'il west pas formulé daprés les proeédés
didactiques adoptés dans les égistations modernes. On peul touleflois y puiser pour
constater les points sur lequels on est déa parvenu & se meltre d’accord.

C’est an Congres actuel ou & une CGommission dmande de lui et choisic parmi ses
membres les plas compélenls qu’appartient e droit de présenter une formule de codi-
fication uniforme sur cette matitre.

Mais pour Iaider & védiger celte législation, ne convienl-l pas de signaler d'abori |
alin de faciliter la diseussion , les principes les plus saillants qui doivent diriger les 16-
gistes?

Cest que nous allons faire d'une fagon sommaire.

DEFINITION DE L’AVARIE GROSSE.

REPARTITION GONTRIBUTIVE.

Nous empruntons les citations suivantes & M. de Courey, qui nous semble, de tous
les auteurs modernes, celui qui a le mieux rdussi, dans son ouvrage des queslions de
droit maritime, & rdsumer l'expression raisonnée des principes (p. 226-2a7) :

On a éerit des volumes sur Pavarie commune, ¢t Pon remplirail ime bibliothéque des décisions
judiciaires intervenues dans des contestalions d’avaries communes. EL pourtant, cetle malidre si
liliicuse est une de eelles dont le principe est le plus simple, le plus & la portde Cune intelligence
ordinaire, méme cirangére A I'étude du droit.

Le principe est celui-ci : Le navire el le chargement représentent deux intérdls différents. Sou-
vent le chargement seal représente un grand nombre d'intéréls divers. Il ya Ii un loat, exposé i
des périls communs ; quand ce loul est en péril, il pent étee opportun de sacrifier une partie pour
saaver le reste. Clest en cela que consistera Phabileté professionnelle du capifaine ; sl atleind ce
bal de préservalion en conjuranl le danger de perte tolale, les inlérdls prdservés viendront
indemuiser Pintérél qui Tear a été sacrifié. Il n'y a cependant aucune raison pour que eel infiérél
sacrifié, qui élail exposé au péril commun, y éehappe sans lui payer sa part de rancon commune , el
profite de ce qu'il a été sacrifi¢ de préférence & un autre. Toul dait solidaire devimi le péril; tout
sera proportionnel devant le vésullat de la mesure de salut, fous les intéréls supporleront la
méme proportion de dommage, Ainsi un uavire, avee Iaccessoire de son fret; a une valeur

deo oo e, e e 100,000 francs.
Le chargement entier vaudrail. .. .....ovviiina, e 300,000
I y avait un ensemble de valeurs de. oo oo ies i seeass. hoo,o00 francs.

menacé de perle totale.

Le capilaine sacrifie, jetle 4 la mer des marchandises d’une valenr de 100,000 franes. Gest le
quarl ou 25 p. ofo de ce qui élait en risque; les lrois quarts éehappent an péril; le sorl des inlé-
ressds sera le méme. Chacun snbira un dommage du quart, trop heureux d'avoir sauvé les trois
quarls.

Tel esl le principe sur lequel pourraient &lre basées la définition et ln vépartition.

Mais ces rogles comporlent des exceptions.

EXCEPTIONS. .

Pacmi les exeeptions, e réglement d'Anvers de 1877 a adwis le jel de la eargaison
dn pont, le jel des restes ou débris d'agrés, I'échouement voloulaive, le forcement de
voiles,

REGLES D'APPREGIATION.

. . . . . .
Gherchez premitrement le royaume de Dieu el su justice, dil 'Evangile. Cherchez done pre-
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miérement, ne me lasserai-je pas de dire anx juges; cherchez toujours la justice, de préférence
aux vains formalismes, el surtout ne demandez pas des arguments & des mensouges. Attachez-vous
4 discerner la vérité des fails, el en celte matiére spéciale, o il ne s'agil que d'une (uestion de
justice distributive, atlachez-vous & reconnailre les caracléres propres de Pavaric commune.

(M. pe Courcy, méme ouvrage, p. 239.)

Cest pour ces raisons que le Gongrés ’Anvers a classé dans les avaries communes
les dommages causés par le jet, I'eau, I'incendie, les dépenses failes dans le port de
refuge 8'ils ont pour cause le salut commun.

ORGANISATION DE LA JURIDIGTION GOMPETENTE.

Ici s'éléve la question de savoir si I'on doil organiser une juridiction spéciale ou si
I'on doit se contenter de la juridiction de droit commun éclairée par des experts.

REPRESSION SEVERE DE LA BARATERIE ET AUTRES DELITS MARITIMES.

Si Ton congoil gue Ton doit laisser au capitaine une cerfaine omnipotence dans le
choix des moyens qu'il lui appartiendra ’employer pour sauver le navire, si 'on congoit
aussi qu'an moment d'un seuve-qui-peut, ¢'est-d-dire i ce momenl dangoisses supréme
ot les marins, aflolés par la menace d’un péril, commetlent des actes irrélléehis et dés-
ordonnés, il doil exister un trouble général qui excuse tous les actes, il y a lieu de se
demander s'il convient d’ajouler & la loi un chapitre spécial de prescriptions sévéres
pour éclairer la justice répressive sur les abus qui peuvent se commetlre dans de tels
moments.

H. Brcker.
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SEANCE DU SAMEDI 27 JUILLET 1878.

PRESIDENCE DE M. FERAY,

SENATEUR ,

ET DE MM. WILSON ET SAVARY,

DEPUTES.

Sommamne. — Ouaverlure de la séance par M. Feray, sénateur, président dn Congrés. — Adoplion
d'une proposition de M. da Cosla Corréa Leite, membre du jury international de I'Exposition.
== Ordre du jour. Sixitme queslion du programme : Navigation maritime. Développement
et aménagement des ports de commerce. Collisions et avaries, — Adoption d’un ven
ayant pour objet le Déveroprement pu port pi Saive-Louis : discours de M. H. Peut, ancien
député. — Adoption d'un veen relatif & la Créarior D'un PORT EN EAU PROFONDE SUR LA COTE DE
s Rochewee : discours de M. de Rautlin de la Roy, avocat. — Dg L'urinisamiox pEs MAREES
coMME ¥oroE motaice : adoption du veew proposé par M. Brian. — Discussion et adoption d’un
vaeu concernant le Racuar pu caNan MARITINE DE SUEz ; d'iscnurs’de M. Hamelin et observalions
de M. Becker, avocal. — Adoplion de deux veeux tendant i PErsptissesent p’use LiGISLATION
INTERNATIONALE UNiFORME EN MATIERE DE TRANSPORTS MARITIMES ET AU SUJET DU REGLEMENT DE
1’avante erosse : disconrs de MM. Colfaveu, Jones et Becker. — Vorux coRGERNANT LA MARINE,
présentds par M. I. Pelit, président du Syndicat des négociants-commissionnaires de Boulogne-
sur-Mer. Adoption du premier veu. Disenssion du deuxidme veen : disconrs de M. Petil el
observalions de MM. de Gaslé, député, et Chérol, ingénieur. — Résumé prs nfvars pes six
stances: discours de M. Feray, président du Congrés. — Vole de remerciements an Président

. dn Congrés, aux membres du Bureau et 4 T'Association pour le développement et I'amélioration
des moyens de transport : MM. Chérot el Carpi. — Reprise de la discussion des Vozux coxcen-
NART Lo waning. Adoption du deuxidme voeu modifié. Adeplion du troisitme veeu. — Quatriéme
veeu présenté par M. Pefit, et proposition de M. Wilhelm Joos, député au Conseil national
de Schaffouse, ayant en vue la SécuriTé DE LA MANCHE DES NAVIRES ET LA GREATION DE S0GIETES
pE sauverace. Discours de MM. Wilhelm Joes, Petit. Observations de MM. Miot. Bing.
Adoption du quatriéme veen. — Adoplion d*un veen présenté par la 1™ section du Congrés et
relalif & fa premitre question du programme : Extensions, prolongements et raccordements
des divers réseaux de chemins de fer au point de vue des relations internationales.
Discours de M. Savary, député. — Proposition de M. Collavru tendant & la créalion d’ane
ABSOGIATION INTERNATIONALE POUR LE DEVELOPREMENT ET L'AMELIORATION DES MOYENS DE TRANSPORT.
Discussion: MM. Colfavru, Ameline de la Briselainne, Wilson, Becker, Vote d’on amendement
visant I"Oreantsarion EVENTUELLE DE KouveAux Coseniis IntERNATIONAUX. — Cloture du Congrés.

La séance est ouverte & deux heures un guart.

M. Le Présipent. Avant de donner la parole aux orateurs qui se sont fait
inscrire, j’ai une communication & vous faire.

M. pa Gosra Cormita Lrire me prie d’appeler l'allention du Congres sur les
inconvénients qu'on éprouve aujourd’hui pour envoyer des petits colis de
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France en Portugal. On est obligé de charger un agent soit a Irun, soit a
Madrid, de recevoir les colis el d'en diriger Texpédilion. Il y aurait done
grand avantage & powvotr obtenir un accord entre les Gompagnies de chemins de fer sur
lesquelles passent les colis, pour qu'on pilt les expédier directement. M. da Costa Gorréa
Leile demande que {e Congres veaille hien s'intéresser a celle question. Yous
savez combien il est important pour le commerce et l'indusivic que des rap-
ports divects s'établissent entre la France et le Portugal, et qu'il w'y ail pas besoin
d'intermédinire pour les expéditions de ces petits colis. Je propose donc au Congros
d’accueiiliv lavorablement la proposilion qui vous esi faile.

Celle proposilion est adoptée a I'unanimité.

ORDRE DU JOUR. — SIXIEME QUESTION.

NAVIGATION MARITIME. — DEVELOPPEMENT ET AMENAGEMENT DES PORTS DE COMMERGE.
— GOLLISIONS ET AVARIES.

M. e Puisient. La parole est-a M. Tippolyte Peut, qui I'a demandée, pour
trailer la question du Port de Saint-Louis. Mais avant, je pricral M. le Secré-
laire de vouloir bien nous donner lecture d’une nole déposée par M. Peut
s ce sujel.

M. Le Secrfrsire donne lecture de la note remise par M. Peut:

Le Congrés international, considérant :

Que le port de Saini-Louis du Rhone a fait, depuis plus de (rente ans, Pobjet des
veeux incessants de tous les Conseils géndraux et de toules les Chambres de commerce
da bassin du Rhéne;

Que ce port, comme le déclare In CGhambre de commerce de Lyon dans une réeente
défibération & la date du 3 juin dernier, esl ie vrai port de ce bassin;

Qu'il est situé, comme tous ou presque tous les ports principaux du monde, sur la
mer el sur un grand fleuve;

. Que par le Rhone il se relie & tout le sysiéme hydraulique de la France el des
Ltals limitrophes du Nord;

Qu'il abrége de bo kilometros la distance de la Méditerranée & tous les poinls du
territoire francais et de I'Europe occidentale, el qu'a ce titre il présente un coractive
d"utilité générale incontestable;

Quil offre & lagriculture, & Pinduslrie et an commerce, par Péconomie qu'ils y
ironveront, des avantages qu'aucun aulre port du littoral méditerranden ne saurait leur
oflrir;

Que ce nouvean port est complétement et magnifiquement achevé;

Qu'il revient aujourd’hoi & 'ktal & plus de 26 millions, eleue, pour mellre en valenr
cel énorme eapital el rendre les serviees immenses qui doivent en &re le résultal ndé-
cessaire, il ne lui mangae que les moyens de communication, sans lesquels ancnn port
ne saurait exister;
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Emet le veeu suivant :

. .

Que le port de Saint-Louis du Rhone soit dolé sans relard de tous les moyens de
communieation, ui seuls peavent en assurer le développement ;

Que le Rhdne maritime, entre Saint-Louis et Arles, soit amélioré de facon & offrir un
tirant d’'eau constant de 3 & 4 mélres, pour faire jouir la navigation maritime el le
commeree intérieur d’une économie de parcours d'environ 100 kilomeétres;

Que le chemin de fer d'Arles & Saint-Louis, en construction, recoive du Gouverne-
ment Loule I'aide nécessaive pour en assurer achévement & bref délai .

M. Hippolyte Peur. Messieurs, je n'ajoulerai quun mot a la lecture que
vient de vous faire M. le Secerélaire : ¢est que, dans le cas ot le Congrés le
jugerait utile, je me tiendrai, lundi, de midi & deux heures, auprés du plan
afin de donner aux membres du Congrés, que cetle question pourrait inié-
resser d'une manidre pdm(ulww les (\\plu‘dtmns quiil me sera possible de
leur donner. Ce tableau esl exposé (classe XVI, salles de la Géographie). Main-
lenant, je w'ai qu'un mot a dire surThistoire du canal Saint-Louis; je veux éire
tres bref,

La pensde qui a donné licu a la création de ce projet est hien simple, c’est
celle-ci: Cest que tous les grands ports, ou presque tous les grands ports du
monde, sonl siluds & I'embouchurc des grands fleuves, et, par une bonne
raison, c’esl que le commerce a toujours trouvé dans les grands cours d’eau la

somme de communication la plus économique. En 1846, — car je m’occupe
de cetle question depuis plus de trente-deux ans, — J'ai é1é frappé de ee que

le Rhdne, ce grand fleuve de 'Europe qui par la direction de ses eaux remonte
en ligne droite dans le Nord en reliant tout le sysleme hydraulique de la
France et méme de PEurope, ait pu étre le seul grand fleuve de I'Europe sur
lequel il 0’y avait point de port de mer.

La vase et 1e limon qui se dépo‘:ent sur ses rives cn empéchent l'entrée,
ce qui n'a pu pcnm,ttre Jusqu ‘ict qu'un commerce infime de cabotage.

(est cetle pensde qm m'a poussé & poursuivre la eréation du canal et du
port de Saint-Louis. 1l m’a fallu trente-deux ans pour obtenir que ce canal (Gt
exéeuté, el jajoulerai qu'au commencement de celte annde les quais sur le
Rhone n’étaienl pas encore lerminds.

Javais devant moti les oppositions les plus puissantes; je ne veux pas entrer
dans le détail de mes lulles; je dois dire seulement que jai trouvé comme
appui (et cest ce qui m'a fail réussiraupres du Gou\'el‘npmeni) les Conseils gé-
néraux, les Chambres de commerce du bassin du Rhéne, qui, des Porigine,
avaient parfaitement compris qu'un grand port placé a l'embouchure du Rhéne
élait pour eux ce quest le Havre pour Paris et la Seine; et ce n'est que par la
pression de ces corps consliluds des déparlements intéressés qu'a la longue
le Gouvernement, dans une cerlaine mesure, a élé obligé de se plier a cette
demande d'intérét général et a fait exéeuter le canal.

Le canal et le porl sont aujourd’hui exéculés el, comme il est dit dans la

) Le plan en relief du port Saint-Louis du Rhéne hpm"nl a 'Exposilion universelle. (Classe
XVI; salles de la Géographie.)
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note qui vous a été lue toul & Pheure, magnifiquement exécutés. Je ne crois
pas qu'il y ait actuellement sur la Méditerrande un seul port aussi bien situé,
aussi beau, aussi siir, aussi vaste, d'un accts aussi facile soil pour Ientrée,
soil pour la sortie. Fn deux mots, vous comprendrez ces allirmations qui peu-
venl vous paraitre exiraordinaires quand il sagit d’un port que peul-étre bien
peu de vous connaissent.

Je dis que la situation est 1a meilleure qu'on puisse frouver; en eflel, ce port
est a la fois & cheval sur la mer et sur Ie Rhone, qui est le seal grand fleuve
de la Méditerrande.

Il est le plus beau, puisqu’il vient d'étre exéeuté dans ces derniéres anndes
el on y a uppm‘ é Iouﬁs les perfeclionnements de arl de la construction. [I est
le plus aisé, puisqu'il est entitrement enclavé dans les lerres, & abri des
orages, des grosses mers, des inlempéries, qui, méme dans les porls extré-
mement imporlants awjourd’hui, occasionnent non sculement des avaries,
mais méme des désastres. Il est le plus vaste, parce qu il se compose non seu-
lement d'un [rés Jarge bassin de 14 heclares & pea prés de superlicie, cesl-i-
dire 1hh,000 mélres carrés, mais encore d'un bassin maritime de 192 & 14 ki-
lométres de longueur, de hoo melres de 1argeur el de 6, 10 el 12 mélres de
pt‘ofund['m. Aussi, pour uliliser celle partie inférieure du Rhone, le canal
communique avee Je Rhéne an moyen dune écluse, qui est la plu% belle
écluse du monde. Tai visité 'deluse du canal de Nord-Hollande qui dessert
tout le commerce d’Amsterdam el qui est renommée comme une des plus
belles écluses, ch bien! celte écluse a seulemenl 120 mélres de longueur,
18 metres de largeur et 6 metres de prolondeur; tandis que Péeluse qui fail
communiquer le canal de Saini-Louis au Rhidne a 1o métres de longueur,
a9 melres de | (u‘pmn' et 7”‘ bo de profondeur; cest-d-dire une ée luq(‘ dans
laquelle quatre ou cing navires ordinaires penvent passer i la fois, qui peul per-
mettre le passage anx plus grands navires ltdl]‘-fl”ﬂl]|l[|ll( \f0|].1 pour fe port;
je dois :l|0lllel' qu'il porte 1,hoo mélres de (illdlh, auprds desquels on trouve
6 métres de tiranl d’eau, de Lu on que les navires de commerce peuvent aborder
bord & guai, qui esl la condition la plus avanlageuse pour les mouvemenls
commerciaux.

Jaborde maintenant les avanlages qui résullenl de celle erdalion, qui esl
entierement nouvelle, achevée el non & I'élat de projel. Nous avons devant nous
un porl réel, en élat de servir immédiatement aux inléréls commerciaux , et,
tout & I'heure, je vous dirai, en deux mols, pourquoi, jusqu’s présent, il n'y
a pas eu un mouvement commercial dans la localité.

Je reviens aux avanlages.

Ce porl, par sa posllrnn par sa distribution et les conditions dans lesquelles
se sonl exéeulés les principaux leavaux, comme le grand bassin el le quai,
permel de faire les transbordements (’L les manuteutions de marchandises
dans des condilions essenliellement économiques, et beancoup plnt. ¢eono-
miques qm’ dans les ports commerciaux acluels de la Méditerrande, ot le fret
abonde, ot le chargement et le déehargement sont trés dlevés. lei les [rais se-
ront extrémement minimes; de plus, les navives qui, dans Pavenir, [réquen-
teronl ce port, auront & lenr disposition le choix ou du chemin de fer pour
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les marchandises légéres ou de petit volume, ou de la navigation fluviale pour
les marchandises qui demanderont & étre transportées avec une plus grande
éeonomie; condition qui, par le fait de la posilion de ce port, lui est abso-
lument particuliére dans la Méditerranée. De plus, vous avez devant vous la
configuration des cotes de la Méditerrande, et vous pouvez remarquer que le
port de Sainl-Louis, par sa position, se lrouve & bo kiloméires dans {'in-
térieur des terres, plus rapproché par conséquent de toules les portions du
territoire que le port de Marseille (bo kilomdlres); c'est important pour toutes
les marchandises, mais c’est surtoul imporlant pour les grosses. marchandises
qui demandent & étre transportées avec une extréme économie, comme les
bouilles, les minerais de [er, les céréales en lemps de famine, les fers, la
{fonte, (alc. [l résulte de cetle |_)us]l,1(m une économie assurée au commerce
de 5o kilomeétres el qui peat élre évaluée, en moyenne, & 3 on 4 francs la
lonne de marchandise transporiée. Ce port a encore un aualre avanlage que
ne peuvent oflrir tous les ports, c’est de pouvoir donner de nombrenses mar-
chandises, 'un trés graund [ref, -et, firai méme plus loin, je diral presque
que la question de 'amélioration de la marine marchande en France esl toul
enliére ou & peu prés enligre dans la possibilité d'oblenir un fret de sortie &
trés bon marché, paree que cest le frel de sortic a bon marché qui permet la
manulention des marchandises & bon marché. Ainsi, c'est parce que 'Angle-
terre el les Klals-Unis ont des [rels de sorlie en abondance que ces pays pri-
menl sur les mers.

Eh bien! si vous voulez vous reporter a cetle partie de la France dont je
parle, vous arriverez a cetle conviclion que, dans toule la France, il n’y a pas
un seul port qui puisse donner un fret en quanlité aussi considérable, aussi
varide eb anssi dconomique. Vous avez 13 les houilles du hassin de la Loire, les
houitles du bassin du Gard, les agglomérés qui peuvenl en labriquer en quan-
tité infinie, les sels de la Gamargue, de la Méditerrande. Ainsi M. Balard,
membre de 'Académie des seiences, que nous avons eu la douleur de perdre
il y a quelques anndes, estimail que le litloral de la Méditerrande pourrait
[ournir 1,200,000 & 1,b00,000 lonnes de sel si les producteurs avaient des
moyens de dransport & lear disposition. Eh bien! le port de Saint-Louis se
trouve au milieu de la région ol on produit le sel! la région saliftre! Voila
done un ;r"md ¢lément de fret; mais il y en a bien (11311[1'05. Vous avez encore
la pierre & batir: la pierre d° \1' es, de Beaucaire s qu ‘on emploie sur toul le
littoral de Ta Méditerranée; fa nnpmhquv pierre & hitir de Saint-Paul qu'on
peut livrer en quanULc l]l:m:leo. Comme {rel de sorlie, ce porl peut 1)1‘0&0[11.91'
1,000,000 & 2 millions de tonnes avec la plus grande facilité. Sans doute la
|'1ln|mrl de ces marchandises penvent aller & Marseille, mais, en les expédiant
d Marseille, elles se trouvent grevées de 1 {r. So cenl. ct 2 lranes par lonne; or,
pour du fret de sortie qui doit étre donné en quantité considérable, des dé-
penses qui s'augmentent de 1 r. bo cent. & 2 francs par tonne rendent A pea
pres impossible acets du [ret dans un pm'l’

A un mitr(-poml de vue, il est une ([ll(SflOI’l vrr.al('mf'nL intdressante, mais ]r-
ne ferai que Pefflcurer, car ]0 ne veux pas dlre lonn Celle queslmn, cest la
question industrielle.
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Je vous disais tout a 'heure que toutes les améliorations que Ton pourrait
apporter & nolre marine marchande consistaienl dans la facilité d’obtenir un
fret de sortic considérable et & bon marchd; j’aiou!ex"li qu’:lu point de vue in-
dustriel , ce qui constitue Je succds d’un port, c'est sa siluation géographique;
il faut que cette situalion soit telle que les industries groupdes autour de ce
port puissent lulter contre la concurrence étrangbre. Que doivenl faire, en
effet, les industriels? Ils doivent chercher des positions oft & loul jamais ils
puissent étre a 'abri de la concurrence cfh'aup‘t‘ll'(' et non seculement otiils puis-
sent étre A I'abri de cette concurrence, mais ol ils puissent la dominer.

Je ne crois pas que, dans les condJLlons industrielles de la France, il y aurait
un point géographique ol Iindusirie trouvil une situation plus avanlageuase.

Que faut-il aujourd’hui aux industriels? 1l faut surtout des houilles, des
lers, des cérdales, des prodnii% ('himiqm.s Il leur faut ensuite fa nourriture
de leurs ouvriers assurde et & aussi bas pm{ que possible. Eh bien! ]'()w dire
que dans peu de localilés on trouve une réunion de conditions aussi avanta-
geuses sous ce rapport qu'a Saint-Louis: les minerais, on les a; ils viennent
directement par la mer de I'Algérie, de I'lle d'Elbe et méme de la France.
Les houilles, on fes a; le port de Saint-Louis est, pour ainsi dire, & cheval
sur deux bassins houillers. Les céréales, on les a; le port est situé dans un pays
de céréales, et, tout le monde le sait, ¢’esl dans la Médilerrande qu’ahondent
les grains de I'Orient. La viande arrive dans ce port en quantités de plus en
plus considérables de 'Algérie. Enfin il vésulle de tout cela quan point de
vue de la production industrielle, il n’y a pas de port qui se trouve dans une
situation plus favorable.

