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La Marine marchande (1).

S'il est une industrie qui ait droit 4 la sollicitude de I'Etat, c’est bien la marine
marchande : c’est elle en effet qui forme les gens de mer nécessaires au recrutement
de la Notte; elle ne se contente pas de porter au loin la renommée de nos arts et
de notre industrie, elle est appelée a en défendre, au besoin, les intéréts.

Cromwell avait bien compris cet intérét national de la marine marchande, lorsque,
par l'acte de navigation de 1651, il avait exclu de ces opérations tous les pavillons
étrangers, et la France, en ce qui la concerne, I'avail imité sous la Convention;
mais cet instrument de protection excessive, conforme & I'esprit de I'époque, allait
devenir impuissant, devant les progrés incessants du commerce et de I'industric. Dés
1822, on commengait & comprendre que la mer est un champ ouvert a tout le
monde, et qu'un seul régime, la liberté, pouvait développer la navigation et en
assurer les progreés.

C'est I'’Anglelerre qui, la premiére, a ouvert ses ports & tous les pavillons, aux-
quels elle a, par T'acte du 26 juin 1849, concédé le traitement national. La France
a fini par imiter son exemple : aprés avoir forlement abaissé les taxes de pavillon,
cn méme temps qu’elle réduisait le régime des droits différentiels, elle se décida,
par la loi du 19 mai 1866, a effacer la surlaxe de pavillon. Il n’est plus resté alors
que les surlaxes d’cntrepdt, que l'on a cru devoir maintenir dans lintérét de
nos grands marchés d’approvisionnement. '

La suppression des surlaxes de navigalion devait entrainer, comme conséquence,
T'abolition de la prohibition qui, jusqu’alors, avait atteint Iinstrument de transport,
le navire. 11 élait, en effet, impossible, alors que I'armateur ne trouvait plus aucune
protection dans la nouvelle législation, de I'obliger & se servir uniquement de na-
vires construits et armés en France. La méme loi de 1866 a supprimé cette pro-

(1) Extrait du rapport présenté par M. Ozenne au Ministre de I'agriculture et du commerce. — Octobre
1872.
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hibition, que les traitds de commerce avaient déjd suspendue. Nos armateurs
peuvent donc commander et armer leurs navires en toul pays, el le scul avantage
qui soit laiss¢ & nos chantiers de construction est de recevoir en franchise toutes
les matiéres brutes ou fabriquées entrant dans la construction, le gréement et I'ar-
mement des bitiments.

Voila quelle est la sitvation de notre marine marchande; elle est tout entiére
placée sous le régime de la concurrence, I'avenir nous diva si ce régime lui con-
vient. Toutefois, si 'on consulte les documents officicls, on est amené & reconnaitre
que, si elle n'a pas suivi du méme pas le mouvement progressif de nos grandes
industrics, clle n’a pas moins fail un certain progrés, surtout dans I'emploi meilleur
et plus intelligent du navire. — L’infériorité relative de notre marine marchande est
due 4 des causes que tout le monde connatt, et particuliérement a la transformation
de notre matéricl naval, qui s'opére plus lentement chez nous quailleurs. Ajoutons
que celte infériorité est d'autant plus regrettable que, géographiquement, la France
est merveilleusement placée pour prendre une part des plus actives au mouvement
commercial et maritime du monde.

L’industrie maritime de la France comprend trois branches, savoir :

1° La navigation de concurrence, c'esl-d-dire celle qui a pour objet les trans-
ports maritimes entre la France et tous les pays du monde, transports qui se font
en concurrence avec les pavillons de tous les pays maritimes;

2° La péche, qui se divise en deux catégories : péche cititre, grande péche, no-
tamment la péche de la morue au banc de Terre-Neuve, en Islande et au Dogger-
Bank ;

3° Le cabotage.

Nous avons omis de mentionner que, par exception, ces deux dernidres branches
de notre industrie maritime sont plus ou moins protégées par la législation actuelle.

Examinons maintenant quelle est la siluation présente de notre marine mar-
chande et les progrés qu’clle a accomplis.

