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AVANT-PROPOS.

L'objet principal du quatriéme volume de cette statistique est de rendre
compte du mouvement de la navigation internationale. Les résul-
tats de nos recherches sur ce sujet sont présentés dans les tableaux nes 1—7 ci-dessous
auxquels nous avons joint une introduction et une série d’appendices.

Nous y avons ajouté encore quelques tableaux concernant 1'effectif des marines
marchandes pendant les derniéres années; de méme on trouvera de nouveaux ren-
seignements sur le jaugeage des navires, complétant ainsi ceux que nous avons déja
communiqués dans les trois premiers volumes de notre ouvrage.

En livrant ce volume a la publicité, nous avons l'espoir que, quelque impar-
fait qu’il soit, il rendra cependant quelque service et surtout qu’il contribuera a
propager cette conviction qu’il est bien nécessaire de réformer la statistique du
mouvement de la navigation de telle sorte qu'elle puisse donner des renseignements
exacts sur les transports maritimes réellement effectués et sur la répartition géo-
graphique de ces transports.

En renvoyant, quant a cette question, aux observations présentées dans
I'introduction méme, je saisis I'occasion pour remercier sincérement mes collégues et
les autres personnes qui m’ont facilité, par leur bienveillant concours, I'accomplisse-

ment de ma tache.

Christiania le 13 avril 1892.

A. N. Kieer.






INTRODUCTION.

Observations générales.

La présente statistique, — ayant pour objet le mouvement de la navigation
maritime internationale, n'a a s'occuper ni du cabotage ni de la navigation fluviale
et lacustre; la navigation internationale de la mer Caspienne se trouve donc exclue
aussi bien que celle des grands lacs intérieurs situés entre les Etats-Unis et les Pos-
sessions anglaises de I’Amérique du Nord.

Les tableaux statistiques qui se publient dans les différents pays sur la navi-
gation internationale maritime ont pour base les registres institués en vue des droits
auxquels sont soumis les navires trafiquant avec 'étranger. En général ces droits
sont dis chaque fois qu'un navire arrive de l'étranger ou sort & destination d’un
port étranger. Par conséquent, les navires entrés et sortis plusieurs fois pendant une
méme année figurent dans le nombre des entrées et sorties autant de fois qu'ils ont
visité le pays.

Les navires qui, au cours d'un méme voyage international, font escale dans
plusieurs ports nationaux ne sont ordinairement comptés qu'une seule fois a l'entrée
ou a la sortie. Il y a toutefois des pays dont la statistique n’est pas faite de cette
maniere, p. ex. 'Espagne et la Colombie, ol les navires sont comptés autant de
fois qu’ils ont fait escale.

Les navires faisant escale dans différents pays sont naturellement enregistrés
dans chacun de ces pays. Par exemple, les paquebots de la Cie Havraise Péninsulaire
engagés dans la route Anvers, Lisbonne, Cadiz, Gibraltar, Malaga, sont comptés
comme sortis d’Anvers et comme entrés en Portugal, en Espagne et a Gibraltar.
De méme les navires passant les Dardanelles sont compris dans la navigation de la
Turquie, bien que la plupart ne fassent que transiter.

En ce qui concerne la distinction entre le cabotage et la navigation inter-
nationale, nous devons faire observer que les colonies et autres possessions sont
considérées, sous ce rapport, comme des pays étrangers. Il en est de méme quant
a la navigation intercoloniale, méme lorsque les colonies en question sont situées si
pres l'une de l'autre que la navigation a plutét le caractére de cabotage. Par contre,
la navigation entre les Possessions ottomanes en Europe, en Asie et en Afrique est
considérée comme cabotage, vu que ces différentes possessions forment une seule
unité administrative. (Voir du reste les observations ajoutées aux tableaux mémes
pages 15, 19, 22 etc.)
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Il résulte déja de ce qui précéde qu'il est tres difficile d’établir une compa-
raison exacte entre les différentes statistiques du mouvement de la navigation;
cette statistique a en outre certains autres défauts qui, en grande partie, empéchent
de donner des apergus généraux de lensemble de la navigation. Les escales
multiples des navires 4 vapeur qui n'entrent dans un port que pour y décharger
ou charger quelques tonnes de cargaison, donnent lieu a un grand nombre de doubles-
emplois et, par suite, & une confusion inextricable, a moins que les documents sta-
tistiques ne fournissent des renseignements supplémentaires 3 cet égard.