A un autre point de vue, cette situation esl plus favorable encore, et j'ap-
pelle sur ce point toute votre altention.

M. e Présirnr. Ces développements sont impossibles: nous n’avons que
deux heures et demie a peine de séance, et nous avons encore neul oraleurs &
entendre.

M. H. Peur. Eh bien! je ne dirai que deux mots de I'industrie c[rmwue,
Fn Angleterre, une tonne de produils fabriqués a b,000 kilomdtres & parcourir
pour venir jusqu’d Ja Méditerranée. Il en résulle que nos industries indigénes
jouissenl d’une prime elfective de b,000 kilométres par tonue sur la méme
tonne abmquw en Aug]ot{,n‘(* Mais je ne veux pas, Messicurs, abuser de vos
inslanls, et je crois que j ‘en ai assez dit pour que vous appréciiez 'imporlance
d'un porl qui serait eréé dans ces conditions.

le vous demande de vouloir bien adopter le veeu que Jai eu [I'honneur

"émettre tout & Theure.

Le Congrés international, considérant :

Que le port de Saint-Louis du Rhdne o fait, depuis plus de trente ans, Uobjet des
v tncessants de tous les Conseils généraux et de toutes les Chambres (i'ﬂ commerce
du bassin. du Rhine;

Que ce port, comme le déclare la Chambre de commerce de Lyon dans une récente
délibération & lo date du 3 juin dernier, est le vrai port de ce bassin;
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Ow'il est situé, comme tous ou presque tous les poris principauz du monde, sur la
mer et sur un grand flewve;

Que par le Rhone il se relic & tout le systbme hydraulique de la France et des Etats
limitrophes du Nord; :

Qwil abrége de 5o kilométres la distance de ln Méditerranée & tous les points du
lerritoire ji'rmr ais el de U Burope occidentale, et qu'a ce titre il prr'wutc un caractere
dulilité générale imcontestable;

Quwil offre & Cagrieulture, & Uindustrie et aw commerce, par I'économic qu'ils
trouveront, des avantuges qu’ aucun autre port du littoral méditerranden ne saurait lewr
offrur;

Que ce nowvean port est completement et magnifiquement achevé;

Ow'il revient aujourd’hut & I Etat & plus de a6 millions, et que, pour wettre en
valeur cet énorme capital et vendre les services immenses qui dotvent en étre le résultat
nécessaire, il ne lui manque que les moyens de communication, sans lesquels aucun
port ne saura exister,

Fmet le veew sutvant :

Que le port de Samt-Louis du Rhone soit doté sans retard de tous les moyens de
communication qui seuls pewvent en assurcr le développement;

(Que le Bhone maritime,, entre Saini-Louis et Arles, soit amélioré de facon & offviv
un tirant d'ean constant de 3 a f meélres pour faive jouir lu navigation maritime el le
commerce inlérienr d'une deonomie de parcours d'environ 100 kilométres ;

Que le chemin de fer d'Arles i Saint-Lowis, en construction, regoive du Gowver-
nement toute laide nécessaire powr en assurer Uachévement & bref délai.

(Le veeu, mis aux voix, est adoplé.)

M. te Présipext. La parole est & M. de Rautlin, sur le Port de la Rochelle.

Je rappelle & MM. les orateurs que nous avons encore neul personnes &
enlendre el un résumé A [aire. Je ne pourrai, par conséquent, donner que
douze ou treize minutes & chaque orateur pour développer sa pensde.

M. pr Ravruiy oE na Rov. Messicurs, le port de la Rochelle se trouve, &
heure acluelle, complétement ensablé par suite de la digue de Richelieu, el
il esl impossible de le débarrasser des sables qui sy accumulent tous les jours.
Dans ces conditions, il est néeessaire qu'un porl en eau profonde soil créé a
la Rochelle, non pas & la Rochelle méme, mais sur les coles qui Pavoisinent.

Vous le savez, Messieurs, le port de la Rochelle comble une lacune impor-
tante entre les ports de la Manche (ceux de Brest, de Cherbourg) et les ports
du Midi (celui de Bordeaux surtout). Un travail considérable a éié fait en vue
de la'création d’un port en eau prolonde a la Rochelle; ce travail est Pozuvre
d'an homme exirémement distingud. Je n’ai pas 'honneur de le connaitre per-
sonnellement, mais son ceavre parle pour lui : cest M. Bouguet de la Grie,
ingcéuieur des ponts el chaussées. Depuis vingt ans, il éludie celle question, el
vous lrouverez, dans la section de géographie, le modele de ce port. Je n'ai
done pas a [aire Téloge de ces ravaux; vous pouvez vous convaincre par vous-

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 252 —

mémes de leur importance, et vous serez étonnés de la facilité d’exéeution de
ce projet. Je liens absolument & vous donner quelques chiffres que j'ai relevés
dans e travail de M. Bouquet de la Grie. Mais je dois vous dire tout d'abord
qu'une commission locale a adopté le projet de créalion de ce port. Le radier
du port serait de b métres au-dessous des plus basses mers. La haateur va-
riable des eaux du port serail de g™,10 dans les basses eaux, dans les basses
marées, et de 11™,4o dans les grandes marées. Je n'ai pas besoin d’insister
sur 'importance de ees résultats. Ge port, de plus, aurail Pavantage de défendre
la rade de la Rochelle et de la protéger de tous cotés. Il dcfendralt en méme
lemps I'entrée de Iarsenal de Rochefort. Ti permetlrait aux navires construits
& Bordeaux de venir s’y ancrer pour compléter leur chargement.

infin, Messieurs, sans la création de ce nouveau port, la rade de la Rochelle
sera bientdt complétement inaccessible, et je vous ai dit que le port de la
Rochelle comblail une lacune importante entre les ports du nord de la France
et ceux du Midi.

Je me résume done en émetlant le veeu qu'un port soit créé a la Rochelle
pour combler cetle lacune, et je vous prie de I'accueillir favorablement. Je vous
prie également de prendre en grande considération le lravail de M. Bouquel
de 1a Grie, ingénicur de la marine du plus grand mérite et en méme lemps de
la plus grande modeslie. (Applaudissements.)

M. e Priésient. M. le Secrélaire général va donner lecture du veeu proposé
a I'adoption du Gongrés.

M. LE SECRATAIRE GENERAL, lsant :

Le Congrés émet le voeu quun port soit eréé a la Bochelle pour remédier & Uensa-
blement du port actuel.

Une dtude appmﬁmdz'ﬁ d'un port en eaw profonde sur la cite de la Rochelle a été
Jaite et est exposée i la section de géographie par M. Bouguet de la Grie, ingénicur en
chef des ponts el chaussées & la résidence de la Rochelle. Cette étude est vecom-
mandée an Gouverncment.

(Le veeu est adoptd.)

M. ue Présoent. La parole est & M. Briau pour I'Utilisation des marées
comme force motrice. Je prie loraleur d’étre brefl, attendu que cetle question
sort de notre programme. Ge n est pomt une question de lransports interna-
tionaux; cest une qm‘sil(m irés intéressante, j(‘ 'avoue, mais elle ne rentre
pas dans les attributions du Congrés.

M. Baunwu. Jai vu qu'il seraif queslion dans cetle séance de la créalion
de divers ports de mer pour venir en aide & la marine marchande. I'ai ima-
giné d’asservir une des grandes lois, une des grandes forces de la nalure.
Cette foree, qui est loule puissanle, c'est la force hydraulique des mardes. Je
crois qu’il est possible, au moyen de barrages, d’emprisonner, d’emmagasiner
les eaux sur une grande partie de nos cdtes, dans les parlies surtoul ol il
exisle des criques, comme, par exemple, sur les edtes du Morbihan, & Carnac;
comme les criques qui se lrouvenl prés de la presquile de Quiberon, el une
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infinité d’autres qu'on pourrait utiliser de la méme facon au moyen de I)dr—
rages el d'écluses.

Les eaux ainsi emmagasindes dans ces criques serviraient de refuge aux na-
vires. De plus, on aurail une puissance hydraulique qu'on pourrait utiliser en
faveur des industriels. On pourrait, au moyen de barrages et de lurbines, uli-
liser cetle hauteur d’eau emmagasinée pour faire fonctionner des usines. Ces
usines recevraient par la navigation les matiéres premiéres. Ces matidres pre-
miéres, une fois fabriquées, trouveraient encore leurs débouchés par les navires
pour 1exportdt10n et par les voies ferrées pour I'importation. I y aarait 1a, &
la longue, un déplacement de forces motrices des cours d’cau de l'inlérieur au
profit du pays. Les cours d’eau de Vintérieur devraient éire, en effel, unique-
ment ulilisés pour la pavigation inlérieure, et ils sont, au contraire, dislraits
de leur véritable destination. 1l en est ainsi pour beaucoup de rividres de cer-
tains départements de I'Indre, par exemple; il n'y a pas moven que la navi-
galion swve le cours de cetle rivitre. Eh bien! on pourrait faire servir a la
navigalion intérieure toules ces caux-1a. Et, au point de vue de I'induslrie, on
ne devrail pas pu(]u, unc gouttb d’ecau. C'est ce qui arriverait si mon ]}t'ojv
délail mis & exéeution, puisqu'elle serail puisée & sa source, 4 la marée. La
chose est pomhle faisable. Je ne I'ai pas exposée comme je Paurais voulu;
mais Jen ai dil assez, jo (‘I‘Ulb., pour que le Gongres accucille fav uml)lvmenl
ma proposition. Ge serail, je crois, unc nouvelle source de richesse pour la
France, et llebqllll est l.llle[lOl], méme au pulnt de vue nlernalional, de
moyens de transport les plus avanlageux, j'ai cru que le veeu que j'ai eu Phon-
neur d'émetire se rattachail d’une fagon direcle aux questions traitées dans ce

Congres. (Approbation.)

M. e Presipent. M. le Secréiaire va donner lecture du veu émis par

M. Briau.

M. ve Secnéraine, lsant :

Le Congrés exprime le veeu que Peau des mardes soit emmagasinée dans des bassins ,
au moyen de barrages éclusés, partout ot les cotes s’y prétent.

Ces réserves , convenablement opérées , deviendraient des ports de commerce et seraient
une puissance hydraulique mise au service de Uindustrie,

(Le veeu, mis aux voix, est adopié.)

M. e Prisioent. La parole est & M. Hamelin sur I'Isthme de Suez.
M. le Secrétaire va donner lecture du voeu déposé par M. Hamelin.

M. i& Secnérame. Le Congrés, considérant que l'intérét de la marine marchande
exige la suppression du péage du canal de Suez, invite les Gouvernements inléressés &
négocier avec la Compagnie du canal de Suez la transformation du péage de tant par
tonnean en un abonnement fixe annuel A la chargc desdites puissances, lequel serait
réparti entre elles au prorata du ionnage des navires de chague pavillon ayant {raversé
le canal.

M. Hamerin. S'il est vrai de dire que la eréation d’un péage coincide toujours
ou presque loujours avec un progres dans les voles de communication, il est
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vrai de dire également que la prolongation indéfinie d'un péage clabli sur une
voic de premiére néeessitd, sur une gmnﬂv voie marilime surtout, constiluc
une véritable barridre pour le commerce el 'industrie. Tous les dconomistes,
d'ailleurs, tous les humanitaires ont. depuis l(mnll‘mps fait |usllu‘ des péages.
(Vesl une phase par l‘l(]ncf[c il faut passer pour arr iver au progres, lorsque les
Gouvernements surtoul ne s'intéressent pas & cette queslion; mais 1! faul tou-
jours en arriver au rachal : les pdages soul fails pour dtre rachelds.

Mon seul mérite est d’avoir soulevé cette question & une dpoque ol il étail
inléressant de I¢ faire, c’est-a-dire en 1875.

En 1875, une proposition fut faite par M. Guichard, député de I'Yonne, je
crois, pour qu'on dénoncit le traité qui lie Tlitat avec les Messageries natio-
nales. ;

Je pris alors la plume pour combaltre cetle proposition que je considérais
comme conlraire aux intéréts de mon pays. Le service des postes, en effet, qui
ne louche pas seulement & des intéréls commerciaux, est de la 1)[11,: grande
utilité. En oulre, c'est quvlqnv chose de merveilleux que ce service des Mes-
sageries, el Ia flotte qui le compose esl une des gloires de 1a France.

Fai done pris la défense des Messageries, parce que U'inlérét géndral m’obli-
geait a le faive. Félais avee elles sur ce point, mais, sur un second point, ¢'était
tout différent. Les navires non subvenlionnéds qui se rendent de Marseille
dans la mer Rouge ou dans P'océan Indicn se trouvenl dans une singulitre
situalbion,

Leurs frais de navigation sonl du double de ceux des navives subventionnds,
qusqu ‘ils ont & payer le pcanf‘ de Pisthme de Suez, tandis que, pour ces der-
niers, le péage est compris dans la subvention,

D'un aulre ¢dté, ce péage esl tellement excessil’ qu'un navire non subven-
tionné ne peut réellement pas (raverser fe canal de Suez. I 0’y a peut-éive pas
d’exemple qu’un navire aulre qu'un navire anglais ait passé par le canal. Je
parle, bien entendu, des navires non suhvenlionnds.

Jai donc émis le voen, au moment ot 'Assemblée nationale discultait la
proposilion de M. Guichard, de voir ce péage supprimé. Fai fait une brochure
sur la suppression des péages maritimes, el J'ai éerit & M. Bouchel, rapporteur
de la Commission, pour qu'une clause, & peu prés concue en ces Lermes, [Gt
introduile dans le contral des Messageries : Dans le cas ott, pendant le cours
des nouveaux trailds, le passage de listhme de Suez deviendrail libre, il est
bien entendu que les Messageries devront subir, sur leur subvention, une
réduction égale & celle du pdéage gu'elles subisseul actuellement.

M. Bouchel [ut {rappé de Pimporlance de cetle observation, mais il ne pul
Iintroduire dans son J“lppor‘l parce que ce 'zlppm'l avait ¢lé approuvé déja
par Ja Commission. Nous edimes alors unc conversation d’olt il est résullé que,
dans le cas ot le péage serait supprimé, les Mu%domuﬁ auraienl le plus avand
intérél & accepler cetle réduclion, parce que ia suppression du péage leur
serail plus avanlageuse (l” A ulmpmle qui.

Voila doue quelle a é1é la premicre phase de la question. Gette petite dis-
cussion el plusieurs arlicles insérés duns les journaux de Marseille ont amené
un résullat trés honorable pour moi, mais donl je n'ose trop me féliciler,
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parce que je le regarde comme di en grande partie au hasard. Mais, en Angle-
terre, loul ce qui louche au canal de Suez a un écho exiraordinaire, el les
journaux anglais m’ont fait Thonneur de me veproduire, et une interpellation
a méme eu lieu, & ce sujel, & la Chambre des communes.

Le 5 mai 1876, le chancelier de I'lichiquier [ut inlerrogé sur le point de
savoir quelle élait 'opinion du Gouvernement anglais sur le rachat en commun
du canal de Suez. '

Sir 1. Stafford Northeote a déclaré ceci : Si nous n'avons pas jugé & propos
de prendre I'initiative pour lerachat en commun du canal de Suez, nous pou-
vons dire que, si celte proposition nous étail faile, nous serions r]isposés a Y
adhérer.

Voild done, Messieurs, qui répond d’avance, ce me semble, A toutes les pré-
venlions que nous avons conlre 'Angleterre dans cetle question du canal de
Suez. C'est un ministre qui tient une large place dans 'administration de son
pays qui s'est engagé, par sa parole, & étre favorable au rachal en commun du
canal de Suez. :

Jai signalé celte propesition au Gouvernement francais. I'ui é1¢ admirable-
ment accueilli, tout le monde m’a encouragé, el le Ministre des affaives étran-
gtres lui-méme m’a éerit une lettre trés flatteuse.

Tous les esprils sonl d'accord pour déclarer que ce serait une excellente
chose que le rachat du péage du canal de Suez; seulement, dans les réuions
gouvernementales, on vous tient & peu prés ce langage : Sous le régime par-
lementaire, le Gouvernement est le serviteur de 'opinion publigue. (‘ est a elle
qu'il faut forcer la main, en lni montrant la néeessilé de ee rachat. De plus,
nous avons la Commission du budgel qui a linitiative de ces sortes d’opéra-
tions. Clest & elle quil faul sadresser. Nous ne pouvons gu'appuyer ce (ui
nous semble bon, et, une fois I'alfaire engagée, nous la menons & bonne fin.

Jai eu, Mcsmuu“ Papput imporlant d'une sociélé créde a Marseille, celle
(qui a pour tilve Su.zwtr; pour le developpement du commerce et de Uindustrie. Seule-
ment, les personnes qui la composent craignent d’exposer lear crédit dans des
démarches de celle nature et de se meltre en avani. Je vais vous donner lee-
ture d'un passage d’une lelire de M. le Préfet des Bouches-du-Rhéne relalive
& ce sujel :

« Monsieur, vous m'entretenez dans volre lettre du rachal du eanal de Suez.
Ces choses sonl de celles qui ont besoin d’élre longtemps agitées dans 'opinion
publique, » ete.

Je vais vous montrer maintenant I'opinion des étrangers sur ce point. Mes
articles ont obtenu un écho favorable en Egyple, en \nnIP erre. Le Mercantile
(]U.I s'en est owupb est de mon avis. Un aulre |0ui|1al nmlmme admel L‘”dl(‘
ment ces conelusions d’'une fagon tout i fait chaleureuse.

Quant au Times, il a donné deux opinions différentes. L'opinion émise par
le correspondant de Paris, M. Oppert de Blowilz, est essentiellement favorable.
Quant & l'aulre éerivain du Tunes, voici a peu prés ce u'il dit :

«ll en résulle que le seul intérét de 'Angleterre est d’assuver le passage de
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ses navires, surtout au momenl o elle peul en avoir besoin. Si I'Angleterre
¢lail menacée par une insurreclion que peuvenl susciter des influences con-
traires , il faul natureHement que P'Angleterre prolége sa navigalion. »

Or, cette navigation aboutissant & deux exirémilds d'un canal pourrait étre
[orlement inquiétée par quelques eroisenrs seulement, Cest ce qui vous explique
pourquoi 'Angleterre a dd chercher & proximilé de ce canal une position stra-
Légique comme I'ile de Chypre.

Je m’en vais mainlenant arriver a la question financiére. En réalité, le pdage
est supporlé par les Gouverncmenls eux-mémes, exeepté par le Gouvernement
anglais, parce qu'il y a un cerlain nombre de navires anglais qui ne sont pas
chargéds pour le comple de administration de leur pays.

Mais les Gouvernemenls méditerranéens payent des subventlions trés larges &
leurs services de navigation & vapeur, et c'est de ces subvenlions surtoul que
vil la Compagnie de Suez. Or, si ma proposition éfait adoplée, les Gouverne-
menls ne seraient pas surchargés. Ils payent le péage sous forme de subven-
tions : ils le payeraicent sous forme d’abonnements. Voild la différence, Gela re-
vient au méme.

L'Anglelerre, qui est engagée pour 74 p. ofo dans la question, pourrait
lrouver la contribulion un puu forte. Je ne vous dis pas, par conséquent, que
les choses iront comme sur des roulettes, sans rencontrer d’obslacles; seule-
ment, ]e dis que, s ]Anflc'lelle résistail, on saurait bien (rouver le moyen
de la contraindre. II 0’y aurtnL qu’a donner une prlme aux navires qui traverse-
raienl le canal, cle.

Inya donc aucune oppo.sluon irvésistible & craindre si le Gongrés adoplait
mon veeu. Je suis bien str de réussir, je le dis avec une confiance absolue;
jeréussiral. L'autre oppomlum i L‘Ldoulu‘ c'est celle de M. de LbeLl}b Mais jai
une trop haute opinion et grande estime de sa personne pour croire déja qu'il
p()ulr.ut conlrecarrcr une quvsllon aussi 1mporhml(, pour la marine.

Cependant, Messicurs, mellons les choses au pire et supposons que M. de
Lesseps ne veuille pas du rachat du canal de Suez.

Tai indiqué la base de 10 p. ofo aux actionnaires. 5i elle était adopléde, ce
serail quelque chose d'énorme, au poinl de vue financier. La situation du vice-
roi d’Egyple et celle du Grédit foncier en seraient singuliérement améliordes.

M. de Lesseps m’a répondu :

«10 p. o/o! Ni les actionnaires ni le vice-roi ne seraient disposés & livrer
a un si bas prix leurs droits sur le canal de Suez!»

Je trouve ce langage naturel dans la bouche de M. de Lesseps. Sa position
fui commande de délendre les droits des actionnaires el de demander la plus
haule somme possible pour la cession du canal. Mais, que les actionnaires tou-
chent leurs intéréts au moyen du péage ou au moyen des abonnements, c’est
toujours la méme chose : ces intéréts sont suuvugardds.

Je dis donce que le ph]s médiocre des financiers parisiens qui serait en me-
sure de dire : «J'ai derriére moi la France et 1Angktu‘i‘w, aurait raison de
toutes les résistances. Si, demain, on venait offrir aux actionnaires de donner
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leur adhésion & une mesure qui ferait monter leurs litres & 1,200 francs, il est
évident qu'ils arriveraient tous,

Jai & dire un mot, avant de finir, sur Iinfluence que pourrait avoir le ra-
chal sur la navigation par les voies libres. Vous savez que l'isthme de Suez a
éLé creusé pour assurer la route aux voiliers; M. de Lesseps évalue & 100,000 ton-
neaux le passage des voiliers.

Vous savez également que le canal de Suez n'est pas loul & fail un élément
nouveau dans le monde marilime. Il a élé creusé plusienrs fois, & différentes
époques.

Les Anglais onl essayé de 1a navigation dans Ia mer Rouge; ils prétendent
(que jamais un voilier ne pourra la traverser, a cause du régime des vents qui
y réguent. 1l y a, 4 cet égard, deux opinions que je désire vous faire connailre.

M. Le Présimext. Abrégez, s'il vous plait; nous avons hien des personnes 4
entendre, el notre lemps est limilé,

M. Hamgus, M. Rigaudy, commandant des Messageries maritimes , dit que,
par suite des trois sortes de venls qui soufllent dans la mer Rouge, la naviga-
Lion & la voile y est trés diflicile.

Une opinion conlraire est soutenue par un capilaine au long cours de Mar-
seille. Celui-ci soutient que, si un service d’éelairage régulier élail élabli sur
les cotes, alin d'éviter les cueils; que si un service de pilolage et de remor-
quage élait organisé sur cerlains poinls, les voiliers pourraient, & certaines
époques, prendre ce chemin-la pour se rendre de Ia Méditerrande dans 'océan
Indien.

Voici le voeu que je vous prie de formuler:

Le Congrés, considérant que Uintévét de la marine marchunde exige la suppression
du péage du canal de Suez, invite les Gouvernements intéressés & négocier avee la
Compagnic du canal de Suez la transformation du péage de tant par tonneau enun abon-
nement fixe annuel a la charge desdites puissances, lequel serait réparti entre elles an
prorata du tonnage des navires de chaque pavillon ayant traversé le canal..