Le premier renseignement statistique que le rapport que nous analysons fournit
a4 ce sujet concerne I'état et 'emploi de la population maritime de 1860 4 1873. Ce
document ne comprend pas les marins quinquagénaires, il en résulte que le nombre
des marins employés  la péche cotiére est inférieur a la réalité.

Depuis 1860, I'effectil de la population maritime a peu varié, il a oscillé autour
de 150,000; s'il a diminué vers 1866, ce fait provient de ce qu’a cette époque le
renouvellement des matricules a fait constater beaucoup de non-valeurs qu'on a fait
disparaitre. Cet eflectif s'est relevé depuis et dépasse aujourd’hui 152,000.

Voici les résultats des cinq derniéres années.

Population maritime, comptée au 1° juillet.

] Long cours Grand P. MEMOIRB
ANNEES, et grande et petit Petite pdohe, Inactifs, Au service Total,
péche. cabotage. } de I'Btat,
1869. . . .. 31,731 31,253 35,983 29,954 21,656 150,583
1870. . . . . 32,882 34,814 35970 29,398 21,995 152,059
18711, . ... 27,102 30,237 36,866 31,833 26,533 152,571
1872. . . . . 31,576 31,326 39,168 30,069 20,571 152,710
1873. . . . . 81,301 31,508 39,756 30,310 20,013 152,978
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Le second tableau fait connaitre I'effectif de la marine marchande de la France,
de 1854 a 1871, par classes de navires, sans distinction de navires & voiles et 4 va-
peur, et a I'exclusion des bateaux de la péche cotiére.

Dans cclte longue période, le nombre des navires ne s'est accru que de 6 p. 100,
et leur tonnage de 6.4 p. 100. — Ces progrés sont bien faibles; il est vrai qu'a
partir de 1869 le nombre des navires a un peu diminué, mais lc tonnage a suivi sa
voie lentement progressive.

Ne pouvant donner ici le tableau tout entier, nous nous contenterons de rappro-
cher les deux années extrémes.

Mouvement de Ueffectif de la Marine marchande (Division par classes de navires).

NAVIRES 1854, 1871,
do —~

'N-nlm. Tonneaux. Navires, Tonnnnx?

800 tonneaux et au-

dessus. . . . » » 90 110,641
800 & 700 tonneaux. . 19 15,820 53 36,668
7004600 —. . . 21 13,264 14 41,834
600 a4 500 — 42 22,603 122 65,413
5002400 — 115 50,5712 2617 119,840
40052300 — 257 88,971 3417 122,096
3002200 — 633 151,896 638 155,980
2002100 — 1,439 204,517 1,252 178,938
1004 60 —. . . 1,764 135,173 1,208 94,311
60a 50 —. .. 1,595 68,400 1,445 60,993
Au-dessous de 50 ton-
neaus.. . . . . . 8,511 68,546 9,763 84,699

Totaux. . . . 14,396 819,762 15,259 1,077,413

En résumé, la capacité moyenne de nos navires était, en 1854, de 57 tonneaux;
et cn 1871, de 71. On voit dailleurs, en parcourant les chiffres qui précédent, que
le nombre des navires de fort tonnage a plus considérablement augmenté que ceux
d’un tonnage moyen, et qu'il y a eu diminution dans le nombre des pelits navires,
a I'exception toulefois de ceux de moins de 50 tonneaux, qui servent plus particu~
licrement & la péche et dont le nombre a légérement augmenté.

Depuis 1860 jusques et y compris 1871, la marine marchande a fait construire
10,757 navires, savoir : 10,138 sur nos chantiers nationaux et 619 a I'étranger.

Le tableau suivant fait connailre, par périodes de quatre ans, le mouvement de
ces constructions.

Nombre et tonnage des navires construits de 1860 a 1874.

CONSTRUCTIONS FRANCAISES. CONSTRUCTIONS ETRANGERES.
J— o~ — g —
PERIODES. Navires a voile. Navires & vapeur. Navires & voile. Navires & vapeur,
e et et I R A e,
Nombre.  Tonnes. Nombre. Tonnes. Nombre, Tonnes. Nombre, Tonnes.