A ce grand défaut se joint un autre qui n'est pas moins important. Clest
que, dans bien des cas, les tableaux statistiques ne donnent pas des indications suffi-
santes relativement aux distances parcourues par les navires, de sorte que cet élément
nécessaire pour juger de limportance du mouvement maritime ne peut étre calculé
méme d’'une maniére approximative,

Il est vrai que les données sur les lieux de provenance et de destination,
quon trouve dans la plupart des statistiques de la navigation, peuvent servir jusqu'a
un certain point a calculer l'importance de la navigation exprimée en tonnes-kilo-
metres ou en tonnes-milles, Mais il y a bien des cas ou il faut renoncer a un
tel calcul, par exemple en ce qui concerne la navigation entre 1'Italie et 1'Espagne,
entre le Danemark et la Suéde, entre les Pays-Bas et I'Angleterre. Il en serait de
méme quant a la navigation entre ce dernier pays et la France, si les documents
frangais ne donnaient pas des renseignements sur la navigation par ports étrangers
et frangais, renseignements qui toutefois ne sont pas publiés dans toute I'étendue
désirable. La statistique allemande publie des relevés un peu plus détaillés sur ce
point, mais, a I'exception de ces statistiques, il n’y a pour ainsi dire aucune autre qui
publie ces données, bien que, dans la plupart des cas, les registres douaniers sur
lesquels se base cette statistique, en contiennent tous les éléments nécessaires.

Sl est vrai que, par suite des graves défauts mentionnés ci-dessus, la stati-
stique du mouvement de la navigation ne se préte pas, dans son état actuel, & donner
des apergus complets, il ne faut pas pour cela méconnaitre la grande valeur que
posséde néanmoins cette statistique. Les tableaux publiés dans les divers pays
contiennent un grand nombre de renseignements utiles et nous allons tacher d'en

présenter quelques résultats dans les pages suivantes.




CHAPITRE 1.

Répartition géographique de la navigation maritime

internationale.

g 1.

Les divers pays.

Les tableaux n°s 1 et 2 ci-dessous font voir le mouvement de la navigation

par pays pendant les années 1887 et 1888;

pour les pays les plus importants

I'on trouve aussi, dans le tableau n° 7, des renseignements pour l'année 1889. Voici
pour 1888 un apergu succinct des pays et certaines autres localités maritimes rangés
d'aprés l'importance de I'ensemble de leur navigation internationale, entrées et sorties

réunies:
Europe:

Grande-Bretagne et Irlande
France ............ ... i i
Turquie d’Europe, d’Asie et d'Afrique
Espagne ....................... e

Allemagne. .. ... ..

Ttalie ... ..
Gibraltar )
Maltel)

Belgique .............. . ...l
Portugal.... ... ... . ... ...
Danemark . ........ ... ... . i
Norvége. ... ..o
Autriche
Finlande ....... ... .. ... . . . i
Roumanie .
Hongrie.............. ... .. ... . e

1) D’apres le «Statistical Abstract».

75 169 400 tonneaux internationaux,
31378 700
*27 760 600
*23 368 9oo
18 876 200
14 784 100
14 435 500 ="
*13 403 800
*11 780 200
10 654 800
10 004 90O
9 820 100

* 7090 200
%7 013 900

5 0I0 200
4725 300

3 462 400

2 885 800

2 790 000

I 122 500

A*
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Amérique:

Etats-Unis de I'Amérique du Nord (1887/1888).. 27035300 tonneaux internationaux,

Canada (1887/1888) ...... . . cciviiiininnnn. 9 883 700 — —
République Argentine........................ 9 555 800 — —
Brésil ... e 6 437 ooo - —
Chill. ..o 4 288 400 — —
Cuba ... . e ? — —
Uruguay. i oo e it e e 3 341 000 — —
Portorico ....... .. . il 2 206 500 — —
Mexiquel) ... ..o e e 2 278 800 — —
Isthme de Panama........................... 2 196 400 — —
Afrique:
Egypte .................................... 7 162 800 — —
Canal de Suez?)...........covvviiviiinnn.. .. * 6972 900 — —
Algérie. ... 4734 400 — —
Tunisie ......coeei i 3 671 600 — —
Tles du Cap Vert............................ * 2432 300 — —
Asie:
Hong-Kong (1887)%) .............c...ooui... *12 729 500%) — --
Straits Settlements®)......................... * 8136 600 °) — —
Indes anglaises (1887/1888) .................. 7 775 400 — —
Chine: Treaty ports ................. ... .... * 6211 500°) — —
Ceylan .. ... * 4453 400°) — —
Japon ... 2 970 200 — —
Possessions néerlandaises .................... 2293 100 — —

Océanie:

Nouvelle-Galles-du-Sud . ...................... 5 157 200 -— —
Victoria . ...t e e 4 704 500 — —
Australie méridionale ........................ 2 154 300 — —

1) Voir page 13I.

#) Navires transitant dans lune ou lautre direction.

%) Statistical Tables relating to Colonial &c. Possessions. Les jonques sont comprises dans les
chiffres ci-dessus.

%) Tonnage anglais des vapeurs et voiliers réunis. Le tonnage international en pourra étre évalué
approximativement a 13,6 millions. — Remarquons cependant qu’une grande partie de cette navigation se
fait avec les ports de Canton, Macao et autres ports chinois voisins, navigation qui a plutét le caractére
de cabotage que de navigation internationale. Déduction faite des chiffres concernant ces ports, le tonnage
se réduit & 3675800 tonneaux anglais ou 4 peu prés 4 millions de tonneaux internationaux.