M. Becker. Messieurs, le Président, Phonorable M. Feray, sénaleur, me dounne

la parole, non pas pour criliquer le travail de 'honorable préopinant qui vient
de prouver qu'il conmaita fond la question; seulement, nous nous sommes de-
mandé si, en adoplant son veeu, nous n'irions pas contre le bul que se propose
l'oraleur, en lui donnanl une approbalion générale en séance pléniére avant
d’étre plus profondément éclairés.
- Voila ce qui préoccupe les membres du Bureau, qui me charge de vous (rans-
mellre ses inquidtudes & ce sujel. N’y aurait-il pas ulilité & enfrer plus avanl
dans celte question avanl de donner acte & M. Hamelin de U'dtude qu'il a
faite, et & entrer plus profondément dans les délails que comporte une sem-
blable question?

M. Hamerix. Je demande & répondre, une seule minule, & ce que vient de
dire Thonorvable M. Becker. Quand je suis arrivé chez vous, je vous ai exposé
combien il serait désastreux pour moi de faire subir & ma proposition un
échec public; Jaimerais mieux y renoncer que de m’y exposer.

N 8. 17
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Remarquez que cela ne vous _engage pas a grand’chose. Vous nenrvagvz
pas les finances de I'Ktat; vous n'avez pas qudlll(, pour le faire. Mais si vous
failes des restrictions, vous portez & la qnostlon un pré lmlu‘o énorme. Si vous
m’aviez fait cette objection, en parliculier, je vous aurais répondu el dclairé,
je Tespére.

Ux Meusre. Je demande que le veeu soit maintenu.

M. 1e Priésipesr. Sur le voeu concernant le rachat du canal de Suez, il y a
une demande d’ajournement. Je vous prie de voler avec soin sur celle queslion.

(Lassemblée, consullde, déclare, apreés une épreuve et une contre-épreuve,
que le voeu est émis, conformément & I'opinion de M. Hamelin.)

M. Couravru (Kgypte). Messieurs, je viens demander que le Congrés inter-
national pour le développement et amélioration des moyens de transport,
émette le voeu suivant:

Le Congrés international powr le développement et Uamélioration des moyens de
transport émet le veeu :

1° Que les propositions de principe votées en séance publique le 25 juillet, relative-
ment @ une Législation internationale uniforme en matidre de transport
par chemins de fer, sotent appliquées awx iransports maritimes, de fagon que ces trans-
ports J(]L[lbé!’?“’ des mémes avantages de police, de prolection, de séenrité commerciale;
et que, au dela des mers, les rlzaprmfmm internationales ru'rr.fwr: awx lransporls par
les chemins de fer du réseaw européen soient élendues dans les autres continents awx
.!r(mspm'ts par chemins de fer aboutissant & des ports maritimes ;
2° Que, pour arriver & celle fin essentielle, le législateur international compléte la
r;onventmn sur les transports par chemins de /u*, en proposunt une législation uniforme
en matiére de charte partie, de connaissement , de contrat & la grosse , d’ assurances, etc.

Le programme élaboré par la Commission organisatrice du Congreés nous a
appelds a étudier le vasle et inléressant probleme du développement et de
Pamélioration des moyens de transporl, sans limiter cetle élude a aucun mode
d’aclion particulier.

Cependant, en fait, les transports par chemins de fer ont été 1 o}gccufpresque
exclusif des travaux du Congres; el, au ]lUInL de vue de la police 1égale qui
seule peul 1'Lahsu dans la [JlHll(lliL ces progres et améliorations signalds, le
programme n’a songé a une législalion internalionale que pour les transports
par chemins de fer.

Quant aux transports marilimes, le programme semble les avoir compléte-
menl oublids.

Nous pensons que cet intérél si universel, si important, devait lrouver sa
place dans la préoccupalion des auleurs dislingués et si compélents du pro-
gramme, et qu’un veeu & ce sujel complélera P'eeuvre compréhensive des déli-
bérations du Congros.

Si la mer est un obstacle, elle est aussi un lien entre les divers continents.
Elte est aussi, sous ce dernier rapport, un agent universel de transport, et,
sur cet élément commun qui doit s'ouvrir librement au commerce du monde,
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les relations des peuples ont besoin pour se développer d’une pt.')iice1 d'une
proleclion, d’une Iepls[dllon aniforme, qui leur rendenl les mémes services
que la ch;qlahnn internationale, que nous demandons pour les chemins de fer,
est appelée & rendre au commerce de loules les nalions.

Cette législation de police commerciale maritime reliera les porls de com-
merce entre eux et permelira aux chemins de fer transporteurs aboutissant &
un port, Marseille, par exemple, de transporter & un aulre port, Alexandrie,
je suppose, des marchandises a destination du Caire, sans aulre hesoin que
d'une seule letire de voiture déliveée & la gare d’expédition. A Alexandrie, le
transporleur relrouvera le chemin de fer qui, sous Pempire de la 1égislation
internationale des transports par chemins de fer dont le Congrés a esquissé les
grandes lignes, accomplira la delmerc étape el la dernitre obligation du lrans-
port.

Eh bien! de méme quela convention inlernationale fait de tous les che-
mins de fer pour l'accomplissement de I'obligation internationale des lrans-
ports; de méme, pour aider & la puissance d’expansion du commerce & T'ex-
térieur, pour que nos relations avec I'Asie, avec I'Afrique, avec 'Amérique,
avec tous les continents, se développent avee confiance et séeurild, il faul une
convention maritime qui ne fasse plus de la mer qu'un élément de raccorde-
menl des chemins de fer qui porleront, au ceur de loules les contrdes péné-
trées par Pinitiative héroique, des exploraleurs du monde, el en rapporteront
les produits échangés de la nature, de T'agrienlture et de I'industrie.

Pour 'accomplissement de ce grand ceuvre, il faut la discipline de tous les
efforts, la solidarité de tous les concours et le moyen d’action de eelte lorcey
c’est une législation internationale uniforme qui s'impose & tous les ports ma-
ritimes comme une nécessilé de progres et de civilisalion,

Messieurs, je devrais peut-étre m'en tenir & ce simple exposé, car, si je vou-
lais en vérifier I'utilité, je serais amené a entrer dans des détails beaucoup plus
considérables. Il n’est pas une question plus vasle qui puisse étre proposde. Je
la présenie comme un amendement & la question qui a été étudiée par la Com-
mission du Congres relative & 1'amélioration des transports par les chemins
de fer.

Je demande que celte amélioration ne s'arréte pas aux limites naturelles; je
demande que les transports maritimes, qui ont évidemment, pour Tutifité
pubhque, une élendue bien autre & travers les mers, soient eux-mémes assu-
jettis aux mémes regles de police, de prolection et de sécurité, qui feront le
succes de la 1égislature du transport par les chemins de fer.

Je demande que les chemins de fer transcontinentaux, qui évidemment se
créeront en Asie lorsque la civilisation européenne aura remplacé celte ad-
ministration caduque de la Turquie; je demande que les chemins de fer qui
sonl dtablis déja dans P'Inde, en Gochinchine, au Japon, que tous ces chemins
de fer adoptent eux-mémes nolre législalion, au point de vue des letires de
voiture; et que par conséquent il soit possible, & un moment donné, & un
négociant de Saint-Pétersbourg, de ne se servic que d'une seule letire de
voiture pour transporter ses marchandises jusqu’a Karthoum, au coeur de
I'Afrique centrale.

17.
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Voild, Messieurs, 'idée de 'amendement que je propose. Dans lous les cas,
il est possible, aujourd’hui que nous prenons comme domaine la Méditer-
rande, de demander qu’on erée, par la législation, une sorte de solidarilé entre
les chemins de fer.

Je crois done que c’est 1a un amendement utile, et que lorsqu’on s'occupe
de la question des transports 1l faut s'en occuper dans les proportions les
plus larges. L'avenir donnera les résultats qu'il comporte.

M. ve Présipgnt résume le veeu proposé par M. Colfavru et le mel aux voix.
(L’assemblde, consultée, déclare I'adopter.)

M. Jones. Les veeux que je vais avoir I'honneur de vous présenler sont sim-
plement la suile et le développement de ce qui est contenu en germe, en
principe, dans celui qui vient de vous étre présenté par I'honorable M. Colfavru.

Ils m'ont été inspirds par Tobservation que jai ea Poccasion de faire des
législations maritimes élrangéres dans leur comparaison avee le droit [rangais,
par les diflicultés que j'ai vues nailre de la contrariété de ces législations. Ges
difficultés sont nombreuses. Je n'en veux ciler que quelques-unes parmi les
plus graves el qui molivent les veeux que je vais proposer au Gongrés de com-
prendre parmi ceux qu ‘il émettra.

Le premier exemple que je signalerai concerne un contral d'un grand
usage dans le commerce maritime, le prél & la grosse aventure. On le sait, ce
prét, dont le remboursemenl tout aléaloire dépend de la bonne arrivée de
T'objet, navire ou chargement qui s’y trouve affecté, a d’ordinaire pour but de
procurer au capitaine, en cours de voyage, les fonds nécessaires pour pouvoir
mener son expédilion & bonne fin. Dans plusuurs pays, la France enlre aulres,
depuis 1a loi sur I'hypothéque maritime, ce contral n'a pas d’aulre usage. |l
n'est alors permis au capitaine que dans le cas de nécessité. Gertaines ltfpis‘lu-
tions, par exemple celle de la France, celles de 'ltalie, de I'Espagne qui ont
suivie et celle de 'Allemagne, onl élabli, dans llllL(‘lLI du propriélaire, du
préleur, des tiers et du Lapltam(, lui-méme, des formalilés pour la conslalation
preafablo de celte nécessilé et de l'observalion desquelles en résulte la pré-
somplion plus ou moins absolue, par exemple la délibéralion des principaux
de I'équipage et autorisalion du juge ou du consul, suivant les cas.

Dans d'autres l(\glsldlmna celle de I'Angleterre ct celle des Etats-Unis no-
tamment, ces précautions n'ont pas élé prises. Le propriétaire du navire ou le
réclamateur de la cargaison, ou lous les deux, suivant que le prél est fail sur
I'un ou I'autre ou sur les deux objets & la fois, ont le droil de se [aire rendre
compte des besoins auxquels l'emprunt a eu pour but de subvenir, d’en con-
tester 'urgence et de le [aire réduire ou annuler. Or, voici le danger que fail
naitre celle divergence dans les lois et que j’al vu moi-méme se rdaliser. Un
prét a la grosse est fail au crtpltune aprés l'observalion des [ormalités habili-
tantes ndeessaires, dans un pays ott la o1 les preseril, el ce (:aplinme lt,rnuuc'
son voyage dans un pays oit ces formalités ne sonl point exigdes par la lot,
mais ot elle permet de critiquer, envers el contre lous, la nécessité de I'em-
prunt et d’en demander la nullité ou la réduction.
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Le préteur ou le tiers porteur de bonne foi qui a eu conliance dans le tilre,
A raison de lautorisation accordde, pourra se trouver dépouillé de tout ou
partie de son gage. Ce résultal ficheux, et qui pourrait éire assez fréquent
pour jeter de la défaveur sur le contrat & la grosse et rendre les préteurs rares
et exigeanls, est de nature & provoquer loute la sollicitude du Congres et &
moliver, de sa part, un veeu fendanl & ce que tous les pays adopient une régle
commune relalivement aux formalités que doit observer le capitaine pour étre
habilité & conlracter un emprunl a la grosse, de facon que, & Pégard du
tiers porleur, la validité de cet emprunt ne soil pas conlestée. En un mot,
qu'un billet de grosse, valable au profit du tiers porleur dans le pays ol il a
été souserit, le soil égalemenl pariout.

Le deuxieme sujel sur lequel il me parait désirable d’appeler Tattention du
Congrés esl celui des avaries communes. 1l existe, entre les diverses 1dgisla-
tions, de trés nolables différences relativement 4 ces sacrifices fails dans Pin-
térél commun du navire et du chargemenl. Elles sont d’autant plus regretta-
bles que la nécessilé de ces sacrilices esl Lrés fréquente et que les avaries se
reglent souvent dans des localités a la législation desquelles les intéressés ne
pouvaienl point s’altendre a éire soumis, ott une fortune de mer a fored le
navire a s'arréler el & déposer son chargement. Les diversités juridiques con-
cernant celle matiére, que je signalerai, sur lesquelles nous nous bornerons a
appeler lattention du Congrls, sont particulierement celles qui portent sur la
détermination des sacrifices auxquels le caraclere d’avarie commuane peut étre
reconnu et des intéréts qui doivent y contribuer dans une mesure plus ou
moins grande.

Ces différences sonl on générales ou spéciales. Celles qui sonl géndrales
touchent aux principes : le caractére que doit avoir I'intérél qui molive le sa-
erifice commun pour qu'on puisse Padmelire comme avarie grosse; la question
de savoir st le succts de 1a mesure doit influer sur la dénomination de Pavarie:
le degré de proximilé qui doit exister entre la cause et T'effel, c'est-d-dire
entre le sacrifice et les conséquences qui s'en sonl suivies, pour que ces con-
séquences puissent elles-mémes étre regardées comme des avaries grosses.

Pour ce qui concerne les dilférences de détail, Jen cilerai les exemples
suivanls : :

Des voiles ont é1é & moitié arrachdes des vergues ou des mils brisés par la
tnmpéte, de fagon & lenir encore A la coque; ces resles sont de nalure &
cnlﬂp1"urllu.ttrﬂ la stret¢ du navire; on les délache, on les jelte & 1a mer. Le
droit francais voit dans ce fait des avaries communes; fe droit anglais le classe
en avaries simples; de méme le droit des Ktats-Unis; la raison est que le jet,
dans ce cas, est la conséquence directe et immédiate d’un fait de force majeure.
Mais si I'on pressait ce raisonnement, il n'y aurail presque jamais davaries
communes.

Le forcemenl volontaire de voiles ayant pour objet d'échapper & un danger
est de méme qualifié d’avaries communes en France et d’avaries particuliéres
en Angleterre.

Le pansement et la nourrilure des matelots blessés en défendant le navire
présentent un cas de divergence. Gesl une avarie particulitre en Angleterre;
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elle est commune en France, aux termes de 'article hoo du Code de com-
merce {rancais.

Les frais de renflouement du navire, aprés un échouement volontaire, sont
avarie grosse d’'aprés le méme arlicle; en Angleterre, au contraire, ils sont
avarie particuliere; landis que, anx i tats—Ums, ils sont classés en avarie com-
mune s'il y a en sacrifice volontaire. Je n'insisterai pas d:wdnLage sur cetle
matiére, mon honorable confrére et collegue, M. Becker, devant s’en oecuper
dans les veux qu'il se propose d'émetlre. I'ajoulerai seulement que, outre les
autres raisons qui rendent 'uniformité de la 1égislation sur les avaries si dési-
rable, il y a en a une trés importante tivée des rapporls établis par la loi entre
la matiére de T'avarie et celle du contrat d’assurances.

L’assureur, & moins de convention coniraire, doif a I'assuré le rembourse-
ment de celle des avaries communes tombant & la charge de celui-ci qui
frappent ou grévent I'objet assuré.

Mais «uelle est la loi qui doit servir de régle et de mesure a I'engagement
de Passureur? Qu'arrivera-t-il lorsqu’il s’agit d’une perte que la loi du pays, ot
le réglement a eu lieu, classe en avarie commune, et que celle du pays, ol le
contrat dassurance a éLé passé, laisse au contraire dans ia catégorie des avaries
particuliéres? Comment procédera-t-on si la loi de 'un des deux pays exempte
de la coniribution cerlains inléréts soumis au contraire i celte contribution
par fa législation de lautre, ainsi que cela a lieu pour les avances de [rel non
restituables qui entrent en conlribulion en France (Cass., 22 avril 1872) et
ne coniribuent pas en Anglelerre? Le réglement [ait dans un port de décharge
de ce dernier pays sera-t-il opposable aux assureurs de I'autre? Celie question
a été soulevée en Anglelerre; elle a donné naissance 2 une clause qui s'insére
souvenl dans les polices et par laquelle 'assuré stipule que le réglement fait &
lélranger sera opposable aux assureurs. En I'rance, elle a été tranchée par
la Cour de Bordeaux par deux arréts (du 16 avril 1863 et du 29 décembre
1865), en faveur des assureurs auxquels on a reconnu le droit de demander
I'établissement d’'un nouveau réglement entre eux el leurs assurés.

Non moins grand est U'intérét de ramener & P'uniformité les moyens d'ex-
tinclion des actions marilimes. Cela est surtout désirable pour les déchéances
a court terme, comme celle établie contre I'aclion d’abordage par les avlicles 435
et 136 du Code de commerce frangais. Pour faire dpprét‘icr toute T'utilité de
r[ lle mesure, 1l suffit de rappeler qu'il a é1é plusicurs fois |upv en France que
la dL(!hU{IIl(L ¢dictée par les articles d’'une loi frangaise ignorde & coup siir
par beaucoup d’élrangers élail opposable au capilaine étranger abordé par un
navire frangais dans des eaux détrangéres, alors méme qu'il avait observé les
regles prescriles par la législation du pays dans I'enceinte de la souverainetd
duquel Tabordage avait eu lieu.

Une définition concordante des termes c’mplny(fs par le droit marifime a
également une trés grande importance. lle éviterait la confusion el les er-
reurs, souvent graves qui résultent du fait que des choses bien différentes sont
parfois représentées par les mémes expressions.

Je ne citerai, comme exemple de ces causes de confusion, que le mot bara-
terie. Ge terme, en France, comprend toutes les fautes du capitaine, méme celles
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qui ne proviennent que de la négligence ou de I'impérilie; en Angleterre, au
conlraire, ces dernieres faules ne rentrent point dans la baraierie, qui ne con-
siste que dans les faules volontaires du patron. Entre autres conséquences,
il résulte de celle divergence que les assurés [rancais qui n’inséreraient pas,
dans les polices d’assurances qu'ils feraient souscrive en Angleterre, une clause
spéeiale pour y comprendre Cabordage, se lrouveraient n’élre pas assurds
contre ce risque grave sil provenait de la ndgligence ou de Pimpéritie du
capilaine, alors que, comprenanl e conlral suivanl le droil frangais, ils se
croiratenl couverts.

Tels sonl les desiderata que je viens signaler au Congrés, et, en conséquence,
jai Thonneur de lui proposer parmi les veeux qu'il émeltra les objels suivants :

1° [Jétablissement d’une entenie ou convention entre les diverses nations maritimes
du monde, relativement aux droits du tiers porteur du contrat & la grosse et aux for-
malités qui doivent étre observées pour I'autorisation de I'emprunt, afin que ce portenr
puisse &lre & labri de toute conlestation relativement & la 1égitimité de Femprunt et &
la validiié de son titre;

2° Les mesures nécessaires ponr arriver & une ldgislation uniforme sur les avaries
communes on grosses, nolamment en ce qui concerne les pertes auxquelles ce cavacldre
pounrra élve reconnu, et les valeurs qui devront y contribuer;

3° Une enlente relativement aux preseriptions, aux déchdances et aux fins de non-
recevoir ui pourront 8tre opposées dans tous les pays aux aclions marilimes, nolam-
menl & Paction en indemnité pour abordage fautil;

h° L’adoption d’une signification identique dans tous les pays pour cerlains termes
Lecimiques partoul emp]l.)yl-_'!ri, mais pal"i’ois avec des acceptions dilférentes.

Tels sont les veeux que j'ai honneur de soumelire au Congres. I faul sa-
voir se borner, sans quoi il y en aurait bien d'aulres a former, trop heureux
si nous oblenons satisfaction sur ces divers poinls.

M. Bucker, avocat & la Cour ’appel de Paris. L'honorable orateur qui vient
de me précéder & cette tribune a fait la démonstralion la plus catégorique de
la nécessité de la réforme du Code maritime. Ce serait done une redite pour
moi que de revenir sur un sujel qu'il a si bien exposé et donl il a si judic-ieu—
semenl critiqué les vices. Par conséquent, ma mission se borne tout simple-
menl aujourd’hui & vous donner, sous la forme de cerlains principes élabords
pour préparer la rédaction d'une loi, les diverses raisons qui onl figuré dans
Pimprimé qui vous a été distribud (V. Je me suis proposé de lormuler ces prin-
cipes sous une forme & peu prés législative. Iy ai été engagé par une néees-
silé que vous allex comprendre.

[in effet, la question de 'Avarie grosse esl une queslion qui a son impor-
lance dans le Gode marilime, mais qui, & ¢dté des autres questions, commence
4 pilir. Cependant elle a sa place et son utililé; elle réclame certainemenl une
modification et une rélorme. Les Anglais, les Américains, les Allemands, qui
sont des gens excessivement pratiques, en ont compris la néeessité depuis long-
temps , el ils ont abandonné les idées sur lesquelles nolre Code de commerce
est basé. Dés 1860, les Anglais se sont préoccupés de la nécessité d'organiser

) Voyez page aha (Ordre du jour de la séance du samedi a7 juillet 1878),
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une réforme sur les questions d'avarie grosse, car, aprés avoir défini I'avarie
grosse, on finira ega]unvnl par définir T"avarie pantlculmre et, par voie de lo-
gique, a exposer les conséquences des avaries & I'égard des assurances.

Par conséquent, en 1860, le Congrés de Glasgow, qm a été présidd par un
homme politique eéltbre, lmd Brougham , avait du_la posé les bases de ces mo-
dificalions. En 1862, les résolulions du Congrés de Glasgow ont été soumises
4 un nouvel examen du Congrés de Londres, et, dans ce Congrés, qui était
présidé par siv Travers Twiss, elles ont pris déja une nouvelle lorme. Enfin,
cesten 1864, dans le Congres d’York, présidé par le lord-chef-baron de ia
haute cour dL(‘hlqmer, que la modificalion législative a commencd & pruidre
une forme sérieuse, tellement sérieuse qu'en 1865 nos anmlateurb eux-mémes

s’en sont émus et qu'une Commission frangaise a ¢lé nommde, sous I'ancien
(,gun(,, pour arriver a une modification de notre législation mar‘llmle. Vous
vous rappelez que cetle Gommission a é(é présidée par M. Béhic et qu'elle a
formulé un ensemble de proposilions qui, aujourd’hui, commanderaient un
nouveau remaniement.

Depuis cette époque, il s'esl, en oulre, formé une association qui s'est in-
titulée U'Association powr la véforme et la codification du droit des gens, et,
lors du Congrés qu’elle a tenu, en 1876, & Bréme, elle a décidé, sur la pro-
position de M. Hack, un spéeialisie du droit maritime, de nommer une Com-
mission pour examiner & nouveau les résolutions qui avaient ¢Lé voldes dans les
lrois Gongres dont je vous ai donné lout & I'heure I'énumération. Cette Com-
mission a formalé son travail, et enfin, 'année derniére, en 1877, la méme
assoclation se réunissait & Anvers, et, dans un Con;rr(‘,s d’hommes spéciaux et
des plus considérables qui i an'nL aux intéréls maritimes, lels que des repré-
sentants de Lloyd, de chambres de commerce, de compagnies d'assurances,
fesquels se trouvaient réunis au nombre d(,nvu'(m cinquanie, on a élaboré un
ensemble de douze régles auxquelles on a donné le Litre de Réglement des avaries
d'York et d Anvers de 1877. Ces douze régles ont été adoptées & 'unanimité.

Ces résolutions ayanl éié adoplées & Anvers, les Intéréts maritimes alle-
mands ont saisi le Reichstag allemand de la question de modifier & son tour,
en adoptant les voies el _moyens du réglement d'York et d’Anvers, le Gode de
commerce allemand, qui ne remonte cependant qu'a queiqms anndes. La mo-
dilication devail porter sur la définilion el lexpu% des avaries grosses.