1860 4 1863 . 3,346 166,710 96 33,493 » » » »
1864 2 1867 . 3,593 194,657+ 92 31,796 171 44,352 48 26,809
1868 4 1871 . 3,010 135065 91 27,077 336 85,805 58 16,270
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Récapitulation.
NAVIRES DE 'l'(LlE'E PROVENANCE. - \ TOTAUX.
PERIODES, Navires & voile. Nuvires & vapeur. it
Nombrer Toanos. Nombre. Tonmcs.  Nombre.  Tonnes,

186021863, . . . 3,346 166,110 96 33493 3442 200,203
1864 2 4867. . . . 3,710 239.000 140 58695 3,910 242,019
1868 01871, . . . 3,346 220,870 149 43,347 3495 224,365

Le premier résultat qui ressort de ce tableau, ¢’est que le mouvement des cons-
truclions navales, aprés s'étre assez sensiblement relevé dans la deuxiéme période,
a diminu¢, dans la derniére, pour des raisons mulliples qu’il ne nous appartient pas
d’énumérer ici, mais sans que le progrés acquis dans la seconde ait été compléte-
meat perdu.

En ce qui concerne les navires consfruits sur nos chantiers, la législation inau-
gurée en 1866 semble avoir eu une heureuse influence sur les travaux: de 3,442,
en effet, le nombre des navires frangais s’est élevé a 3,685, et le tonnage, de 200,203
2 226,4)3. Si dans la période la plus récente le progrés ne slest pas maintenu,
puisque nos chanticrs n’ont construit, dans ces 4 années, que 3,101 navires d’une
contenance totale de 162,142 tonneausx, les commandes & I'étranger ont suivi un
mouvement progressif, dés que la loi a favorisé I'imporlation de ces navires dans
notre pays. De 18G4 a 1867, 225 navires, portant ensemble 71,251 tonneaux, ont
élé conslruits & I'étranger; dans les 4 années suivantes, le nombre des navires de
celte provenance a été de 394 portant 102,075 tonneaux.

Sur nos chanticrs, les navires a vapeur ont diminué a la fois en nombre et en
capacité. — Quant aux vapeurs achelés a I'étranger, si leur nombre a augmenté,
leur capacité moyenne a diminué dans une proportion plus marquée encore que
pour ceux que nous avons construils.

On sait que, dans la grande navigation, les colonies et la péche sont exclusive-
ment réservées au pavillon ﬁancals tandis que le pavillon étranger lui fait concur-
rence pour la navigation au long cours. — Nous avons déja fait I'étude de ce mou-
vement général de la navigation (1), mais il nous parait intéressant de faire ressortir
les modifications que le temps a apportées dans la part respective du pavillon
frangais ct du pavillon étranger, depuis 1825 jusqu’en 1872: le 4° tableau du rap-
port nous permet de faire celle comparaison.

PART PROPORTIONNELLE
DU PAVILLOKN

N

PERIODES, étranger.

frangais. De la
puissance.

18951827 Bans) . . 46 42 12
18281832 (5 ans) i3 4 43
1833-1837 .

Tiers.

1838-1842 — 4 41 12
1843-18471 — 38 49 13
1848-1852 — 44 48 8
1853-1857 — 41 41 12
1858-1862 — 43 41 10~
1863-1867 — 42 48 1
1868-1872 — 31 46 11

-t#) Yoir Journal de la Sociélé de stalistique, livraison de juin 1873,
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Depuis 1843, les états de douanes font figurer dans la navigation réservée les
mouvements de la navigalion entre la France et I'Algérie, qui jusqu’alors avaient
pris place dans la navigation de concurrence. — Gelte modification n’en a porté
aucune dans la part des pavillons respectifs; toutefois, la part du pavillon frangais
s'est affaiblie d’abord de 1843 a 1847, ct ensuite de 1868 4 1872 : ce fail semble
devoir étre attribué 3 une diminution qui s’est produile, & ces deux époques, dans
le commeree réservé.

Le tablcau suivant établit les mémes rapports pour la navigation de concurrence
scule, en distinguant 'entrée et la sortie, — Nous donnonsici les chiffres par périodes.

ENTREE, SORTIE. ENTREE ET SORTIE

PRRIODES. = o . . ) n‘“f:"' .
Francais. Puissance. Tiers. Francais. Puissanco. Tiers, Francais, Puissance. Tiers.
1825-1840. . . . 32 56 12 38 48 14 35 52 13

1841-1846. . . . 26 58 16 33 53 14 29 5 15
1847-1850. . . . 33 53 U4 38 52 10 35 52 13
1851-1860. . . . 33 55 12 31 53 10 35 54 12
1861-1872. . . . 2 52 16 36 50 14 33 53 44

On voit que, dans les dcux périodes que nous avons signalées, la part du pavillon
francais s'est amoindrie, méme dans la navigalion de concurrcnce; peul-élre en
trouverait-on le motif dans les disettes céréales qui les ont frappées et qui ont pro-
voqué degrands arrivages de blé sous pavillon étranger.

Quoi qu'il en soit, la part du pavillon frangais est d'un peu plus du tiers dans la
navigation de concurrence, tandis que les deux autres tiers se partagent entre les
puissances qui commercent directement avec nous, et les tiers, c’est-d-dire celles
qui servent d'intermédiaires commerciaux entre la France el les autres pays.

Quand on veut apprécicr le mouvement de la navigalion, on cite généralement le
nombre des navires et leur tonnage, mais il est d’'un grand intérét de distinguer le
tonnage des navires chargés de ceux qui naviguent simplement sur lest. — Un état
spécial, le 6° du rapport, permel de faire cette distinclion; nous nous contentons
de donner ici la part proportionnelle du tonnage de ces deux genres de navires.

Proportion du chargé et du lest (Entrée et sorlie réunies).

PAVILLON PAVILLON §0US TOUS
FRANGAIS. KTRANGER. PAVILLONS.
PERIODES. Proporli;; p. 100 Proporti;: p. 100 Proporﬁo—n p. 100
du du du du du du
chargé.  lest. chargé.  lest, chargé.  lest.
1845-1850. . . 83 17 4 2 7 23
1851-1860. . . 835 165 15 2% 19 2
1861-1872. . . 81 13 % 25 9 2

Ce tableau montre que la part du fonnage ulile n’a cessé de s'accroftre, mais
surtout au bénéfice du pavillon frangais. Le fret de sortie ne nous manque donc
pas autant qu'on pouvait le craindre; ce (qui nous manque le plus, c’est un lest qui
soit échangeable au pays de destination.

Dans les 5 derniéres années, la moyenne des transports effectués par la naviga-
tion frangaise, tant sous pavillon francais que sous pavillon étranger, tant sur lest
qu’a plein chargement, a é1é de 13,781,000 tonnes.
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Pour I'Angleterre, le méme calcul en fournit 39,856,000, c'est-d-dire prés de
3 fois plus.

Quant 4 I'effectif moyen de la marine marchande pendant la méme période, les
documents insérés dans le rapport montrent qu'il s’est ainsi réparli:

NAVIRES, TONNEAUX,
Angleterre . . . . . 38,896 7,201,000
Etats-Unis . . . . . 29,273 4,506,000
France. . . . . . . 15,528 1,066,000

Ces quelques chiffres suffisent pour se faire une idée de la puissance compa-
ralive de ces trois grands pays.

Apreés avoir indiqué, comme nous venons de le faire, la situation actuelle de notre
marine marchande ct les phases qu’elle a traversées, il nous resterait & analyser
la partie du rapport qui concerne les réformes qu'il y aurait 4 accomplir pour dé-
velopper sa prospcérité, mais ici nous sortirions du domaine de la stalistique et

nous laissons celle tiche aux écrivains qui s’occupent plus spécialement d’économie
politique ct d’administration.