Vous voyez done que, dans ce moment-eci, la que;hou esl assez inléressanle
pour solliciter une solution de la part des 1égislateurs d’un pays voisin, pays
considérable, dont les intéréls marilimes sont quelquefois en conflit avec les
notres.

Tai cru quen présence de lintérél que présentait la question il y avait
utilité & ne pas nous en désintéresser de nolre ¢ité. Jai formulé, & mon tour,
un ensemble de principes sur lesquels puurl‘uit élre basée, au point de vue
du droit inlernational, une nouvelle loi qui réglerait la question des avaries
grosqeb et L]lll ferait cesser une énorme injustice de notre Code de commerce
lui-méme, qui n'avail pas pu envisager les choses comme on les envisage an-
Jourd’hui avec les nécessilés de la marine conlemporaine.

Je viens done vous soumettre, Messieurs, le veeu suivant. Je propose a vos
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délibérations Padoption de certains principes qui pourront entrer dans une loi
réglant les intéréls internalionaux, concernant 'avarie commune.ou grosse.

J'ai Thonneur de vous prévenir que ce malin ces principes ont élé lus dans
la 6° Seclion el ont re¢u I'approbalion de celle Section. Ces privcipes se [rou-
vent dans le reéglement d'York et d’Anvers et, par conséquent, je n’ai qu’a en
faire une nouvelle application; je les ai done puisés dans des réglements qui
avaient été formulés par des hommes pratiques.

Je vais vous donner lecture de ce veen, que jappuierai ensuile de quel-
ques développements pour en faire comprendre la portée:

Le Congres émet le veeu :

Que la législation maritime des diverses nations du globe soit mise en concordance,
el, parmi les questions les plus urgentes b résoudre et se recommandanit le plas i I'at-
tention des législaleurs, que le régloment de Cavaric commune (General wverage) vecoive
une prompte solulion;

Que, mettant i profit les travaux des précédeuls Congrés, & savoir : celui de Glasgow,
en 1860; celui de Londres, en 1862; celui d'York, en 1864 ; de la Commission Iran-
caise, de 1865; le reglement d'York et d'Anvers, de 1877, et les travaux préparaloires
de modification de la législation maritime du Reichstag allemand, les législateurs des
différents pays prenoent pour base du réglement de l'avarie commune les principes
suivants :

1° On doit comprendre dans les avaries dites grosses ou communes tous les dom-
mages causds dans l'intérét da salut commun du navire, du chargement de I'équipage
el du fret, & savoir : les dommages causés par le jet, par leau, Iincendie, les dépenses
faites dans le port de refuge;

2° L’avarie commune étant le résullat d’un sacrifice opéré dans l'intérét du salul
commun da chargement, du frel du navire, la réparlition du dommage doil se régler
a4 charges égales, entre le chargement, le frel et le navire, proportionnellement & la
valeur de chacun;

3° I convient de ranger parmi les exceptions & I'avarie commune le jet des cargai-
sons de pont , contraires & un hon chargement; le jet des restes ou débris d’agrés; Péchoue-
men{ volonlaire, s'il n'a pas eu pour but d'dviter un péril commun; le forcement de
voiles:

A" L'estimalion des dommages doit avoir lieu sur la valeur des objets au licu dn dé-
chargement et dtre celle que le propridtaive aurait recue, s'il n'y avait pas eu de sacri-
fice de I'objet;

5" En cas d'avarie commune ou d’avarie particulidre, I'obligation de la contre-
véritication du rapport du capitaine doit avoir lieu dans les vingt-quatre heures du
débarquement devant le juge ou le consul, au moyen d'inlerrogatoires des matelols et
passagers, sous peine d’amende du capilaine (par application plus sévére de larticle
al7 du Code de eommerce);

6° Les tribunaux ordinaires du lieu du débarquement constitnent la juridiclion
compélente pour régler lavarie commune ou particuliére, survenue au cours du
voyage.

La procédure doit étre sommaire el organisée en vue darriver & une décision
prompte.

Sur l'applicalion de I'article 1°, nous w'entrevoyons point la possibilité d’une
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objection. N'est-il pas vrai que I'avarie commune est la rancon du salut com-
mun? ‘

La répartition de I'avarie nous semble devoir étre (railde d’aprés un prin-
cipe dppahte, pmpor[mnm,]le entre le navire, le frel et le chargement. En
l)l‘OCCdd[lt ainsi, on prahque un respect LUdl pour lout ce qui f‘onmunt au
transport maritime. Il 0’y a pas, en effet, de raison pour proléger 'un au dé-
triment de l'autre, le navire plus que le fret, le fret plus que le chargement,
et ce dernier plus que les aulres. Telle est la raison de larticle a.

itn déterminant 1(,5 exceptions a l'avarie grosse, on facilite la fixation des
avaries parliculiéres. A cet égard, cetle déterminalion a été inspivde par les
résolutions d’Anvers (1877).

Le principe de P'article 4 ne fait absolument que suivre la régle que vous
avez adoptée vous-mémes, dans la séance du 2b juillet, lorsque vous avez dé-
claré que toutes les Compagnies de chemins de fer étaient solidaires vis-a-vis
des voyageurs et de la marchandise en cours. Par conséquent, si ce prmupe
de solidarité est admis entre toutes les Com pagmes, il faut bien admeltre aussi
que toul est solidaire dans le transport marilime, car si les navires n'exis~
taient pas, ils ne pourraient pas transporter toutes les marchandises, ef si les
marchandises n’existaient pas, les navires seraient inutiles; il y a done un in-
1érét de solidarité qui soude les deux choses ensemble, marchandises et na-
vires, el c'est sur cet intérét de solidarité que doit se ]mser la répartition &
laire.

Quand on fait des sacrifices communs, on les fait volontairement pour le
sauvelage des marchandises el du navire lui-méme. I'ar conséquent, cetle ré-
parlition, établie en proportion de la valeur de chaque chose, du navire et de
la marchandise, me semble trés équitable. Ce principe, qui répond aux senti-
ments qui nous animent tous dans ce Cougrr(‘as dott &tre admis. Nolre Code de
commerce el notre ]uglslailou voulant créer au |110f11 de nos 11.1\|gn1e'1u’s ou
des pr oprlc*talres de navires un certain puvﬂvpr’ ont fait entrer dans la réparti-
tion le navire pour la moitié de la valeur, ce qui améne une répartilion indgale
des sacrifices entre les marchandises el le navire. La r¢ grle que j'ai eu 'honneur
de lire ce malin a la Seclion ne peut done supporter d’ Uhloclmn puisqu’elie
repose sur un prmClpP d’é L{r.ihte et de !usllre

Vient ensuite le troisiéme principe. L'important élait de définir d’abord I'a-
varie grosse, car, si I'on définil Tavarie grosse, les exceplions, & leur tour,
sont faciles & déduire. Par conséquent, les exceptions se rangent d’elles-mémes
dans le troisiéme principe, déslors que le prmmpe des avaries grosses est défini.
Nous mettons done dans le {roisi¢me prmupv les exc (,pllons, et nous disons :

Il convient de ranger parml les exceplions & I'avarie commune le jet de la
cargaison du pont, coniraire & un bon charpuucnl le jet des resies ou débris
d’agrés ; 'échouement volontaire, quand il n'a pas eu pour buat d'éviter un pé-
ril commun; et enfin le forcement de voiles.

Si vous voulez, je vais reprendre en délail chacune de ces exceplions, el je
vous diraila raison pour laquelle elle figure dansles exceptions el non pas dans
les avaries grosses.

D’abord le jet de la cargaison du pont, contraire & un bon chargement. Cest
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I'Angleterre qui nous a donné cette formule dans le réglement d'York et d’An-
vers, parce qu'elle a compris quil y avait, en effel, des abus considérables
dans le mode de chargement sur le pont du navire. Llle a reconnu que c'était
souvent la cause de naufrages et de sinistres épouvantables, parce que I'équilibre
du navire se trouvait cnm'promiq C'est pour cela qu'elle a rejeté dans les excep-
tions le jet des cargaisons qui sont sur le pont sans compter les autres mesures
qui ont été PI‘Ib(—‘S pour empécher un mauvais chargement.

Quanl au jet des restes ou ddbris d’agrés, M. Jones nous disait tout & I'heure
pourquot il ne devail pas figurer d’ms les avaries grosses. Célatent déja des
ob_]eLs [mrdus et considérés comme naulragés, par suite d'un fait de force ma-
jeure; ils m’avaient donc pas été sacrifiés ({El[]bl inlérét commun. .

L'échouement volontaire du navire a suscilé dans le sein de la Commission
une petite objection que nous avons levée par celte raison derniére. Nous
avons dit que T'échouement volontaire du navire opéré par le capitaine, s'il a
eu pour but d'éviler un péril commun certain, devait étre considéré comme
avarie grosse et classé dans cetle catégorie. Cest la maniére dont nous avons
défini T'échouement volontaire. Les Anglais n’avaient pas eu cette préoccupa-
Lion dans leur reglement; ils s’élaient contentés d’exclure I'échouement volon-
taire de T'avarie grosse. | Mais ('ependanl, il peut arriver que le capilaine, menacé
d'un péril par une voie d’eau qui ne faisait que s’aggraver, ou bien poussé
par un courant sur un roc, se jetait & la céte pour (lnter un plus grand dan-
ger. Cest pour cela que 1a régle 5 du (mmpres d'York et d’Anvers ne définis-
sant pas le cas exceptionnel; nous avons cru nécessaire de définir plus complé-
lement cette .‘-llll:lli()l], et de dire que I'échouement volontaire ne devient une
exception qua la condition qu'il n’a pas sevvi a dviter le péril commun.

Nous avons aussi classé dans les exceptions le forcement de voiles, comme
I'a fait 1e réglement d’Anvers de 1877.

Le classement des exceplions se trouvanl épuisé, il restait a estimer Ja mar-
chandise sacrifiée. A quel endroit devait-on estimer ces marchandises et la
valeur qu'on devait leur donner? D’aprés le paragraphe 4, nous pensons que
Pestimation des dommages doit avoir liea sur la valeur des objets au lieu du
déchargement. Gest conforme & notre Code et aux prescriplions du réglement
d'York et d’Anvers. En méme temps, I'estimation du dommage doit représenler
la valeur de I'objet, y compris méme le bénéfice que le propriétaire pouvait
simaginer réaliser avec cetl objet. Or, vous vous rappelez parfaitement que,
jeudi dernier, nous avons adopté contre les Compagnies le recours d'un dom-
mage encouru, en y comprenant non seulement la représentation de sa valeur
malérielle, mais aussi le bénélice que le propriétaire avait légitimement le
droit d’acquérir par la vente de cet objel Je v’ai done [ait que me conformer
au principe que vous avez volé vous-mémes jeudi dernier.

Maintenant, vous savez que les avaries se produnseni dans un milieu ol il
n'esl pas toujours facile de faire des vérifications el ot les équipages se ren-
dent quelquefois complices de certains délits commis par les capilaines, qui
soni lout-puissanls sur leurs navires. On ne peut, il est vrai, leur refuser l'om-
nipotence. Le capilaine doit étre le chel de son navire et personne n'a le droit
de critiquer son commandement. Mais, & coté de celte omnipotence, la loi a
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placé le remede, et elle a preseril que quand le capitaine arriverait au port de
débarquement, il serait tenu de déposer le livre du bord, el que ce livre serail
soumis & une conlre-vérification faile par le juge ou par le consul. I paraitrait
que celte formalilé ne s'observe pas d’une facon (rés régulitre. Il se commet
fréquemment des délits de ce genre. Notre président de Section, M. Jules Pe-
til, nous disail ce malin gue, sur \‘ingt avaries dont on faisait supporter la
perte au (hdl‘{;emcuL ou au plo]mclallc du navire, il y avait souvent dix-neuf
fausses avaries. Nous en avons été émus, et ¢'est pour cela que nous avons in-
sisté pour le maintien de la régle 5, qui nous permet de remédier un peu a
la fagon trop 1égbre ou trop superficielle dont se font les vérificalions de tout
ce qui sest passé pendaunt e voyage. Par conséquent, nous traduisons ce cin-
quidme principe de la maniére suivante : « n cas d’avarie commune ou d’avarie
particulicre, Topération de la contre-vérification du rapport du capitaine doit
avoir lieu dans les vingt-quatre heores du débarquement, devant le juge ou
le consul, au moyen de l'interrogaloire des matelols el des passagers, sous
peine d'amende du capitaine.» Kt, ici, nous ne faisons qu'appliquer I'article
247 du Gode de commerce [rangais, en le rendant un peu plus sévire au moyen
d’amendes.

Nous avons ainsi mainienu celle néeessité, qui s'explique d'elle-méme : P'om-
nipotence du capitaine, la nécessité de le laisser maitre sur son navire pour
faire 1e sacrifice comme il I'entend. Mais, bien souvent, ce sacrifice s’eflectue
par des jels qui ne sont pas loujours nécessaires ou dont la cause n'est pas
toujours bien justifiée. Si on le laisse libre, il faul an moins qu’il y ait un
conlréle utile et que ce contrdle se fasse au moyen d’une contre-vérificalion
organisée.

Cette contre-vérification ne peut se I“.me que quand le navire est débarqué
el elle se fait alors & 'aide des dépositions de Péquipage et des passagers.

Nous arrivons maintenanl au sixieme paragraphe, qui déeide la compélence.
La compétence parait toul & fait déterminde par le lieu de débarquement. Il
vaul mieux avoir une juridiction, quelque insuffisante qu'elle puisse étre, que
de ne pas en avoir du tout. I est de fail que, dans le cas de naufrage, si vous
avez abordé sur des cdtes inhospilalieres, vous pouvez ne pas trouver une juridic-
tion organisée. Mais enfin ce cas ne peut pas étre prévu. Dans la nouvelle loi
maritime, nous prévoyons le cas ol nous nous trouvons dans des pays civilisés.
Toutes les juridictions ne se ressemblent pas; il y en a de bonnes el il y en a
de mauvaises; mais 'important en cetle malicre est d’avoir une juridiclion im-
médiate qui stalue lout de suite au moment du débarquement, plutdt que
d’avoir & statuer au retour, alors qu'on aurait eu le lemps de préparer des élé-
ments particuliers de transformation des faits, el d'échapper ainsi aux consé-
quences de P'avarie. Gest pour ce molif que nous croyons qu'il est préférable
de donner la compétence au tribunal du lieu de débarquement et de soumetlre
a ce (ribunal la réparlition & faire selon les principes élablis plus haut.

Vous comprenez aussi que si le tribunal du lieu de d(fh'u‘quemvnt doil élre
S:ll%l, il faut que la solution intervienne rapidement. L'é vqlllpagr(, n'a pas lou-
jours le temps d'attendre, el bien souvent les retards causés par la justice sont
des occasions de pertes et de dommages qui sont incalculables. Cest pour cela
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que nous avons demandé comme paragraphe dernier que dans cette loi future
la procédure (il sommaire; qu'on en supprimdl les délails inutiles et superflus.
La procédure ne doit ('lnm‘ consisler que dans les pigces essentielles : au débul,
les acles ('xlra]udlmau‘es strictement nécessaires.

Tels sont, Messieurs, les éléments sur lesquels nous appelons vos délibéra-
tions. Nous vous d(!l]ld]ld()llh d’approuver Je veeu que nous avons proposé, afin
(lu’il puisse figurer dans les lois qui sont prépardes en ce moment-ci, et qui, je
crois, ne rlt’umndcut qua voir le | Jour. Puisque le Parlement .lllulmnd esl
saisi (i une réforme législalive au point de vue des dlel(“i, nous aurens pro-
bablement l'avantage de voir nolre projet el nos prineipes délérds a 'examen
du législateur allemand; nous aurons eu ainsi le mérite de metire la main a
I'ceuvre et d’apporter notre pierre & I'édifice.

Le veeu, mis aux voix, est adoplé dans la forme suivante :

Le Congrés émet le voew :

Que la législation maritime des diverses nations du globe soit mise en concordunce ,
el, parmi les questions les plus wrrentes @ vésoudre et se vecommandant le plus & Pat-
tention des législateurs , que le Réglement de Pavarie commune (General average)
regoive wie promple solution;

(ue , mellant & profit les travaux des précédents Congrés, & savoir : celui de Glas-
gow, eni860; celui de Londres, en 1863 ; celui d York, en 1864; de la Commission
_/1 aneaise, de 1865 ; le réglement &' York et .rl Anvers, de 1877, et les travawx prépara-
toires de ma.flg,w..atmn. de /'ft législation maritime du Reichstagy ‘allemand,, les legrislatenrs
de.sl‘ différents pays prennent pour base du réglement de Uavarie commune les principes
suwants : )

On doit comprendre dans les avaries dites grosses ou communes fous les dom-
magres causés dans Uintévét du salut commun du navire, du chargement, de Uéquipage
el rfrr,j: el, & savoir : les r[r)mmrrgrr's causés par le jet, par [(*(.!u, .’mwmhn, les di-
penses faites dans le port de refuge;

L avarie commune dtant le vésultal dun sacrifice opéré dans Tintérét du salut
commun du chargement, du fret du navive, la répartition du dommage doit se régler
a charges égales entre le chargement, le fret et le navive, proportionnellement & la va-
lewr de cfmmm,

3¢ Il convient de ranger parmi les exceptions & Pavarie commune le jel des cargai-
sons de pont, contraires & wn bon chargement; le jet des vestes ou débris d'agrés; ."c—
chouement volontaire, 5'il w'a pas ew powr but d'éviter un péril commun; le 'jmr,r,mmal. de
voiles ;

* Lestimation des dommages doit avoir liew swr la valeur des objets au lieu du
déchargement et étre celle que le propridiaive awrait regue, 8'il 'y avait pas e de sacri-
_ﬁce de Uobjet ;

5> En cas davarie commune on davarie particulitre, Uobligation de la contre-
vdrﬁcutzrm du rapport du capitaine doit avoir liew dans .’{’s vingt-quatre heures du dé-
barquement, devant le juge ou le consul, au moyen d'interrogatoires des matelots et pas—
sagers, sous peine d'amende du capitaine (par app awttwuplus sévere de Uarticle 247
du Code de commerce) ;
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6° Les tribunaux ordinaires du leu de débarquement constituent la juridiction com-
petente pour régler U'avarie commune ou particuliere, survenue au cours du voyage.

La procédure doit étre sommaire et organisée en vue d'arriver & une déesion
pmmpte.

M. e Priswent. La parole est a M. Jules Petit, présidenl du Syndicat des
commissionnaires de Boulogne, membre du Conseil d’arrondissement de Bou-
logne.

M. Jules Pemr. Je serai aussi court que possible ct je me bornerai i de
bréves considérations en les appuyant sur quelques exemples.

Quand on jelle un regard sur la carle de France, qu'on voil notre pays baigné
du nord au sud, par la mer du Nord, la Manche, I'océan Atlantique et la Mé-
diterranée, quon le voit d’un autre cdlé soud€ par ses frontitres lerrestres &
la Belgique, a I'Allemagne, & la Suisse, a I'llalie et & TEspagne, on ne peut
qu'étre douloureusement surpris du role misérable que joue notre marine mar-
chande et de son état de décadence.

Qu’il me soit donc permis d’abord de remercier les initiatears de ce Congres
d’avoir appelé I'altenlion publique sur cetle question si importante el qui in-
téresse, & un si haut degré, notre avenir commercial et industriel.

Ja1 remis entre les mains de M. le Président une Série de veeux concer-
nant la marine, que j'ai cru devoir formuler et auxquels je vous demande de
vouloir bien donner votre adhésion. Je prie Monsieur le Président de vouloir
bien en faire donner lecture au Gongres.

M. we Pritsiornt. M. Lonchamp, secrélaive, va se charger de les communi-
quer & "Assemblée.

M. Loxcuame. Voici le premier :

Le Congrés émet le voew que, dans tous les Etats, il soit fait une étude du meilleur
outillage possible a donner aux ports maritimes pour Uabri, la séourité et la rapidité
des chargements et déchargements.

M. e Présment. Je mets aux voix ce premier veeu.

(Le veeu est adopté par le Congrés.)

M. Loxcoame. Deuxiéme veeu :

Le Congreés émet le veeu :

Que le Gouvernement, qui posséde entre les mains tous les documents nécessaires
élaborés depuis plus de vingt ans, veuille bien accorder toute son allention a la marine
marchande; qu'il prenne loutes les mesures nécessaires pour en assurer le relévement,

Considérant que I'inscription maritime est nuisible au recrutement de nos marins et
des ouvriers de nos chantiers; que, d'aillenrs, elle rompt I'égalité des citoyens devant
la loi et conslitue une violation flagrante des principes sur lesquels repose la sociélé
moderne, le Gongrés en déeide la suppression.

M. Pemir. Je suis obligé de revenir trés briévement sur la question du mo-
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nopole des chemins de fer, et vous allez comprendre, par deux exemples, com-
bien il crée une situation désastreuse & nolre marine marchande el & nos
porls.

Je prends le premier, que je pourrais accompagner de bien d’aulres, dans
un travail qui a été lait par la Chambre de commerce de Boulogne

Causes de la diminution des transports par mer de port frangais & port frangais.

La principale cause de la décadence dn cabotage se trouve, non pas dans I'établisse-
ment des chemins de fer, mais dans la coalition des Compagnies qm onL créé des tarifs
communs présentant des réductions sur les tarifs génet‘aux de 25 & 3o p. o/o, dans le
but de faire concurrence anx transporls par mer. Ainsi, la base des prix de transport
par les tarifs généraux est d’environ:

Par tonne
et par kilométre,
T T T SO X | 3¢
2% séric. .. ... . Ceiaaeea ce e e o 13
Pour %sene ............ cee 015D
h® série.. ... teeceseniaatanacane N I T 5]
5 série...... e, et .. 0 obh
LT T veve.. 0 o0h

Les prix, pour une tonne de vin transportée de Bordeaux & Boulogne, seraient,
daprés le larif général :

Par tonne

el Par wagon

expédition parlielle. complet.

De Bordeaux & Paris (2° série). ... uuu.on. 68745° 68T fihe
Ceinlure. . . ... ... e e a b6 a 56
Nord (3% série)eeesvveinnni e nn. 29 60 (A°série) 24 55
Toravx. . oo eeviesnee.. 100 66 gb 506

Or, par le taril commun, le prix est de 48 francs.

Je prendrai aussi mon second exemple.dans le méme travail, dont je vous
demande la permission de vous lire encore quelques lignes :

1l a été combiné un autre tarif encore plus avantageux : c’est le tavif Orléans-Nord-
Est n® ¢ (exportation ).

Sous ce régime, la tonne de vin venant de Bordeaux 4 Boulogne, par expéiition par-
tielle, payerait Ao francs de transporl; venant par wagon complet-de 5,000 kilo-
grammes, 3b franes. La distance de Bordeaux 4 Boulogne éiant de 841 kilométres,
la laxe du transport des vins est par lonne ct par I\llmm,trc d'aprés le premier tarif
commun, de 5 cenlimes frois quaris, soil: sur le tarif général (1 3 cenlimes) une réduc-
tion de plus de bo p. ofo; et d’aprés le tarif d’exportation, de 4 centimes par tonne et
par kilométre; cette réduction est de plus de 6o p. ofo.

Au contraive, pour transporter de Boulogne pour I'intérieur dcs vins arrivés par
mer, il faut subir la taxe de 13 centimes.

Citons encore un exemple : le prix du transporl des lins, par tarif général, est
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tde 103 fr. 60 cenl. de Boulogne & Bordeaux; le tarif commun le f(ait descendre i
Gy francs,

Ainsi, vous le comprenez tout de suile, pour (ransporter du vin de Bor-
deaux & Boulogne par le cabotage, on rencontre les tarifs réduits de la Com-
pagniv du Nord, el cetle réduction est de bo p. ofo. Mais si les mémes vins ar-
rivés dans les })(n‘is du Nord, soit & Dunkerque, soit a Calais, veulent aller
ailleurs, les tarils reprennent leur rigidité et Je Nord taxe & 13 centimes. Eh
bien! je vous demande si, dans ces condilions, il est possible & la marine war-
chande de subsister.

L'exemple que je vous ai donné sur les Lr'm.sporLa des Llssus de Roubaix a
dfi vous h‘appm‘ également. It vous montre qu alors que I'litat sefforce de
protéger les intéréts francais, en taxant les lissus anglais de 10 4 15 p. o/o,
le chemin de fer du Nord, lui, ne songe qu’a une chose : soutenir 1a lutle contre
la Compagnie de I'Ouest; et pour la soutenir, il laisse aux larifs francais toute
leur élévalion, tandis que pour les tissus anglais, il applique une taxe réduite
de 30 p. ojo. Est-ce une chose juste? Nous formons ici un Congrés inlerna-
tional, les membres élrangers du (mngms pvuwnt avoir & suulemr des intéréls
différ enls des intéréls francais; mais il me semble qu'au nom du principe de
justice, dans une question comme celle-ld, nous devons tous désirer que tissus
anglais el tissus [rancais aient les mémes avantages et subissent les mémes
laxes.

Farrive & l'inscription maritime. Vous le savez, dés T'dge de dix-huit ans,
avanl méme qu'il ne soit majeur, ltat s mupar(, du matelot et il le gdrde
jusqua Page de cinquante ans : tous nos marins, nos ouvriers également,, les
charpentiers, les calfals. .. ..

M. ok Gasté. Clest une errenr pour les ouvriers.

M. Jules Perir. Tous les hommes qui travaillent aux constructions mari-
times sout sous les coups de cetle loi. Qu'arvive-1-i1? Gesl que la main-d’ceuvre
pour la construction des navires est extrémement cliére, parce que les ouvriers
qui s'y liveenl sonl trés rares, les jeunes gens se souciant natureliement lort
peu de s'engager dans des prolessions qui constiluent, pour eux, une sorle de
servitude.

Comment voulez-vous qu'un constructeur de navires puisse {ravailler avec
séeuritd, (J[)k‘[‘l‘l ses achals avee conliance, si, & un moment donné, sous I'em-
pire d’'une crise politique, I'fitat peut lui enlever ses ouvriers? Il ya évidem-
ment 12 un molil’ de cherté pour les construcleurs maritimes, qui doit altirer
P'atlention du Congres.

A propos de celle question de Tinseription marilime, permettez-moi de vous
live une page qui en dit plus que toutes les explications que je pourrais vous
donner :

Est compris dans I'inseription marilime tout individu dgé de dix-huit ans révolus,
remplissant certaines conditions détermindes, lequel individa reqtem I'homine, le bien,
la chose de I'institulion jusqu'a idge de cmqudnte ans, Ainsi, & dix-huit ans revolus,
un Frangais, minear encore el qui peut & peine agir sans le consentement de ses pa-
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vents , est tenu de renouveler sa d(’clmdliou, de se faire porter sur les matricules de
Iinscription, et, le cas échéant, y est inserit d'office.

Deés lovs, cet 1nr11\1t111 esl conslamment (\pmv dse voir levé pour le service de 10 lat:
il ne peul sortir du quartier dans lequel il est inserit sans un permis du commissaire
des classes; il ne peat naviguer sur un navire étranger; il est contraint d’ahandonner
sur sa paye lant poar cent, destiné & grossir une caisse des lnvalides de la marine dont
il ne recevra peut-dire jamais rien. A cinquanie ans seulement, il rentre en possession
de lui-méme.

Je vous demande si ¢est 1a du droil commun!

M. ve Présmene. Des occupations dll\l|ll(l|f“- je¢ ne puis me souslraire
m’obligent & ([mltm la séance. Je vais avoir honneur de vous présenter en
peu (Ie mols le résumé des d[.Jmlh.

Sur la Premtire ouesriox, M. Savary, qui est présent, vous rendra
compte des propositions dont la 1™ Section recommande i’;uiol]tion.

Sur la Devxikng euestion, ui a donné heu a des développements fort
intéressanls et qui a trail aux Sysiémes swives dans les différents pays en ma-
tére de construction, dexploiiation et d’administration des vores ferrdes, 1 n'y
a pas cu de résolutions formelles.

Sur la Trowstine Question : Bases sur lesquelles powirait bive dable wn syn-
dical inlernational des chemns de Jer, le Congres a déeidé que la 37 Com-
mission, au nom de laguelle M. Baum a fait un rapport, ferait connaltre
4 la Commission internationale les réserves formuldes par e Congrés en ce
qui concerne le projet de la réunion de Rome, adopté en Anglelerre en
1877, st la Gommission de Rome doil se réunie de nouveau en sep-
lembre 1878.

Sur la Quartmitme quesrion : De Cétablissement dune oisletion internatio-
' 3 o -
Tl(!l[’ SUr lf’S tr (I'HblUO.' s [}(H L;H]H“.”-S lfl(“ /B ll‘ 1()[1”‘['(“" a l'lé "iﬂ]‘il sur ['L‘“.(-‘
lllt‘bl,l(}l], d’an premier rapporl de M. De[im} et il a cu, en oulre, com-
municalion de 'important travail de M. de Seigneux sur les travaux de Ia
CGonférence de Berne. Le Congres a adopté les réselutions formuldes par
: ' Gres pte y |
M. Lebaudy, président; MM. Deligny et Delboy, rapporteurs. Ces réso-
lutions tendent & apporter dans I'intérét du commerce d'imporlantes modi-
i |
{icalions au projet de Berne. Le Gongrés a chargé son Bureau de [aire au-
proj g 0
pres des Ministres (omp('lontf; ct aupreés de la Gonférence internationale
toutes les démarches nécessaires pour faire prévaloir ces modifications.

Civouiime question : Navigation mitdriewre, flewves, vivicres, extension et
raccordements des canauz.

Le Congres, sur le rapport de MM. Cotard, d’Artois, Delboy et Deligny,
a adopté un certain nombre de résolutions dont les plus importantes sont

N° 8. 18
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le rachat des canaux par PEtat et I suppression en principe des droils
de navigation. 1l a émis des veeux pour Fexéeution de plusieurs voies na-
vnga_hles ])ll,b entant le caractére international.

Vous édtes maintenant saisis des travaux de {a 6° Section.

Je vous remercie, Messiears, au nom des personnes ui ont eu I'initia-
tive de ce Gongrés, de Paltention soutenue (que vous avez bren voulu |n‘€- er
aux importantes questions qui y ont été traitées. Vous avez prouvé que
vous vouliez faire quelque chose d'utife comme je vous le disais le premier
jour que jai eu Ihonneur de vous adresser la parole. Nous ne sommes pas
des iconoclastes, Messieurs:; nous ne voulons pas briser ce qui existe, nous
ne voulons pas [.m(- de (lmn{ruuuzls trop brusques, mais nous ne sommes
pas non plus des iconoldlres, el nous ne voulons pas contribuer A ce que
des abus se p(‘rpvment au préjudice du commerce et de Uindusirie. Nous
SdVOns ([Hb 1!’ nueux ti]?"ﬁ()hl 1e "!UIJI][']]! {1(1 atu n)l]l[[ d ull Ll( S ](H‘l” [Pln!)'ﬂ"
et nous voulons, dans ce moment-ci, faire le micux |mssl|)lu: tels sont les
sages |uim ipus (Illl Jtll suis siir, E':Oﬂf dans vos (Jspuls el qun premduruut
a la continualion de nos travaux.

M. Cugror. Puisque notre honorable Président est obligé de nous t[uiitm'
je vous demande fa permission de vous soumellre un m'(h'{, du jour que je ne
pensais avoir i vous proposer qua la fin de la séance :

Le Congrés, avant de se sépaver, vote des remerciements aw Président et aux
Membres du Burean pour la haute mielligence avee laguelle tls ont conduit les débats
de nos séances.

(Applaudissements.)

Un avree Meusre. Je demanderai qu'il soil aussi voté des remerciements a la
Société pour Tamdélioration des moyens de Lransport, pour ['heurcuse pulst,

l]ll l'”' a eu de réunir et dans un (AUHUIH-: tous ceux qur s s'intéressenl & celle
Jlll])OJ tante (_|11L5!Ll[)l]. (N(}ll\(}t’lll.\ dl][)]dudlbb(llll(!ll[&.)

M. Carer (Ttalie). Je demande & associer au nom des pays ctrangers, dont
je suis ici 'on des ll‘il!(“vl”il«!ll[.h, Hies reptercicinenls i ceux ([lll viennent (J dhre
exprimds pour la manitre bienveillante et digne donl nos débals out éLé con-
duils par M. le Président el par les Membres du Bureau. (Trés bien! trds
bien!)

M. e Priésiprsr. Je remercie, en mon nom et au nom de mes collégues du
Bureau, les Membres du Gongris, des Wémoignages si flatleurs donl ils veulent
bien nous honorer.

Vous allez maintenant, Messicurs, pouvoir reprendre la discussion.

(M. Feray code le fauteui] de Ia présidence & M. WiLson el se retire.)

M. Jules Pemr. On vient de me dire que la loi avait éé abrogée en ce qui
concerne les calfats et les charpentiers; mais le régime de U'inscriplion mari-
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{ime n’en continue pas moins a Opu'cv comme pdr' IJ(IS‘SL le V](](‘ SUF 108
marins. La qumlmn meérile cerlainement toule la s(ﬂ[]('llnd(, del’ l‘ lat.

r3

M. Crtror. Je demande ([uu le Congres n’adopte pas le vau proposé par
Phonorable M. Jules Petit. Je n’ai que (ILELI(jLI!“a observalions a vous présenler
pour comballre ses conclusions, et je vous demande la permission de vous
les donner de ma place.

La question de I'inscription marilime est absolument francaise, el je ne
crois pas que le Gongrés puisse avoir qualité pour la trancher. Clest d’ailleurs
une queslmu lrés grave, tres diflicile, sur laquelle non seulement les ('sprlls
mais les intéréts snnf divisés en France : elle est en ce momenl soumise aux
Chambres avec toutes les autlres questions qui inléressent la marine mar-
chande; et les Chambres ont confié & leurs membres les plus éminents le soin
de T'éludier dans des commissions parlementaires. Je ne erois pas qu'un Con-
gres international ait & émettre sur celle queslion un veea qui n'esl pas de sa
compélence.

M. Jules Perir. Je demande la permission de rvépondre un mot & mon
honorable contradicteur. Je lui ferai observer que nos marins soumis & Fins-
cription maritime {ravailent tous, soit qu’ils soient embarquds & bord de na-
vires marchands, soient que, comme 1)(-‘('[1(‘“1"’-; ils aillent demander & la mer
ces précieuses ressources alimenlaires ui enlreat pour une si large parl dans
la consommation. Nous avons & lutler pour que les armaleurs ne perdent pas
dans certaines circonstances leur personnel. Clest une question (l:lllllll‘!lldl]()l]
publique et de concurrence vis-i-vis des marines élrangtres. . ...

M. Cuéror. Tappartiens & un port de mer, et dans ce port on est favorable
a i’inv,l'l‘i'pli[)n maritime; il [audrait done, st nous devions traiter la question
a fond, que je comballisse voire vaeu par (llb arguments spéeiaux dans lesquels
le (4()1]8](!5, suivant moi, ne doil pas entrer. .. ..

Us avesr Memsre. Sur celle (]Ll(‘hh()ll de Pmseriplion marilime, f’ﬁnwllt',li
plu!ul fe veeu que, dans 1 r'nqm te qui va se faire, il sUJl fait un appel a lopinion
du suflrage universel des marins el des nm!oluls

On entend beaucoup les armaleurs, mais je crois quion weniend gutre les
marins. Linscviplion marilime a deux résultats, cest dimposer au personnel
naval certains devoirs, cerlaines obligalions, el en méme temps dassarer aux
marins des meyens d’exislence quand ils ne peuvent plus travailler sur wer.
(Vest une chose sans doule un peu contraire & la libertd, dobliger un ouvvier
a faire son fonds de réserve si cela ne Tui convient pas; mais, en délinifive, il
en résulte pour Jui un véel avantage. Eh bien! sur celte question, je répele
quon a enfendu hem ueoup les armateurs el qu’on w'a pent-élre pas suffisam-
ment enlendu fes marvins. I'émellrai done le veeu que, dans Fenquéle qui se
]loursmt en ce moment, on s'adresse un peu au sullrage universel des matelots
et quon leur demande ce qu'ils pensent de a quustmn.

M. Wiison, président. La Commission maintienl-elle e paragraphe dont
M. Chérot demande la suppression?

18.
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M. Jules Perir. Oui, Monsicur e Prdsident.

M. Cuiror. Voulez—vous faire la division, Monsieur le Président?

M. re Présioent. Je e veux bien, si vous la réclamez; mais elle me parail
inutile, car les premiéres lignes ne sont qu'un préambule.

Je mels aux voix la suppression du paragraphe.

(Le Congres, consullé, se prononce pour cetle suppression.)

U~x Memere. Je crois qu'il y a une équivoque dans le vole. La Commission
propose 1a suppression de l'inscription marilime. Ce que demande M. Ghérot,
ce n'esl pas qu'on en vole le mainlien, ¢’esl qu'on ne se prononce pas. Je vous
demande done de vouloir bien recommencer le vote en posant la question
d'une fagon plus claire.

M. we Présienr. Ce que Jai mis aux voix, c’esl la suppression du para-
graphe. Si vous le voulez, voild comment jo pourrais formuler la question :
«Que ceux qui sont d’avis d'adopler la proposilion de M. Ghérot tendant a la
suppression du paragraphe sur inseriplion marilime veuillent bien se lever. =

Je mels aux voix la question ainsi formulde.

(Une premitre épreuve a lieu et est déelarée douteuse par le Burean. A la
seconde dpreuve, la suppression proposée par M. Ghérol est adoplée.)

M. Le Présiornr, Voici done la parlie qui subsiste du deuxiéme voeu émis
par M. Jules Petil :

Le Congres émet le veu que le Gowvernement, qui posséde entre les mains tous les
documents néeessaives élabords depuis plus de vingt ans, vewille bien accorder toute son
attention & la mayine marchande; quw'il prenne loules les mesures nécessaires pour en
assurer le relévement.

M. 1e Prisipenr. Monsieur Pelil, vous avez la parole sur le lroisicme veeu,

M. Jules Perir. Voulez-vous avoir 'obligeance de le lire?

M. & Priésipexr, lisant :

\

Le Congrés,

Considérant que la péche maritime constitue pour la France une source mportante
de force et de prospirité et qu'elle joue duns Ualimentation publique un role considé-
rable,

Emet le veew que le Gouvernement la favorise de tout son, pouvoir, en obienant des
grandes Compagnies un abaissement dans leurs priz de transport el en fizant dans
toutes les villes un maximum des droits doctroi en vapport avee la valewr du poisson.

Considérant en outre qu'il est de Uintérét de la marine marchande de se procurer &
bas priz des bois de construction, et que le meilleur moyen pour oblenir ce résultat est
d assurer le veboisement de nos foréts,

Le Congrés émet le vaeu que le Gowvernement vewille y donner tous ses soins.
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Considérant enfin que des plaintes générales font vessortiv Pinsuffisance de notre
consulat a Iétranger,

Le (.ongrrf.s émet le veen que le Gowvernement décide, , pour former un personnel plus
apte a remplir ces fonctions, lo eréation d'une éeole de consuls.

Jai nén‘ligé A desscin dans cetle lecture les mols « tant par la suppression de
I mqm‘lp[mn marilime » qui figuraient au premier paragraphe de ce veeu. La sup-
])1‘(‘b‘11(lll de ces mols est en {ﬂv L acq uise par le vole pruuh,ut

M. Jules Prmir. Je ne le développerai pas si aucune objection n’est soulevde.
Je crois que la question est parfaitement posée.

M. Le Présmenr. Y a-l-il opposition? Personne w'ayant dobservation & faive,
je mets aux voix le troisiéme voeu.

(Le troisitme veen est adopté.)

M. e Prisioext. Nous arrivons au qualriéme veeu :

Le Congres,

Considérant qu'en présence des sinistres marilimes qui, (rap fréquenmment en-
core, pl'mhlieun dans le monde enlier un s grand émol et coilent la vie & de si

nomln‘vuses vielimes, les Gouvernements onl le droit et le devoir d'intervenir, pour
assurer, dans la mesure du possible, la séeurité des voyageurs et des marins,

Fmet les veenx suivants :

* (Que les Gouvernements, conformément & une proposition de M. W. Joos, membre
du Gonseil nalional suisse, étudient la questiou de savoir s'll ne serait pas possibie d’ob-
tenir des armateurs, el spéeialement des Compagnies li'ms.nLlantulum qulls fassent
voyager deux navires de conserve, (ui seraient ainsi toujours préts b se préler mutuelle-
ment secours. Dans {ous les cas, les Gouvernemenls sont invilds & ne subvenlionner
(que les Gompagnies qui se soumeliront & cetle obligation;

2" Les Gouvernemenls marilimes sonl invilds & élabliv, sur loules les parlies dange-
reuses de leurs cdtes, des stations de secours, relides 1é lnnlaphlqtmnm]f non seulement
entre (,lles, mais avee lous les lmxlus de donanes el sémaphoriques, ainsi que des signanx
en mer, & dislance voulue, lels que boudes, sifflels automoteurs, ele., pour cmpvchv
les navires de se jeler & la cdle, on, lorsque ce malheur arvive, pour pm:\ml lear
porter secours le plus promplement possible. Les Gouvernemenls sont prids aussi d’éla-
bliv, sur loutes leurs eotes, des sociéids de sauvelage, .nmloguos par leur organisation
arlmnmtmtwe et (lmclplium e el par les services quelics seraient appelées & 1'L11dre, a
nos compagnies de sapeurs-pompiers.

M. ve Prisipext. Monsieur Pelit, voulez-vous prdsenter quc!quvs observa-
tions? Il y a ici, je crois, un wpwsenlme de Ja Suisse qui a participé & la
rédaction de ce veeu. S'il a 'intention de prendre la parole, nous I'entendrons
avee plaisir.

M. Jules Pemr. M. Wilhelm Joos est présent. (Zest lui, en effet, qui a pré-
senté la premiére partic du veeu; il m’a remis un mdémoire & appui donl je
donnerai lecture au Congres, $il le désive. M. le D* Willielm Joos explique

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 278 —

dans ce mémoire qu'il s'oceupe particulitrement de I'émigration et des services
qui sy raltachent.

Dz roures pants. Lisez! lisez!

M. Jules Prrir, lisant:

PROPOSITION DE M. WILIIELM J0OS,

DOCTEUR EN ’.\Iicllll".!'l.\i!'), DEDY AU CONSEIL NATIONAL DE SCGHAFFOUSE (HIISSF-I).

M. le D" Joos explique qu'il s'occupe spécialement de Pémigration el des
t[m'sllum qui 8’y raitachent, et qu'd ce titre il eroit devoir présenler a ln Com-
lHl\RlOIl une proposilion concernant le service des paquebols entre TEurope et
les lels-—[,mh.

Il arrive souvent des accidenls en mer; on a encore présentes A la mémoire
de récenles calastrophes qui ont coitté la vie & des centaines de victimes. Or,
si un aulre navire se trouvail loujours a proximilé du navire sinistvé, le sau-
vetage pourrail se faive dans bien des cas, el I'on préserverail ainsi bien des
vies humaines.

11 est & remarquer qu'il se fail annuellement quinze cenls voyages des Ktals.
Unis en lurope et vice versa. Le samedi, il sorl trois a quaire pagquebots du seul
port de New-York. Dans ces condilions, les Gouvernements devraient exiger
que les anlmrmws s'entendissent cntre clles pour faire, aussi souvent que
1)U~«‘~,I1JI( naviguer deux navires de conserve, de fagon que Tun [t toujours
prét & aller au secours de l'autre.

On y perdrail peal-élre quelquelois en vilesse, mais on y gagnerait beau-
coup en séeurité. 1 serait dailleurs facile d’aceoupler en quelque sorte fes na-
vires de méme lorce.

Les Gompagnies ont déja pris des précaulions: elles onl établi des lignes de
traversée, que les Dalimenls sonl lenus de suivre.

On espére ainsi que, si 'un d’enx se lrouve en délresse, il sera rejoint el
secouru par eelui qui le suit et qui tient la méme route. Mais ¢’est 14 une pré-
caution insuffisanle. D'abord les navires peuvent se trouver a de trop grandes
distances I'un de T'aulre; ensuile certains courants, el particuliérement le gulf
stream, onl bienldt fail de détourner de sa route le vaisseau en détresse, si bien
qu’il ne peutl plus étre renconlré par ceux qui viennent aprés lui et qui sui-
vent exactement leur route.

Au contraire, deux batiments peuvent, saufl les cas exceptionnels de vio-
lentes tempétes, marcher de concerl, & une ou deux lieues 'un de Panire, el
la Iégislation. serail dans son droit en obligeant les Compagnies & observer
cette régle. Dans tous les cas, les Gouvernemenls ne devraienl subventionner
que les administralions qui s’y conformeraient.

Les avantages du systéme proposé sont langibles. Tout d'abord, il inspire-
rait aux voyageurs un grand sentiment de sée mll(,, el 1l y aurail aceroissement
dans les JL‘|dllOnH (‘IEIIC I'Burope et les fitats-Unis. I y aurait (‘”Hlf‘lnml! aug-
menlalion de commerce, et, de part el d'aalre, on ne pourrail qu'y gagner.

M. Joos fail ressorlir qu ll y a ld un intérdl de haute civilisalion. [1 nnporln
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suivant lui, (|'t*rr1])r*(‘]mr Pimmigration asiatique de peupler les Klats- Unis, et,
le seul moyen, cest de Id\onsm Pimmigration de la race (:;uu'aslqu(' Ony
contrihuerait |)tnlumu|1 en augmentanl l.i séeurilé des iraversdes.

Le moyen qu’il propose aur ail aussl pour conséquence de diminuer le prix
des assurances maritimes.

1 (J[J(n'”nm“!ll aux voyageurs, InuLu'ulwwmt*nl en cas d'incendie, ecs ter-
reurs qui avoisinent la lfulic' el qui souvenl y ménend,

Llapplication de la mesure propoesde est facile nenf fois snr dix, les navires
ne courraient aueun risque d'élre sépards. St une lempéle les 1solail momenta-
nément, ils se rejoindraient de nouvean. Par les temps de brouiliards, ils
aaraient les moyens quiindique la science moderne : Sentendre sinon de se
voir.

Seulement il importe que les Compagunies soient contrainles d'adopter cefle
mesure. H faut qu’il vy ait presston-el répression. Si Fon ¢en rapporle aux ar-
maleurs, rien ne se fera. Une intervention ldgislative et pouvernementale est
néeessaire. M. Joos prie le Congres de la réelamer énerviquement.

(M. Witson eéde le fanteuil de la présidence & M. Saviny.)

M. Jufes Pyrre. Vous connaissez les naulrages qui viennent allliger notre
litloral el surltouni nos edles de la Manche. (UCest en partie pour donner un
refuge aux navires si nombreux qui frédquentent ces parages dangerenx que la
(lmmlm- el le Sénat viennent de voler la crdation & Boulogne (| un port en
eau profonde.

Il existe a Paris une Sociélé centrale de sauvelage, mais il en existe de par-
tenfieres. Eh bien! chez nous, les sinistres sont considérables; des navires
eoliers, des navires venanl des Indes ou d’Amérique, fonl naulrage aux envi-
rons du cap Gris-Nez. Nolre Sociélé de sauvelage est admirablement orga-
nisée; mais {rop souvenl clle arvive trop ldui, et vous allez comprendre
Ja ndeessité d'une organisaiion par le Gouvernemenl. Les navires qui vien-
nent du large, «ui sonl déja en délresse, poussés qu'ils sont presque tou-
.[(Jme par Il‘ wul du sud-ouest et par la tempéte, ne sonl pas signalds, et ils
arrivent sans savoir ot ils se (rouvent par Ie brouillard, dll milien des em-
bruns, en vue du port de Boulogne et de la céte. Eh ]us alil y a un moyen
facile (lr* les avertir du danger. ll ('\l'«[v le long de la edle des posles wm[l])ho—
rigues. Depuis huit ans, Pai dmis le veeo (luanl te Gonseil d’arrondissement.
Malheureasement, comme beaucoup de nos veeux, celui-1a dort dans les ear—
tons de la ;n-r’-['e'r' ure sans que [e Gouvernement en ail jamais eu eonnaissance;
jai émis, dis-je, le veeu que le Goavernement s vulpdmf (l(' Forganisalion (h'a
Soeiélés de sauvelage. I‘omt[uni? Si habitué qu'on soit & la mer qu.m(l Wi
sinistre se produit, que la tempdle ragil sur nos edtes, il es[.muvunl. bien difli-
cile de réunir une équipe de 18 & 20 hommes paur manceuyrer le bateau sau-
veleur, et ces 18 ou 20 hommes ne sonl pas loujours prépards par le rude
apprenlissage néeessaive pour cetle maneuvre. Il en résulte que les deuipages
ainsi groupds a la hate ne s'enlendent pas; (1!](’ la manceuvree ne se fail pas
convenablement; que le balean sanveleur n'esl pas toujours commandé par
Fhomme spéeial qu'il faudrait. Le Gouvernement, s'il le veat, peut mettre fin
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A cel dtat de choses; il accorde des subventions aux sociétds humaines : elles
ont rendu bien des serviees & "humanité, sauvé bien des exislences; mais enfin
il y a des cas o elies sont insuflisantes, parce que leur OI{J{IIHSJ_“OII n'est pas
assez complete. Dernierement, & Boulogne, il y avait huit navires en vue, &
100 ou 200 melres de nous; nous les voyions périr les uns aprés les aotres
sans pouvoir leur porter secours; il faut done que le Gouvernemenl soccupe de
faire une organisalion complete de ces Soeidids de sauvelage. Lorsqu’un navire
s'alfale, lorsqu'il est sous la poussée de ce tervible venl L]Li sud-ouest qui vient
de fa Méditerrande el qui souldve ces vagues courles qui sonl un perpéiuel
danger pour les navires, paree que le pont est loujours couverl par fa lame ek
(que Ie timonier est oblige de s'atlacher pour ne pas élre enlevd, il arvive sou-
vent que fes moyens (Im]!‘ nous disposons pour lui porler secowrs sonl insufli-
sants. J'ai somnis ma peosée an Gonseil des ponts et chaussées, qui a lrouvéd
que Javais raison; au Conseil (l"m‘mn(!iqn;(-n‘u‘nl, qui l'a El(J()l)ll{(‘ dpalement el
qui en a fait I'objet d’nn veeu, probablement, je le répele, qui (lOll loujours
dans les cartons de Ja préfecture.

Un Mespre. Gest loujours la méme chose.

M. Jules Perrr. 1 a été question de ecéor des sifflets automaliques : le mot
peut paraitre singulier. Gependant rien ne serait plus facile, car fa mer, lors-
gu'elle est en furcur, constitue une force molrice d’'une puissance dnorme. Si
une série de sifflels automatiques élait élzblie le long des coles i des distances
voulues, les navires qui, par des temps obscurs, ne les voient pas & la dislance
de bo melres, seraicnt prévenus de leur voisinage, el on rendratt un ser-
vice immense & notre navigation. Ges ceoles de la Manche sont tervibles. Le
veeu que J'émets est un vosu loul dhumanité; le Gongrés, en lui donnant son
adhésion, en le faisani sien, ne peut que shonorer. 1l finira ainsi admirable-
menl sa session. (Applaudissements. )

M. Mior. Je demande & ajouler njuoir]ues mots a ce que vienl de dire
M. Jules Pelit. On a déjd sous la main un apparel (|(‘r'[1u[u(' qui [mm"n[:
rendre, pour pwwnn‘ les collisions en mer, de grands services. lajoulerai
quil a été préconisé par les amiraux, et que lorsquiesl arrivée Ia terrible calas-
trophe dans laquelle périt le brave colonel Montaigu qui §'élail st héroiquement
conduit dans le sitge de Paris, on a conslaté que, si cet appareil avait existd,
le désasire n'aurail pas eu lieu. On a fait alors des démarches auprés du Mi-
msire de la marine pour en faire déeider Pélablissement & bord des bitiments
de I'Etat. Le Ministre a plt)lms de faire le possible; mais des néeessilds ])udrrL—
taires ont empéché Pexéeution du projet. On pourrait, je crois, comme com-
plément au voen de M. Petit, ajouter que le Congrés recommande ladoption
de cel appareil électrique qui a diminud de prix et qu'on peut élablir aujour-
’hui pour 7,000 ou 8,000 Irancs.

M. Bixe. Je m'associe & ce qu’a dit I'honorable M. Pelil. Sa proposition, qui
tend & ce que le sauvelage soil placé sous le patronage du Gouvernement, sl
infiniment plus large que celle de M. Miot, qui ne concerne quun détail d’or-
ganisalion. Or, ce sont les principes que nos veeux doivent avoir pour objet de
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formuler. L'application sera l'affaire des hommes sndeiaux. M. Pelit a parfaite-
ment raison de vouloir que le Gouvernement prenne en main la direction du
sauvelage.

M. Mior. Un mot pour les navires subveniionnés. . .

M. Bive. Mon Dien! ¢'est le Gouvernement gui apprieiera sur qui doil s'¢-
. } M |
tendre sa’ prolection.

M. ve Prisipeyt. Si personne ne demande plus la parole, je vais meitre
aux voix le qualritme vaeu proposé par M. Pelil.

M. W. Joos (Suisse). Monsienr le Président, vonlez-vous me permett re dajon-
ter quelques mots aux observalions .um]uoli{s ita donnd lien, bien qu'il me pa-
raisse rencontrer Padhidsion unanime du Gongres. Lexdeuiion des desiderata
qu'il contienl serail assurément difficile, si on voulait de prime abord Ja géné-
raliser; mais on peul commencer par cerlaing ports ol la vdalisation en serail
ires facile, celui de New-York par exemple. H arrive souveni que quatre ou
cing navires & vapeur parlent a la fois de New-York. Et alors méme que leur
destination est commune, les uns vont & droile el les autres & gauche; unigue
préoceupalion des capitaines est d’arriver le plus vite ])(1‘:‘311!!(‘, el il leur est en
général assez indilférent (que la vie de Teurs passagers soit en danger. Eh bien!
iva (Grouvernements p(mn'(uenl dive : Nous tenons & ce que les voyages se [assenl
avee le plus de séeurité ]mswhh-, el nous donnerons de prélérence des subven-
tions aux Gompagnies jui g'engageront a faive marcher denx navires de con-
serve. Une fois ce systeme élabli entre New-York el le Havee, par exemple, il
se géndraliserail plumllu menl; et il ne renconlrerait certainement nulle diffi-
('uiLn dans ll,\lCLI:lUlJ, a la condition de ne pas aller au deld des limiles du
possible, el de n’en poursuivre la réalisalion que pour les porls ol il est ap-
plicable.

Entre New-York el le Havree, il y a peul-tlre actuellement quinze cents
voyages par au, dans une dizaine d’anndes 1l y en aura peul-élre (rois mille;
entre ces deux ports celle application esl possible, ct elle sauverail certaine-
ment des cenlaines d’exislences,

Jal élé plusieurs fois en Amérique, et toujours J'ai remarqué que, quand
on renconlrait un navire en mer, tout le monde & bord se réjouissail, paree
que chacun se disaii : S'il v avait un incendie, si la machine se dérangeait,
nous sommes sauveés,

Quand, en effet, un navire & vapeur est seul dans le golle du Mexique, en
cas d'accident arrivé & la achine, il ne pent méme rester sur place : il est
tellement grand, les voiles sonl tellement en disproportion avee I'énorme masse
qu'il présente, que T'action du vent n’est pas assez forle pour le tirer hors des
courants; alors il arrive qu'on dil : Les passagers se sont sauvés dans telle ou
telle embarcalion, mais les Lrois quarls du temps ces embarcations sonl em-
portdes vers le nord et on ne sail plus ce qu'elles deviennent.

S'il était de régle que deux navires ayant méme deslination voyageassenl de
conserve, ces ddsastres pourraient étre évités.

Je w'avais que ces quelques mots & dire; je remercie les honorables rédac-
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teurs du veeu qui vous est soumis d’avoir bien voulu exprimer mes idées, et
je remercie anssi I'assemblée du bon accueil quelle leur a fait.

M. ve Prisipexr. Le Congrés, aprés avoir entendu les observalions de M. le
Dr Joos, est-il d’avis d’adopter le quatritme yeeu présenté par M. Petil? Je le
mets aux voix :

Le Congrés,

Considérant qw’en” présence des sinisires maritimes qui, trop Jiéquemment encore ,
_;Jr‘r}fhtfsrml dans le monde entiev un si r.r)rw.'iu/ émoi el coittent la vie & de si nombreuses
victimes , les Gowvernements ont le droit el le devoir d'arterveniry pour assurer dans lo
mesure du possible la séowrilé des voyageurs,

Fmet les voeuz suivants :

Que les Gouvernements , conformément & une proposition de M. W. Joos , membre
du Conseil national suisse, éudient la question de savoir s'il ne serait pas possible
d’obtenir des armateurs, et spécialement des Compagnies transatlantiques , qu'ils fussent
voyager dewx navires de conserve, qui seraient toujours preéls o se préter mutuellement
secours. Dans lous les cas, les Gouwvernements sont invités @ ne subventionner que les
Compagnies qui se soumetlront o celte obligation;

2 Les Gouvernemenls maritines sont invilés ¢ élablir, sur toutes les parties dange-
reuses de leurs cotes, des stations de secours velices télégraphiguement , non sewlement
entre elles, mais avec tous les postes de douanes et sémaphoriques, ainsi que des si-
gnauz enner, o distance voulue,, tels que boudes , sifflels automoleurs , etc. , pour uu]w
cher les navires de se jeter & la cote, ou, lovsque ce mallewr arrive, pour ymmmu lewr
porler secours le plus promptement possil ble. Les Gowvernements sont prics aussi & élablir
sur toutes leurs edles des Sociélds de sawvelage , analogues, par lewr ovganisation adimi-
nistrative et disciplinaive et par les services qu’elles serawent appelées @ vewdre,  nos
compagnies de sapeurs-pompiers.

(Le quatritme voeu est adopté. )

M. Savary, dépulé, sous-secrélaire d'tat, donne lecture d'un veen que la
1" Seelion vous propose, el qui est relalil aux Extensions, prolongements
et raccordements des divers réseaux de chemins de fer au point de wvue
des relations internationales :

Le Gongres international, considérant :

Qu 4 mesure que des rédseanx de chemins de fer se complétent dans chaque pays, le
besoin se fail de plus en |)|us senlir de les relier enlre eux par les voies les plus direcles;

Qu'il y a tieu d’examiner anjourd’hui la distribution géndrale des chemins de fer sor
le globe, non plus seulement au point <de voe parlicuher du mouvement intérieur de
chaque pays, mais aussi & celui des relations intercontinentales que ces voies de trans-
pori rapide ont si largement ddveloppées

Que de grandes lignes internationales sont de nature & mlgrnmnf,m' dans une mesure
ll’ll]lt)lhll'll(’ Io trafic ﬂL||JE,] des différents rédscaux existanls, en méme temps que la cir-
culation génédrale des voyagewrs el des marchandises, .

Emet le veou que les différents Gouvernements encouragent et facilitent autant que
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possible I'établissement de lignes internationales destindes & erder des communications
directes entre les divers pays et continents.

M. Savary, président. Je n’ai, Messieurs, que peu de mots & ajoutera 'énoncé du
veew que je viens de vous live. Il est le résumé des observations que vous avez
enlendues dans votre premitre séance sur la premiére question qui a élé sou-
mise aux délibérations du Congres. Quelque intéressants quiaient été quelques-
uns des développements donnds & celte question de Pextension du réseau des
chemins de fer au poinl de vue international, (]H(‘ll]ll(‘ intérét que présente
particuliérement pour nous aulres Francais la question si hrillamment déve-
foppée par M. (Atll‘l)[ (du chemin de fer du Simplon), i vous est apparu,
comme & moi, que, tout en réservant nos sympalhies pour chacune des lignes
dont 1l a élé parlé dans le cours des débals, nous devions nous borner & vous
présenter un veeu qui elit un caraclére géndral. La limile de temps assignée &
la durée de ce Congrés ne nous perme Llail, pas, cn eilet, d'examiner, par fe
détail, des pmhlonmq d’'une aussi immense |)()llL,[‘ que ceux qui visenl Pen-
semble des voies ferrdes sar le monde tout enlier,

Nous avons done pensé que nous devions nous horner a prendre quelques
exemples, non pas pour ces exemples en eux-mémes, mais pour faire com-
prendre quel était le but que nous poursuvions, quel élait le veeu que nous
avions A émetlre.

Ce veeu, les considérants que je viens de live en indiquent le caractére el la
portée.

l nous semble qu'a I'heure acluelle, si les réseanx des chemins de fer cons-
litués au poinl de vue inlérieur ne sont pas tout & fait terminés, on peul dire
d’ailleurs que leur physionomie en est & peu prés délinitivement tracée el que
le plan général en est arrétd par le Gouvernement et admis par la grande ma-
jorité du pays.

I y a une question qui, ce nous semble, a él¢ moins complétement étudiée
el qui devait surlout altirer Vattention d'un Congrés inlernational, c'est celle de
ces sections dont la erdation donne lieu & tant de difficullés, parce que lenr
exceation dépend de Gouvernements divers, trop souvent en conlradiction de
vues et dintéréts, et qui ont pour but de relier entre elles les diverses lignes
intérieures & un point de vue inlernational.

A un point de vue plus géndral, il nous a semblé que nous pouvions émetlre
un veeu en laveur de Ia crdation de chemins de fer inlernationaux dans les
parties du monde ‘i‘“ n'en sont pas encore sullisamment dotées. Ce n'est pas
un simple veeu d’ingénieur ui d’ ulnplslu c’est une idde deonomique an pre-
mier chel, dont lous le.s membres du Congres, quelle que soil la partie du monde
dlaquelle ils appartiennent, doivent se préoccuper. Ne nous apercevons-nous
pas, en effet, que, depuis un cerlain nombre d’anndes, il régne sur le monde
une crise commerciale donl les deonomistes ont le droit de sinquidter? el
w'est-il pas permis de se demander si, en présence du trop-plein de la pro-
duclion qui existe dans cerlains pays, des découvertes incessanles qui, a chague
instant, viennent donner une nouvelle impulsion & I'industrie, la vérilable
solulion de celle crise ne consislerail pas & se procurer, dans les nouveaux ler-

Droits reservés au Cnam et a ses partenaires



— 284 —

ritoires olt n’a pas encore pénétré la civilisation occidentale, les débouchds
qui manquent & notre commerce et & noire industrie?

C'esl & ce point de vue, au point de vue purement économinue, el sans en-
trer dans le détail d’exdeation d’ceuvres qui, comme celle du canal de Suez, ne
peuvent se faire qu'avee des capilaux internationaux, qu'il faut entendre le veeu
que les Gouvernemenls se préoccupent de ces grandes lignes qui, soit dans le
centre de I'Asie, soil dans le centre de U'Afrique, auront pour but d’aller cher-
cher de nouveaux déhouchds et de procurer un nouvel aliment i Fessor de I'in-
dustrie el du commerce curopdens.

Voila le sens du veeu que nous vous proposons d’émelire. Ce veeu ne pouvant
pas ne pas élre géndeal, nous n'avons pas voulu spéeifier telle ou telle ligne;
il etit fallu, pour spéceifier, faire un travail d’élimination et de préfévence que
nous n’avions pas le t mups de [aire el qui edl d'ailleurs dound un caractére ex-
clusil & nos propositions; mais nous eroyons que la conséquence nécessaire
des développements donnds dans la premiére séance de ce Congres est i.l(lop—
tion de ee veeu adressé aux Gouvernemen!s pour les inviler & u)nsllune des
fignes mlernationales destindes & erder des communications entre les divers
pays el entre les continents. {:\ljl;luudissnmcnis.)

Personne ne demande la parole? Je mets aux voix le vaeu proposé par la
1™ Seclion :

Le Congrés international , considérant :

Ouw’a mesure que les véseauz de chemins de fer se complétent dans rhaque pays, lr’
besoin se juit de plus en plus sentir de les velior entre eux pav les voies les plus di
rectes ;

Owil y a liew dexaminer awjourd hui la distribution générale des chemins de for
sur le grlobe , non plus seulement au point de vue particulier dw mowvement intérieur de

r'.’prrrlrm’ pays, mais aussi & celui des velations intercontinentales que ces voies de transport
rapide ont si largement développées ;

ue de grandes lignes internationales sont de nature augmenter dans une mesure
&
amportanie [r' trafic actuel des difftrents réseaux existants, en méme temps que la circu-
lation générale des voyageurs et des marchandises ,

Emet le veeu que les différents Gouvernements encouragent et facilitent autant que
possible Pétablissement de lignes internationules destinées & créer des communications
directes entre les dwers pays du continent.

(Le veeu proposé par la 1™ Seetion est adoplé.)

M. e Présioext. 11y a eu, dans une séance antérieure, un veeu spéeial qui
inléresse heauc()u;) Pltalic, Ia Suisse et la I'rance et qui a donné licu & une dis-
cussion que je mppelms toul & I'heure. Ge veeu a élé adoplé sur liniliative de
M. Carpi; je n’ai done pas & le melire aux voix de nouveau. Il figurera au
comple rendu de la séance dans laquelle le vole a eu lieu ™.

La parole est & M. Colfavru.

& Voir plus hant, p. 133, an compte rendn de la séance du mereredi 24 juillet 1878,
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M. Covraveu. MM. les membres de 1a 6¢ Section du Congres inlernational
pour le développement et 'amélioration des moyens de transport émeltent le
vaen suivant, tendant & la créalion d’une Association internationale des
transports :

Considérant que l'eeuvre entreprise par les honorables organisatenrs du Congrds in-
lernational pour le lldvvloppmaeut el I'amdlioration des moyens de Lransport ne sanrait
donner Jes bénéfices pratiques qu'elle promet qua la condition que les problémes dont
le Gongrés espére la solulion officielle soient Tobjet d’éludes plus dplwofnmhes el dela
sollicitude conslante des persennes dont le concours delairé et la compélence cerlaine
ont rendu aux inléréls du commeree Péelatant et utile service allestd par ses laborieuses
délibérations,

Le Congres exprime le désir que, par les soins des membres organisateurs du pré-
senl Congreés el suivanl Tespril el les princi pes qui ont présidé a sa constitution, il
.‘:UIL Ul['dlli"l(‘ Ll)llteﬁ ](‘h r()lb (lll{, |(| ]1('CC"!5][[' eIl sera (l(‘lllOI]'l[’(' (l(:“w (1()1]”[(\ lIlt(ll](l—
hmmu\ dl!dl[)bll(b au Congres acluel, el e harge le Bureau de poursuivre auprés des pou-
voirs compélents la réalisation de ses 1[‘50]&“0[1‘1 et de ses voeux,

Gelle proposilion, Messicurs, a un double caraclire, elle a d’abord dans ma
pensée, el, je I'esplre, aussi dans lu véire, pour objet de rendre hommage aux
hommes qui ont pris I'initiative de ce Gongrés.

Je crois que les services rendus par le Congres sont d'une double nalure:
d’abord les services techniques et la lumiére quien a ][uH:. et ensuile le grand
service d'avoir mis en rapport un grand nombre desprits d’élite, vivant jnsque-
la dans I'ignorance les uns des antres et dont le vapprochiement assure uncon-
cours si préeicux & I'ceuvre considérable que nous avons entreprise. Je erois
quil y a intérét & ne pas laisser se rompre les relations (ue celle iiliative a
créées enlre nous, el que ce serait rendre hommage aux efforls de eeux qui nous
ont réunis que de perpéluer, par une Associalion inlernalionale générale, les
liens qui, grice & cux, se sont formés entre nous. (Applaudissements.)

M. Ameuise pe Ly Brissnaisne, I me semble que cest & I'Association [ran-
¢aise déjd conslituée que nous devons nous en remelire du soin de nouer
les relations internationaies el de constituer, par laddition d'éléments élran-
gers, P'association plus vaste dont M. Colfaveu demande Ia formation.

Je crois qu’a vouloir conslituer une nouvelle associalion & ¢dté, nous risque-
rions de compromelire le sncees de 'eeuvre commencde.

Nous nous appelous « Associalion pour le développement et amdélioration des
moyens de [ransporl»; le groupe est formé; ne nous allaiblissons pas par une
division.

Us Mensre. On pourrail peul-étre erder dans I'Associalion une section étran-
glre?

M. ux Présioeyr. 17Associalion n'a jamais refusé d’aceepler les élrangers.
Un avree Menpre. L'idée du veeu est cependant excellente. . .

M. Ameuixe pe LA Brisevainne, Ayezla bonlé de metlre aux voix le principe,
\Iunswur le Président. La pensée de M. Colfavru trouvera ainsi une pleine sa-
lislaction; quant aux moyens d’exécution, nous confierons & I'Associalion ac-
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tuelle la mission de les rechercher: c'est, du moins, je crois, ce qu'il y aura
de micux & faire.

M. Covraveu. Je crois quinvolontairement j’ai commis une confusion. Je
sais parfailement qu'il existe une Association francaise des transports. Mais cette
Association, donl les membres les plus dmungutzs sont avec nous, a une exis-
tence complelement & part, el Jaurais cra sorlir de la réserve que je devais
m'imposer en y faisanl allusion et en conlrariant peul-&lre ses (lLL(‘illlll]d[lOllb
Mais assurément je serais heureux qu’elle pit s (ldlpu' dans une mesure aussi
(mu]nl_hunam' que celle que Jr‘ viens d'indiquer : je n'ai pas & le lui demander;
ce que je ddsire seulement, c'est que, tout en conservant sa personnalité, elle
veuilie bien, soil par nne action collective, soit par Pinitiative de quelqu'un
de ses membres, se préter & 'organisation d’une Associalion internationale qui
coexisterait & cotd d'elfe.

M. Wiwson. Je demanderais & lauteur de la proposition de vouleir bien la
préciser. Je erois qu'it y aurait un cerlain danger & I'adopter. Voici quelle est
la situation :

Il'y a a Parisune Association des transports, composée d'un certain nombre
de personnes qui ont pris l'initialive de Torganisation de ce (.](mcrr(a tout le
monde peut y adhérer, el je verrais cerlains inconvénients & ce qu'd cdté de
cette Association, qui ne me pu‘oul pas du tout dmpmw a dlsp.}t ailre, on vint
cn grouper une aulre ayant un car aciere inlernalional et dont la coexislence
pourrail amencr de la confusion el peul-élre des conflits,

Que veulent dire ces mots « une Association inlernationale»? I'avoue qu'il me
parait difficile de comprendre qu’on vicune erder de Loutes pitees une Associalion
internationale. On [ail des Congris inlernalionaux, mais pas d’Associalions in-
ternationales. Je ne comprends pas bien comment on peul imaginer une Asso-
cialion des lransporls donl les membres disséminds sur loute la surface du globe
ou de 'Europe ne pourronl communiquer enlre eux ue par correspondance,
ce qui me parail élre une bien mauavaise condilion pour se consliluer et pour
s'enlendre.

Jaimerais bien micux que Ton chargedt 1"Association des transporls de sor-
ganiser en Commission permanenle, d’appeler & elle un cerlain nombre d’élran-
gers el de licher de sentendre avee cux pour provoquer dans Paveniv Pouver-
ture d'un nouveau Congrés. Mais la erdalion d'une ussociation nouvelle qui
viendrail s'organiser & ¢oté e parail toul & fail dangercuse el de nalure &
comprometire gravement les résullats déjic oblenus. :

M. Cocravru. Je consens volontiers, en présence des explicalions qui vien-
nent de nous élre doundes par M. Wilson , & modifier ma proposition; je me
borne, en conséquence, & demander que I'Association actuelle veuille bien ap-
peler dans son sein des membres étrangers et quelle formule ensuile le pro-
gramme suivant lequel elle poursuivra I'eeuvre commencée en conformité des
résolutions adoptées par le Congrés.

M. LE Présiesr. lin rdsumé, M. Collavru émet le ven que I Association ac-
tuelle apporte un intérét plus particulier encore que par le passé & loutes les questions
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internationales el qu'elle provoque aw besoin de nouveauz Congres si lu nécessité s'en fai-
sail sentir el 5ty avait liew dexercer une pression sur les Gouvernements érangers
au point de vue dune législation mternationale.

Ux Memsre. Parfailement; ¢’est trés bien !

M. Becker. M. Colfavru n'a certainement pas eu la pensde de vouloir sus-
ciler une concurvence a I'Association des Lransporls, elee n'a pas élé non plus,
a coup sdr, cefle de la 6° Section gui a accueilli sa proposition. M. Col-
faveu n’a voulu qu'une chose : dest de renforeer I'Association des transports
par 'adoplion des membres éirangers, et de I'encourager & provoquer de nou-
veaux Congres, & entrer dans Ja voie des rapports inlernationaux. L'objet de sa
proposition, ce n'est pas, je le répeie, de eréer une coneurrence it 'Association
des lransports, mais c’est d’atlier I'atlention du monde enfier sur res graves
questions qui forment la vie des nations.

M. ve Prisipexr. Je crois que tout le monde est d’accord. Je mets done la
proposition de M. Colfavru aux voix, et je demande au Congres de la voter
avee le sens et la poriée que Ta discussion lui a donnés et que je me suis
efforcé de préeiser.

(La proposition esl adopldée dans ces conditions.)

M. Jory. Je demande que la Commission d’inilialive ait la honté de faire
publier les travaux du Congrés dans le mois d'aolil, ou toul an moins que
celte publication ne soil pas trop tardive.

M. Wiwsox. Je crois quiil faul nous borner & émetire e veeu de la publica-
tion la plus promple possible, en laissant au Bureau le soin de I'exéeulion.

M. e Présipest. Je vous lerai observer que votre Bureau n’a pas un carac-
tére permaneni.

M. Deurov. Les propositions qui onl é¢é discatdes ici onl une grande impor-
tance, el il est ulile d'en conscever la frace dans des archives. Les veux qui
onl déiilé aujourd’hut devanl vous méritent détre examinds el dludids en délail,
el ¢'est le seul moyen datlirer sur eux allention des Gouvernements élrangers
que de Jes imprimer el de les distribuer. Je erois done qu'an moment ol nous
allons nous séparver il est utile de procéder a la nomination d’une Gommis-
sion chargée de surveiller Pimpression du comple rendu de nos débals et la
distribution de ce comple rendu & lous les membres qui ont figurd dans le
Congres; jajoule que cela Pest d’autant plus, que les personnes oceupant des
fonctions publiques gui nous onl donné jusqu’ict leur concours ne pourront
pas probablement se charger du surcroil de besogne qui leur incomberaii de
ce chel, cl en seronl empéehées par la mullipliciié des ravanx qui leur incom-
bent. Jinsiste pour la nomination de cetle Commission en faisanl appel aux
hommes de bonne volonlé.

M. Jory. De combien de membres voudriez-vous qu'elle fit composée?

M. Wirsos. Je vous propose de vous en rapporler & volre Bureau. H y meltra
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tout son zéle. L’honorable M. Joly me permelira de lui dire que je trouverais
trés sorprenant une [)]0[]0%1[10]] qui aurait pour objet de décharger le Burcau
d'une tache habituelle qui lui incombe dans toutes les db&sl.l]l]][(!(,‘h, A savoir : la
publication du comple rendu des séances. Nommer une Commission d'inilialive
qui serail chargée de ce soin en son licu el place, le Bureau ne saurail accepter
une semblable proposilion.

M. Jovy. Je n'ai pas dit cela; je ne prétends pas le moins du monde que le
Bureau soit dessaisi. La Couumsamn d’initiative prendra les résolutions néees-
saires pour arriver & l'impression.

M. Wizsox, La Commission exdeutive n’existe pas. Il y a eu un Comité dor-
ganisalion gui a nommé une Commission exéeulive dans son sein, mais les
pouvoirs de cetle Gommission ont pris fin le jour ol le Congres s'est oavert.
lit, dans tous les Gongres du monde, c'est le Bureau qui se charge de la publi-
cation des comptes rendus. La proposition de la nomination ’'une Gommission
ad hoc ne me parail pas de nalure a étee formulée.

M. Jowy. Mais 7ai eru entendre M. le Président dire que le Bureau n'existail
plus.

M. ue Présipent. Je n'ai pas dit eela; J'ai dit que le Burcau, en lant que pou-
voir de présidence, allait voir finir sa tdche en méme temps que le Congris.

Un Memsee, Je demande, et je pense (ue le Bureau qui est habitué aux
convenances parlementaives applaudira & ma proposition, quele Burcau veuille
bien communiquer aux orateurs du Congres les épreuves de leurs discours.

M. WiLson. lu«qua pwwul croyanl que toul le monde le savait, je navais
pas songd & prévenie Je ( mnpu s que les procés- \‘(‘ll)d\l\ de nos délibéralions
(Iuasum, ¢lre publiés par les soins de I(ulrmms[ alion, et J'y avais songé d'aulant
moins que les slénographes chargds de recucilliv nos débats travaillent sous
vos yeux. La proposition qui vous est soumise est done tout & [ail inutile.
Limpression et la publication de nos débats seront faites sur le texte sténogra-
phique revu par chacun de vous. Mainlenant, on nous a demandé loul &
I’heure si celle publication pourrail avoir licu au mois d’aodll. Sur ce point, je
ne puis pas prendree d’engagements; toul ce que je puis vous dire, c'est que,
quand les proees-verbaux de vos séances seront préls, on les publiera.

Us Mewpre. Je demande si, en atlendant Ja publication du compte renda in
extenso, le Burean ne pourrail pas [aire védiger un procés-verbal des résolu-
tions que nous avons prises qui contienne seulement, si vous voulez, la repro-
duction des veeux que nous avons émis. Bon nombre de membres du Congres
onl regudes délégations, des corps constiluds de leurs départements et de leurs
chambres de commerce; il serai! inléressanl pour cux davoir des ¢léments
suliisants pour pouvoir l.ul(' leurs rapports & leurs commellants.

M. ve Présioent. Le Bureau examinera dans quelle mesure il sera possible
de donner de la publicité & vos résolutions. Mais il ne vous échappera pas que
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c'est une question de budgel et qu'il est trés difficile aujourd’hui de vous dire
ce que nous pouvons laire.

M. Aweuiye oE LA Brisenaisneg. Je crains que le Bureau ne se méprenne sur
la pensée de lorateur. Ce qu'il demande, cest, je crois, ce qui se [ait dans
toutes les réunions comme celle-ci : c'est la rédaction d’un procés-verbal.

U~ Memere. Enfin nous adressons celle priére au Bureau; il sera le meilleur
juge des moyens d'application.

M. Savany, président, déclare le Congres cos.
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RESOLUTIONS ET VOEUX
ADOPTES PAR LE CONGRES INTERNATIONAL
POUR

LE D_I:JVELOPPEM ENT ET L’AMELIORATION DES MOYENS DE TRANSPORT.

EXTENSIONS, PROLONGEMENTS ET BAGCORDEMENTS DES RESEAUX DE CHEMINS DE FEK
AU POINT DE VUE DES RELATIONS INTERNATIONALES.

1. Le Congrés, considérant :

Qu'd mesure que les véseaux de chemins de fer se complétent dans
chaque pays, le besoin se fait de plus en plus sentir de les relier entre eux
par les voies les plus directes;

Qu'l y a lieu d’examiner aujourd’hui la distribution générale des che-
mins de fer sur le globe, non plus seulement au point de vue particalicr
du mouvement intérienr de chaque pays, mais aussi & celut des relations
intercontinentales que ces voies de transport rapide ont st largement
développées;

Que de grandes lignes internationales sont de nature a augmenter dans
une mesure importante le trafic actuel des différents réscaux existanls,
en méme temps que la circulation générale des voyageurs el des mar-
chandises,

Emet le veeu que les différents Gouvernements encouragent et facilitent
autant que possiblc I'établissement de lignes internationales destindes a
créer des communications directes enire les divers pays du continent.

2. Le Gongrés, considérant que la construction dune voie ferrde inler-
nalionale & travers le Simplon est une satisfaction donnde a d’éminents
intéréts commerciaux européens, la recommande & attention des pouvoirs
publics comme une ceuvre d’utilité générale.

19
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L.

SYSTEMES SUIVIS DANS LES DIFFERENTS PAYS EN MATIERE DE GONSTRUCTION,
D’EXPLOITATION ET D’ADMINISTRATION DE VOILES i*‘l*][i]llflis.

1. Le Congrés, considérant :

Que, dans chaque nation, I'Etat aliéne plus ou moins le domaine ou
les revenus publics pour la construction des chemins de fer;

Qu'il en résulte pour lui des charges et, par conséquent, Pobligation de
surveiller I'exploitation ,

Déciare que I'établissement des tarifs doit éire, non seulement controlé,
mais encore réglé d’accord entre les pouvoirs publics et les Compagnies
qui exploitent les chemins de fer.

I11.

BASES SUR LESQUELLES POURRAIT ATHE ETABLIE UNE STATISTIQUE INTERNATIONALE
DES CHEMINS DE FER.

1. Le Gongres, sous les réserves formulées dans la discussion, approuve
les bases de la statistique internationale des chemins de fer adoptées par
la Commission de Rome.

Il charge les membres de la 3" Sous-Commission V), dont les noms
figurent en téte du rapport rédigé au nom de celte Sous-Commission, de
présenter les observations soulevées par le Gongrés & la Commission inter-
nationale d’experls pour la statistique des chemins de fer, qui se réu-
nira en septémbre 1878 @),

Iv.

DE L'ETABLISSEMENT D'UNE LEGISLATION INTERNATIONALE SUR LES TRANSPORTS
PAR CHEMINS DE FER.

1. 1l convient dobliger les chemins de fer & transporter les voyageurs

N MM. Wilson, dépulé, président; Ch. Baum, ingénieur des ponts el chaussées, rapporteuwr;
Maurice Block , économisle ; Toussaint Loua, chef de bureau de la Statistique générale de France;
Marché, ingénieur; Achille Mereier, économiste; Jules Robyns , trdsorier de la Société de statis-
tique; le D* Vacher, députd, vice-président de la Société de slalistique.

& Nous rappellerons ici, comme complément de cetle résolution, la proposition soumise au
Congrés par M. Mercicr:

wLe Gongrés est d’avis que la statistique internationale des chemins de fer ne doit pas avoir
seulement pour hut de conslater les faits relalifs a 'exploilation, mais encore d'éelairer Pindnstrie
sur les couranls commerctaux et leurs débouchés. »
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et les bagages p'u‘ service direct, avec un seul billet ou une seule lettre
de voiture sur le réseau des chemins de fer des Etats contractants.

2. Les Compagnies seront obligées de dll‘l{Tf’l d’office les voyageurs et
les marchandises par la voie la l)hlb économique, & moins de demande
contraire.

3. Le porteur du duplicata de la lettre de voiture aura seul le droit de
disposer de la marchandise en cours de transport el a destination.

h. Lexpéditeur aura le droit d'intenter Iaction contre la Compagnie
expédilrice ou contre la Compagnie destinataire, a son choix.

5. Le trihunal compétent sera celni du défendenr assigné, suivant la
loi et la jurisprudence de son pays.

En matiére de transports, la responsabilité des Compagnies de
(,hemms de fer dott étre absolument celle da droit commun.

7. L'indemnité sera calculée en raison de la valeur commerciale de
P'objet perdu ou avarié et suivant le préjudice causé.

8. Méme aprés réeeption des objets transportés et payement du prix,
le destinataire aura le droit d’intenter Paction, en cas d’avaries non appa-
rentes, pourva que la constatation des avaries ait été judiciairement faite
dans les dix jours qui suivent la réception.

9. Nonobstant la réception de la marchandise et le payement de la
lettre de voiture, la Compagnie sera tenue de restiluer d’ollice les pereep-
tions indues provenant d’erreurs de larification ou & allongements de l).u-
cours ondreux. La répétition de Pindd par Iayant drott pourra élre exercée
suivant les régles du droit commun.

10. Le Congres invile son Bureau A transmeltre ses résolutions a M. le

Minisire du commerce, & M. le Mimstre des travaux publics et & M. le
Ministre des affaires étrangtres.

V.

NAVIGATION - INTERIEURE, ~— FLEUVES, RIV[!‘SIIES, CANAUX.
—— EXTENSION ET RACCORDEMENTS DES CANAUX.

1. Le Congrés international

Considérant que Tadoption d'un type uniforme minimum, pour les
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dimensions des écluses et le tirant d’eau des canaux et des riviéres cana-
lisées, est indispensable & I'existence et au développement de la navigation
intérieure,

Emet le veeu — et cela sans préjuger des augmentations de dimen-
sions que peut exiger ultéricurement le développement de la batellerie —
que les canaux et écluses soient, dans le plus bref délai, amends aux dimen-
slons minima sulvantes :

° Tirant d’eau utile de 2 métres;

m

2° Largeur des écluses, 5™,20; longueur, 42 métres.

Le (Jon;rrés émet en oulre le veeu que P'alimentation des canaux soit
assurée en tout temps, et que les (,}IOI]”J(UH’H par manque d’eau, soient
ainsi évités, au moyen d’un aménagement d'es eana qui sera ¢galement utile
A lagrlcullul e el aux industries h)dmuh(iuu,, et qui permetira de rendre
plus régulier le régime des riviéres.

2. Le Congres international

(onsidérant que le chdmage des canaux et rivieres canalisdes apporte
un trouble considérable au commerce et & Tindustrie, et qu'il importe de
supprimer ou de réduire au mimimum leur inconvénient et que les
progrés de Tindustrie permetient dexéeuter les travaux sans chomage ;

Considérant que le systeme de chomages gradués par sections dans le
sens du ])Jus grand mouvement fait bénéficier les tmuspo:ts de plusieurs
jours de service , en permettant aux bateaux chargds d’arriver i destination ;

Considérant que la durée des chomages sera d’autant moindre qu’on
trouvera le plus de bras disponibles pour les travaux et que le remplissage
des biefs disposera de plus d’eau, et que le mois de mai est sous ce rapport
le plus favorable;

Gonsidérant en outre que les chémages en juillet et aofit ont de graves
inconvénients pour la salubrité publique ;

(Considérant encore qu'il importe que les administrations des pays
VOISINS parcourus par un ensemble d'un méme réscau s'entendent pour
faire concorder les époques des chémages graduds ou simultands,

Emet le veeu :
. " : ., .
Que les chdmages soient supprimés en principe;;

2° Que sur chaquc réseau navig‘;bln le rh(‘)magrp s1l ne peut étre dvité,
s'effectue par seclions gradudes en commengant par Pextrémité des plus
fortes expéditions, pour finir par Pextrémité des plus forls arrivages;
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3° Que le chémage commence du 1" au 10 mai, et que toutes mesures
soient prises pour réduire sa durée & un maximum de quinze jours;

&° Que les Gouvernements des territoires traversés par un méme réseau
établissent enlre eux une entente réguliere pour la détermination des
époques et des durées des chomages.

3. Le Congrés international ,

Considérant que le rdle des voies de navigation intérieure, rivitres et
canaux, est de servir au (ransport économique des matidres lourdes et de
peu de valeur employées par I'industrie et par agriculture ;

Gonsidérant que les transports se font sur ces voles au moyen de véhi-
cules indépendants, pouvant se croiser ou se dépasser, circuler en convois
ou séparément, sans aucun inconvénient pour leur sécurité;

Considérant, en conséquence, que les voies navigables doivent dtre
assimildes & toules routes el & lous chemins constituant la voie publique
el jouir de la [ranchise et des libertés de circulation que Pintérét public
accorde depuis longtemps, sur tout le conlinent curopéen, aux routes el
chemins ;

Considérant que la franchise et la liberté du transit sur les riviéres et
canaux, dont les réseaux desservent les pays voisins, apporteront la plus
grande facilité aux voyages d’un pays & lautre, et sont, & ce titre,
d'intérét internalional ;

Considérant qu’d tous ces titres, les Etats ont le devoir de créer ot d’en-
tretenir les voies navigables néeessaires a 'agriculture, au commerce el &
I'industrie, comme elles le font pour les routes et chemins, attendu que si
cette charge retombe sur lous les contribuables, tous en recueillent les
bénéfices direets et indirects ;

Considérant d’aillears que l’impor‘tancc des taxes est d’un faible con-
tingent dans les budgels nationaux,

Emet le veeu :

1° Que les eanaux concédés soient rachetés par les Kials et ramenés au
régime commun de franchise et de liberté de civculation ;

2° Que les droils de navigation soient supprimés sur les riviéres et
canauy, ¢l que la circulation y soit aussi libre que sur les routes et che-
mins ;

3° Que les améliorations des voies existantes et la création de voies

nouvelles soienl, ainsi que leur entretien, & la charge: des ltats, prnvinccs
ou communes, suivant que ces voies sont d'intérét général ou local.
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Le Congrés émet le veeu que, pour établir la communication la plus
elm,ctn entre la Méditerranée avee les départements du nord et du nord-
est de la France, la Belgique et la Hollande:

1 Il soit construit un canal, dit de la Haute-Meuse, entre Troussey et
fe canal , projeté par I'E tat, de la Sadne & la Marne, en modiliant le tracé
de ce dermcr pour le passage du faite;

° Le canal de Oise & I'Aisne, également projeté par I'Etat, soit exécuté
dans le plus bref délai possible.

5. Le Congrés émet le veeu que les cananx du Rhéne au Rhin qui se
réunissent & Sirasbourg, soient pmlnngvs par un canal latéral au Rhin,
entre Strasbourg et Mannheim, afin qu’une voic navigable continue & grande
section soll ouverie entre la mer du Nord et la Méditerranée.

6. Le Congrés émet le veeu que on mette a Pétude
La jonction du Danube au Rhin par un canal plus parfait que le
canal Louis qui la réalise aujourd’hui;
La jonction du Danube au canal [rangais du Rhéne au Rhin, a aide
(’un canal qui traverserait la Suisse prés da cours du Rhin supéricur el
du ¢bté du lac de Constance.

~

7. Le Congrés émet le veeu qu'une voie navigable mette direclement en
rapport la Be]gique et les d(’ap;n‘{ements du Nord avec Rouen et la Nor-
mandie, par Amiens et Beauvais, et embranchement sur Creil.

8. Le Congrés est d’avis qu’un canal direct de Paris & la mer rendrait
un grand service international.

9. Le (lonprés émet le voen que les Gouvernements n'antorisent pas les
chemins de fer & abaisser des tarifs au-dessous du prix de r«'vwnt pour faire
une concurrence tpmporaue aux voles nmlgables

V1.

NAVIGATION MARITIME, — DEVELOPPEMENT ET AMENAGEMENT DES PORTS DE COMMERCE.
—— COLLISIONS ET AVARIES.

1. Le Congrés, considérant :
gres,

Que le port de Saint-Louis du Rhéne a fait, depuis plus de trente ans,
Pobjet des veeux incessants de lous les Conseils généraux et de toutes les
Chambres de commerce du bassin du Rhéne:
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Que ce port, comme le déclare la Chambre de commerce de Lyon dans
une récente délibération a la date du 3 juin dernier, est le vrai port de ce
"bassin;

Qu'il est situé comme tous ou presque tous les ports principanx du
monde sur la mer et sur un grand fleave;

Que par le Rhone il se relie & tout le systéme hydraulique de la France
et des Etats limitrophes du Nord;

Qu’il abrége de bo kilométres la distance de la Méditerrande a tous les
points du territoire francais et de 'Furope occidentale, et qu'a ce titre il
présente un caractére d'utilité générale incontestable;

Qu’il offre a agriculture, & I'industrie et au commerce, par I'économie
qu’ils y trouveront, des avantages qu'aucun autre port du httoral méditer-
ranéen ne saurail lear offvir;

Que ce nouveau port est complétement et magnifiquement achevé;

Qu’il revient au]ourd hui & 'Ktat & plus de 26 millions, et que, pour
meltre en valeur cet énorme capltal et rendre les services immenses qui
doivent en étre le résultat nécessaire, 1l ne lui manque que les moyens de
communication, sans lesquels aucun pori ne saurait exister,

Emet le veen suivant:

Que le port de Sainl-Louis du Rhéne soit doté sans retard de tous les
moyens de communication qui seuls peuvent en assurer fe dr.‘.vc!oppement;

Que le Rhone maritime, entre Saint-Louis et Arles, soit amélioré de
fagon & offrir un tirant d’eau constant de 3 & & métres pour faire jouir la
navigalion maritime et le commerce intérieur d'une économie de parcours
d’environ 100 kilométres;

Que le chemin defer d’Arles & Saint-Louis, en construction, regoive du
Gouvernement toute l'aide nécessaire pour en assurer 'achévement d bref
ddélai.

Le Gongrés émet le veeu qu'un port soit créé & la Rochelle pour
remédier d I'ensablement du port actuel.

Une étude approfondie d’un port en eau profonde sur la cote de la
Rochelle a été faite et est exposée a la section de géographie par M. Bouquet
de la Grie, ingénicur en chef des ponts et chaussées a la résidence de
la Rochelle. Gette étude est recommandée au Gouvernement.

3. Le Congrés exprime le veeu que I'eau des marais soit emmaganisée
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dans des bassins, au moyen de barrages éclusés, partout o les cétes s’y
prétent.

Ces réserves, convenablement opérées, deviendraient des ports de
commerce et seraient une puissance hydraulique mise au service de 'in-
dustrie.

. Le Congr(‘“; considérant que 'intérét de la marine marchande exige
la SIIPPIOHS]OH du péage du canal de Suez, invite les Gmwerucmcntqlntv
ressés & négocier avec la Compagnie du (nnal de Suez la transformation
du péage de tant par fonneau en un abonnement fixe annuel 4 la charge
desdites puissances, lequel serait réparti entre elles au prorala du tonnage
des navires de (haque pavillon ayant traversé le canal.

Le Congrés international émet le veeu:
Que les propositions de principe volées en séance publique le
5 juillet, relativement & une législation internationale uniforme en ma-
tiere de transport par chemins de fer, soient appliquées aux transports
maritimes, de fagon que ces transports jouissent des mémes avantages de
police, de protection, de sécurilé commerciale; et que, au dela des mers,
les dispositions internationales relatives aux transports par les chemins de
fer du réseau européen soient étendues dans les autres continents aux
transports par chemins de fer aboutissant & des ports maritimes ;

Que, pour arriver & cette fin essentielle, le législateur international
compleéte la convention sur les l‘,r;msport‘i par chemins de fer, en proposant
une lvglslaimn uniforme en matiére de charle partie, de connaissement.
de contrat i la grosse, dassurances, etc.

6. Le Congres émet le veeu :

Que la législation maritime des diverses nations du globe soit mise
en concordance, et, parmi les questions les plus urgentes & résoudre el se
recommandant le plus & Pattention des 1égislateurs, que Ie réglement de
Tavarie commune ( General average) regoive une promplie solution;

Que, mettant & profit les travaux des précédents Congrés, & savoir:
celui de Glasgow, en 1860; celui de Londres, en 1862; celui d'York,
en 1864; de la Gommission francaise, de 1865 le réglement d’York et
d’Anvers, de 1877, et les travaux préparatoires de modification de la légis-
lation maritime du’ Reichstag allemand, les lgislateurs des différents pays
prennent pour base du réglement de i«llelB commune les principes sui-
vants :

1° On doit comprendre dans les avaries dites grosses ou communes {ous
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les dommages causés dans I'intérét du salut commun du navire, du char-
gement, de I'équipage et du fret, & savoir: les dommages causés par lejet,
par I'eau, I'incendie, les dépenses {aites dans le port de refuge;

2° [avarie commune étant le résultat d’'un sacrifice opéré dans Pintérét
du salut commun du chargement, du fret du navire, la répartition du
dommage doil se régler & charges égales entre le chargement, le fret et le
navire, proportionnellement a la valeur de chacun;

3° 1l convient de ranger parmi les exceptions a l'avarie commune le
jet des cargaisons de pont, contraires a un bon chargement; le jet des restes
oudébris dagres; I'échouement volontaire, s'il n’a pas eu pour bul d’éviter
un péril commun; le forcement de voiles;

" L'estimation des dommages doit avoir lieu sur la valeur des objets
au licu du déchargement et étre celle que le propriétaire aurait regue, sl
n’y avait pas eu de sacrilice de 'objet;

‘b En cas d’avarie commune ou d’avarie particuliére, Pobligation de
la contre-vérification du rapport du capitaine doit avoir lien dans les
vingt-quatre heures du débarquement, devant le juge ou le consul, au
moyen d’interrogatoires des matelots et passagers, sous peine d’amende du
capitaine (par application plus sévére de larticle 247 du Gode de com-
merce );

6° Les tribunaux ordinaires du lieu de débarquement constituent lajuri-
diction compétente pour régler Favarie commune ou particuliére survenue
au cours du voyage.

La procédure doit étre sommaire et organisée en vue darriver A une
décision prompte.

7. Le Congrés ¢émet le veu que, dans tous les Etats, il soit fait une
étude du meilleur outillage possible & donner aux ports maritimes pour
Pabri, la séeurité ct la rapidité des chargements et déchargements.

8. Le Congrés émet le veeu que le Gouvernement, qui posséde entre les
mains tous les documents nécessaires élaborés (1(")111‘-. plus de vingl ans,
veuille bien accorder toute son atlention i la marine mdr[,hdnde qu 1i
prenne loutes les mesures nécessaires pour en assurer le relévement.

9. Considérant que la péche maritime constitue pour la France une
source importante de force et de prospérité et qu'elle joue dans alimen-
tation publique un role considérable,

Le Congrés émet le veeu que le Gouvernement la favorise de tout son
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pouvoir, en obtenant des grandes Compagnies un abaissement dans leurs
prix de transport et en fixant dans toutes les villes un maximum des droits
d’octroi en rapport avec la valeur du poisson.

Considérant qu'il est de I'intérél de la marine marchande de se procurer
a bas prix des bots de construction et que le meilleur moyen pour obtenir
ce résultat est d’assurer le reboisement de nos foréts,

Le Congrés émet le veeu que le Gouvernement veuille y donner tous
ses soins.

Considérant enfin que des plaintes générales font ressortir I'insuffisance
de notre consulat & P'étranger,

Le Gongrés émet le veen que le Gouvernement décide, pour former un
personnel plus apte & remplir ces fonctions, la création d’une école de
consuls.

10. Le Congres international,

Gonsidérant qu’en présence des sinistres maritimes qui, trop fréquem-
ment encore, produisent dans le monde entier un si grand émoi et cofitent
la vie & de s1 nombreuses victimes, les Gouverncments ont le droit et le
devoir d’intervenir pour assurer dans la mesure du possible la sécurité des
voyageurs,

Emet les veeax suivants:

1° Que les Gouvernements, conformément & une proposition de
M. W. Joos, membre du Conseil national suisse, étudient Ia question de
savoir s'il ne serait pas possible d’obtenir des armateurs, et spécialement
des Compagnies transatlantiques, qu'ils fassent voyager deux navires de
conserve, qui seraient toujours préls & se préter mutuellement secours.
Dans tous les cas, les Gouvernements sont invités & ne subventionner que
les Goml)agnics (ui se soumellront & celte obligation;

2° Les Gouvernements maritimes sont invités a établiv, sur toutes les
parties dangereuses de leurs cétes, des stations de secours relides télégra-
phiquement, non seulement entre elles, mais avec tous les postes de
douanes et sémaphoriques, ainsique des signaux en mer, a distance voulue,
tels que bouées, sifflels automoleurs, etc., pour empécher les navires de se
jeter a la cote, ou, iorsque. ce malheur arrive, pour pouvoil‘ leur porter
secours le plus promptement possible. Les Gouvernements sont priés aussi
d’établir sur toutes leurs cdtes des Sociétés de sauvetage, analogues, par
leur organisation administrative et disciplinaire et par les services qu’elles
seralent appelées & rendre, & nos compagnies de sapeurs-pompiers.
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Le Congrés émet le voeu que PAssociation actuelle apporte un intérét
p]us I)dlthllllCl‘ encore que par le [)dS‘aL A toutes les quu[lons interna-
tionales et qu’elle provoque au besoin de nouveaux (,(mgles si la nécessilé
s'en faisait sentir el §'1l y avail lieu d’exercer une pression sur les Gouver-
nements s,hangu‘a au pomt de vue d'une lbgls]atwn internationale,
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DISCOURS
PRONONCES AU BANQUET DU CONGRES INTERNATIONAL
POUR

Lt DEVELOPPEMENT ET L'AMELIORATION DES MOYENS DE TRANSPORT.

Le banquet du Congrés international des Transports a cu lieu le 2b juillet,
a sept heures du soir, & 'Hoétel continental.

[l a réuni une grande partie des membres du Congres et des représentants
de la presse.

Voiei les toasts qui ont été portés:

M. Feray, d’Essonnes, sénateur, président du Congrés, a pris le prunler la
parole:

Messieurs, je bois & M. le Ministre du commerce et & M. le Ministre des travaux
publies. Il y a deux ans & peine que le projet de nolre grande Exposition ful coneu ; il
ne mam[nalt pas alors de prophétes de malheur pour affirmer que V'entreprise ne pour-
rail étre menée & bonne fin. M. Teisserenc de Bort n’a pas deqeqpl‘re, el malgré toutes
les difficultés, il a accompli sa tiche, parce quil a eu confiance dans la vitalité de la
nalion.

Je bois aussi & M. de Freycinel, ministre des travaux puhhcs, qui est acquis & toutes
les ceuvees de progrés, par conséquent & 'eenvre de nolre Congrés, & M. de Freyeinel
qui a moutré, p[,ndanL fa malleureuse guerre de 1870, ce que peut le sang-froid
doublé d'un courage héroique.

Je bois enfin, Messieurs, au noble héritier de la courenne d’Angleterre, au prince
de Galles. (Applandissements.)

Nous lni sommes reconnaissants, non seulement d’avoir exposé an Champ de Mars
les incomparables richesses qu'il a mppurtécs de ses lointains voyages, mais nous lui
sommes reconnaissants suriout de s'étre intéressé & notre Exposition, comme si elle
avait dd avoir lien dans son propre pays. (Applandisseménts.)

Messienrs, je bois au Ministre du commerce, au Ministre des travaux publics; je bois
au prince de Galles, qui a conquis, en France, le droit de bourgeoisie. (Applaudisse-
ments répétés.)

M. Lesaupy porle ensnite un toasl aux étrangers qui ont bien voulu ré-
pondre & T'appel des organisateurs du Congros :

Messieurs, je porte la santé des honorables étrangers président, vice-présidents et
membres dn (Jun{rl ¢s international des voies de transport.

Messieurs, c’est la premiére fois en France que des citoyens de presque toutes les
nations de 'Europe se réunissenl pour accroitre les facilités el la séeurild des relations
inlernationales. Notre Gongrés, dans le nombre limilé de séances qu’il devail avoir, ne
pouvait entrer dans le détail des questions complexes qui lui étaient soumises. Nous
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avons 4 nous borrer & prendre les questions au -point ot les avaient amendes les con-
férences internationales officielles de Budapest et de Rome sur la stalistique, de Berne
sur la législation internationale des chemins de fer. Deux des membres les plus auto-
risés de ces conférences nous en ont rendu compte.

Quant & nous, nous n'avons pu que jeler les jalons d’une voie dans laquelle nous
sommes certains de nous rencontrer toujours.

La Suisse a été le berceau de la réforme postale, nous en avons eu le couronnement
cette annde, et nous sommes heureux de pouvoir en féliciter ici et les représentants de
la Suisse et celui qui a présidé, d’une maniére si remarquable, & 'achévement de celte
@@uavre,

G'est encore de la Suisse que nous vient P'initialive d'une convention internationale
des transports; 'augure est heareux pour nous. Remercions sincérement le promoteur
de celle conférence, ici présent, qui, aujourd’hui méme, nous a si vivement intéressés.

La voie est ouverte, 'opinion publique esl saisie; Messieurs, vous avez répondu
avec empressement & notre appel. Gomptez sur nous le jour ol vous nous convoqueres
pour achever une ceuvre si éminemment utile, si patriolique el si heureusement com-
mencée.

Aux membres étrangers du Congrés inlernational des Transports!

M. Garer, délégué & Italie, prononce le discours suivant :

Messieurs, vous nous olfrez vraiment, dans votre grand pays, un spectacle superbe
el digne des traditions de I’Athénes ancienne.

Vous conviez le monde & admirer les merveilles internationales de I'industrie et de
Part coalisés contre le passé, conspirant avec l'avenir, el fraternisant avec le progrés,
dans cet immense ardopage ot vous avez réani toul ce que la fin de notre siecle a de
plus grand, de plus beau el de plus ulile; et & edld de ces trésors amassés par le génie
et par Pespril du travail, vous oflrez & vos hites les trésors de 'élude dans les débats
calines el profonds des sciences naturelles et sociales, en préparant par des Congres
internationaux la continuité el 'ampliation de volre wuvre, par des Gongrés, contre les
résullats desquels aucune nation ne réclamera.

Celui qui nous véunit ici ne sera cerlainement pas le moins fécond de la noble
série. :

Vous avez posé les hases qui devront inspirer négessairement, 6t ou lard, le role
tout-puissant des voies de communication, et qui devront conduire, dans un avenir non
éloigng, & la fédération des transports, celle fédération indispensable. 7

Vous avez demandé & la grandiosité des Alpes de nouvelles garanties d’équilibre
commercial , sur lesquelles vous avez appelé Pattention du législatenr. Et quant & moi,
je crois au moment o@t mon pays pourra vous tendre la main & travers une auire voie
transalpine,

Messieurs, au nom de I'ltalie et de son grand patriote, M. Correnti, que j'ai I'hon-
neur de représenter parmi vous, je porte la santé de la France, notre sceur Inen-aimde,
de son Gouvernement ct de ses illustrations dans les sciences et dans les arts, anxquelles
on doit cette grande lutle du travaill

M. CéritsoLk, ancien président de la Confédération swisse, prend la parole en
ces termes :

_Du haut de nos Alpes, du fond de nos valldes et du bord de nos facs, s'est élevé un
eri sympathique pour ee noble pays de France qui, aprés avoir recu Lant de blessures,
peut convier le monde & ['une des plus belles fetes du genre humain. (Applaudis-
sements. )
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Je porte un toast & {a France que nous avons aimée sivtout quand elle était malheu-
reuse, 4 la France qui avait déjh presque tous les dons, et qui a acquis celui qui lui
manquait, c’est-i-dire T'esprit public, esprit républicain.

Je hois & la France, aux hommes qui Ja gouvernent, ct je demande & la Providenee
de protéger votre pays: Vive la France! (Applaudissements.)

MM. Luiz Bémiw, Paks Liwe, Tornes Caicevo, ministres plénipotentiaives de
San-Salvador, el pe SpieNevx prennent successivement la parole pour porter

des toasts & la France, au Congrés.

M. Lesox porte le toast suivant au nom de la Belgique:

Messieurs, la Belgique qui doit & la France la conséeration de sa jeune nationalilé,
la Belgique qui, la premiére sur le continent, a établi des voies ferrées, ces moyens de
transport dont les améliorations ont [ait 'objet de volee remarquable Congrés, la Bel-
gique ne peat manquer d'élever la voix, en ce moment, pour se joindre & tant d’organes
autorisés des autres nalions pour remercier la France de accueil si cordial el si hospi-
talier qu’elle accorde aux étrangers,

A la France, Messieurs, qui, le cceur loujours ouvert aux senliments généreux, et
Fesprit & toutes les manifestations lumineuses, esl comme prédestinde pour guider les
peuples dans la voie du progrés, de la liberté et de la fraternité!

M. Fouvcuer pe Canein, sénateur, a répondu en ces termes :
1 ?

Messieurs, rien n’est plus touchant que de voir I'unanimilé avee laquelle est ac-
cueillie nolre ceuvre qui est internationale, car nous avons fait rayonner I'idée inter-
nationale sur I'Europe et sur le monde. Nous ne nous faisons pas d'illusion, Messicurs,
ce qui a fait le suceés de nolre Exposition, c'est vous, ce sont les éirangers. Voila un
mot que je voudrais voir rayer du dictionnaire, car il n'y a pas ici d'élrangers, il n’y a
que des amis, Celle démonsiralion ne sera pas inulile. Gomplez sur la France, car nul
ne sait olt s'arrdlera son avenir. Et je suis heureux de vous exprimer foul ce que la
France a dans le ceeur pour toutes ces nations amies, depuis notre chére Anglelerre
Jusqu’a la lointaine Amérique. Et quand on a les sympathies de tous ces peuples, qui
sont fiers de leur liberté, on est fier aussi d'éire Francais, parce que la France cst libre
comme eux. (Applaudissements répétés. )

On s'est séparé & onze heures et demie.

N* 8. 40
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NOMENCLATURE DES GONFERENCES FAITES AU PALAIS DU TROCADERO

PENDANT I’EXPOSITION UNIVERSELLE DE 1878.

1 VOLUME.
INDUSTRIE. — GHEMINS DE FER. ~—— TRAVAUX PUBLICS. —— AGRICULTURE.

Conférence sur les Machines Compound & I'Exposition universelle de 1878, comparées aux ma-
chines Corliss, par M. pg FréumviLie, directeur des constructions navales, en retraite, professenr i Ecole
centrale des arts et manufactures. (Lundi 8 juillet.).

Conférence sur les Moteurs & gaz & 1'Exposition de 1878, par M. Jules Armeneaud jeune, ingénieur
civil. (Mereredi 1/ aoiit.)

Conférence sur la F'abrication du gaz d'éclairage, par M. Arsox, ingénieur de la Compagnie parisienne
du gaz. (Macdi 16 juillet.)

Conférence sur 1'Eclairage, par M. Servier, ingénieur civil, (Mercredi a1 aolt.)

Conférence sur les Sous-produits dérivés de la houille, par M. Bermn, professeur 3 1'Association
polytechnique. (Mercredi 17 juillet.)

Conférence sur 1'Acier, par M. Marens, ingénieur civil. (Samedi 20 juillet.)

Conférence sur le Verre, sa fabrication et ses applications, par M. Crémaxpor, ingénieur civil.
(Samedi a7 juillet.) '

Conférence sur la Minoterie, par M. Vienevx, ingénieur civil, répélitear faisant fonctions. de profes-
seur a 'licole centrale des aris et manufactures: (Mercredi 31 juillet.)

Conférence sur la Fabrication du savon de Marseille, par M. Aryavos , manufacturier. (Samedi 3 aoiit.)

Conférence sur 1'Utilisation directe et industrielle de la chaleur solaire, par M. Abel Pirrg, ingé-
nieur civil. (Mercredi 28 aofit.) _ '

Conférence sur la Teinture et les différents procédés employés pour la décoration des tissus, par
M. Braxcug, ingénieur et manufacturier, membre du Conseil général de la Seine. (Samedi 21 septembre.)

Conférence sur la Fabrication du sucre, pir M. Viviex, expert-chimisle, professeur de sucrerie.
(Samedi 14 septembre. )

Conférence sur les Conditions techniques et économiques d'une organisation rationnelle des che-
mins de fer, par M. Vavrnies, ingénieur des ponts et chanssées. (Samedi 13 juillet.)

Conférence sur les Chemins de fer sur routes, par M. Cnasnier, ingénieur civil, président de la Com-
pagnie des chemins de fer A voie étroite de la Meuse. (Mardi a4 septembre. )

Conférence sur les Freins continus, par M. Biwbenaur, ingénieur inspecteur du service central du
matériel et de la traction au Chemin de fer du Nord. (Samedi 28 septembre. ) '

Conférence sur les Travaux publics aux Etats-Unis d'Amérique, par M. Marézievx, ingénieur en
chef des ponts et chaussdes. {Mercredi 7 aoiit. )

Gonférence sur la Dynamite et les substances explosives, par M. Roux, ingénieur des manufactures
de I'Etat. (Samedi 10 aotit.)

Conférence sur I'Emploi des eaux en agriculture par les canaux d'irrigation, par M. e Passy, ingé-
nieur en chef des ponts et chaussées, en retraite. (Mardi 13 aot.)

Conférence sur la Destruction du phylloxera, par M. Rouant, manufacturier chimiste. (Mardi g juillet.)

2° VOLUME.
ARTS. — SCIENCES.
,Conférence sur le Palais de 1'Exposition universelle de 1878, par M. Emile Trévar, directeur de

I"Ecole spéciale d’architecture. (Jeudi 25 juillet. )

Conférence sur I'Utilité d'un Musée des arts décoratifs, par M. René Méxanp, homme de lelires.
(Jeudi a2 aodi.) '

Conférence sur le Mobilier, par M. Emile Trérar, directeur de PEeole spéciale d’archilecture. (Samedi
2/ aoiit.)

Conférence sur 1'Enseignement du dessin, par M. L. Cenrwessox, architecte, membre du Conscil
municipal de Paris et du Conseil général de la Seine. (Samedi 31 aofit.)
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Conférence sur la Modalité dans la musigue grecque, avec des exemples de musique dans l
différents modes, par M. Bouneavir-Ducounnay, grand prix de Rome, membre de Ia Commission des auj
tions musicales & ’Exposition universelle de 1878. (Samedi 7 septembre. ) !
Conférence sur 1'Habitation 4 toutes les époques, par M. Charles Lucas, architecte. (Lundi g sept|
Conférence sur la Géramigue monumentale, par M. Siépiie, architecte. (Jeudi 19 septembre.)
Conférence sur le Bouddhisme 4 1'Exposition de 1878, par M. Léon Feer, membre de la Sociélé ac(
démique indo-chinoise. (Jeudi 1°7 aoiit.)
Conférence sur le Tong-King et ses peuples, par M. lahbe Dunasp, membre de la Société acadg
mique indo-chinoise, professcur des sciences géographiques a I'Université cathoilque. (Mardi 27 aofit.) |
Conférence sur 1'Astronomie 2 1I'Exposition de 1878, par M. Vivor, directeur du Journal du Clé
(Jeudi 18 juillet.) ‘
Conférence sur les Applications industrielles de I'alectricité, par M. Antoine Brecuer, mgemem
constructeur. (Jeudi 8 aofit.) |
Conférence sur la Tachymeétrie. — Réforme pedagoglque pour les sciences exactes. — Rectification tl§
fausses régles empiriques en usage, par M. Lasour, ingénieur en chef des ponts et chaussées. (Mardi 10 sepl
Conférence sur les Conditions d’'équilibre des poissons dans 1'eau douce et dans l'eaun de mal
par M. le docteur A. Moreav, membre de I'Académie de médecine. (Mercredi 25 septembre.)

3¢ VOLUME.

ENSEIGNEMENT, — SCIENCES ECONOMIQUES. —- HYGIENE.

Conférence sur I'Enseignement professionnel, par M. Consox, sénateur. (Mercredi 10 juillet.)

Conférence sur 1'Enseignement des sourds-muets par la parole (méf.hode Jacob Rodrigues Pereiré
et 1'application de la méthode aux entendants-parlants, par M. F. HéuzxT, inspecteur de lenseignemer
primaire. (Jeudi 11 juillet.)

Conférence sur 1'Enseignement des sourds-muets dans les écoles d'entendants, par ! M. E. Gnossl-:r.m
vice-président de la Société pour Penscignement simultand des sourds-muets et des entendants-parlant
(Jeudi 12 septembre.)

Conférence sur la Gymnastique des sens, |yateme d’éducation du jeune age, par M. Cnnstantr
DEunez, professeur & Vienne (Autriche), (Lundi 19 aoft.)

Conférence sur 1'Unification des travaux géographiques, par M. pg Cuancourrors, ingénieur en che
au corps des Mines, professeur de géologie & I'Ecole nationale des Mines. (Mardi 3 septembre.)

Conférence sur 1'Algérie, par M. Aniax, publiciste, (Mardi 17 septembre.)

Conférence sur I'Enseignement élémentaire de 1'Economie politique, par M. Frédéric Passv, mcmh!‘
de PInstitut. (Dimanche 25 aoit.)

Conférence sur les Institutions de prévoyance, d'aprés le Congrés international, au poml. de vae &
Iintérét frangais, par M. pe Mavancg, sccrétaire perpétuel de la Sociélé des Institutions de prévoyance di
France. (Lundi 16 septembre.)

Conférence sur le Droit international, par M. Ch. Lemoxsien, président de la Ligue internationale d:
la paix et de la liberid. (Mercredi 18 septembre. )

Conférence sur les Causes de la dépopulation, par M. le docteur A. Desenis, professeur agrégé A l
Faculté de médecine, chirurgien de I'hdpilal Cochin. (Lundi 26 aofil.)

Conférence sur le Choix d'un état au point de vue hygiénique et social, par M. Placide COUL‘I
ancien membre de la Gommission du travail des enfants dans les manufactures. (Mardi 30 juillet.)

Conférence sur les Hospices marins et les Ecoles de rachitiques, par M. le docteur & PIETRA—SANTA
secrétaire de la Société frangaise d’hygiéne. (Mardi 23 juillet.)

Conférence sur le Tabac au point de vue hygiénique, par M. le doctear A. Rianr. (Mardi 20 aofit. I
Conférence sur 1'Usage alimentaire de la viande de cheval, par M. E. Decnorx, vétérinaire principal
fondateur du Comité de propagation pour I'usage alimentaire de Ja viande de cheval. (Jeudl 26 septembre.|

|

AVIS. — On peut se procurer chaque volume 4 'Imprimerie Nationale (rue VIPIHP-(III-;
Temple, n° 87) et dans toutes les librairies, an fur et & mesure de I impression. !
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