%) Tonnage officiel. D’aprés une évaluation approximative, le tonnage international serait pour les
Straits Settlements de 9,0 millions, pour les Treaty ports de 6,8 millions et pour Ceylan de 4,9 millions.
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Nous avons marqué d’'un astérisque les chiffres qui ont un caractere excep-
tionnel.

Tels sont ceux de la Turquie qui figure avec un tonnage trés fort unique-
ment a cause du grand rble que joue le port de Constantinople comme escale des
navires passant le détroit. Si le rapport de 75.67 p. % indiqué page 19 exprime
approximativement la part des navires de transit dans la navigation de ce port, on
aurait a faire une déduction d’environ 17.4 millions de tonneaux, ce qui réduirait le
mouvement maritime de la Turquie, abstraction faite de la navigation de transit,
a 10 millions de tonneaux environ. On voit ainsi que cet empire, au point de
vue de la navigation internationale occasionnée par le commerce du pays lui-méme,
range a peu prés a cOté des Pays-Bas ou de la Suede au lieu d'occuper le troisiéme
rang en Europe, et encore faut-il se souvenir que ce n'est que par l'addition des
chiffres relatifs aux possessions ottomanes en Europe, en Asie et en Afrique que la
navigation de la Turquie atteint le chiffre de 10 millions de tonneaux.

Les chiffres de 'Espagne sont également trop élevés, mais par suite d'une
autre cause que nous avons expliquée en détail pages 15—18, savoir les doubles
emplois des escales. D’aprés les résultats des calculs faits a cet égard pour l'année
1887, nous évaluons l'ensemble de la navigation internationale de I'Espagne en 1888,
déduction faite des doubles-emplois, & 14 millions et demi de tonneaux environ pour
les entrées et les sorties réunies. L’Espagne devrait ainsi figurer, a cet égard, a
coté de la Russie et de I'Ttalie.

Il va sans dire que les grands chiffres des possessions anglaises de Gibraltar
et de Malte représentent presque entiérement une navigation de transit, qui cepen-
dant n’est pas sans intérét statistique. Cet intérét serait beaucoup plus grand si le
mouvement maritime de Gibraltar pouvait étre considéré comme une mesure approxi-
mative du mouvement des navires qui passent par le détroit du méme nom dans
l'une ou l'autre direction. Malheureusement 1'état actuel des statistiques maritimes
ne nous permet pas de résoudre la question intéressante du tonnage passant le dé-
troit de Gibraltar — ce sont surtout les données concernant les escales qui font
défaut —; mais nous nous sommes convaincus par un calcul sommaire que les chiffres
du mouvement maritime du Gibraltar ne représentent qu'une petite fraction du mou-
vement des navires passant par le détroit, et que les navires sortant de la Médi-
terranée a destination de I'Angleterre seulement représentent un tonnage beaucoup
plus grand que l'ensemble des navires sortis du port de Gibraltar. Espérons que
la statistique pourra, dans un avenir pas trop éloigné, se préter a la solution de
cette question et d’autres problémes analogues. '

Apres cette digression, que nous avons jugée utile, nous allons continuer de
commenter les chiffres. Le mouvement maritime du Portugal comprend un fort
élément de navires faisant escale sur leur route entre deux autres pays. Tels sont
par exemple les navires des lignes de la «Pacific Steam Navigation» Ci¢, du «Nord-
deutscher Lloyd» et autres. Il en est de méme de la navigation des Iles du Cap
Vert (St Vincent), de Ceylan, des Straits Settlements (Singapore). En général cet
élément du mouvement maritime joue un rdle trés important.

D’autre part la navigation internationale de la Chine n’est qu’en partie repré-
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sentée par celle des Treaty ports; car bien que les autres ports soient fermés aux
navires européens, il se fait entre ces derniers ports et les pays limitrophes, par des
navires chinois et autres, une navigation qui atteint probablement de trés grandes
proportions.

Il suit de ce qui précede que les pays dont le commerce extérieur met en
mouvement le plus grand tonnage de navires, se rangent comme suit, abstraction
faite de la Chine:

1) Grande-Bretagne et Irlande, 2) France, 3) Etats-Unis,
4) Allemagne, s5), 6) et 7) Russie, Italie et Espagne, 8) et g) Pays-Bas
et Sueéde.

Nous n’avons pas jusqu'ici pris en considération l'influence que les distances
plus ou moins grandes entre les divers pays de provenance et de destination exer-
cent sur 'importance de la navigation de tel ou tel pays pour la marine marchande.
Les données sur les lieux de provenance et de destination ont été complétement
omises dans cette statistique internationale du mouvement maritime et nous recon-
naissons que c'est la une trés grande lacune. Mais nous n’avons pu faire autrement,
d’abord parceque D'élaboration des tableaux qu’il aurait fallu pour cela aurait pris
beaucoup de temps et par suite trop retardé la publication des autres tableaux
concernant le mouvement de la navigation, en second lieu, et a plus forte raison,
parceque les matériaux statistiques ne donnent pas, sous ce rapport, une représen-
tation vraie de la navigation internationale a cause de la confusion occasionnée par
les escales!). Dans l'espoir qu'il sera possible, pour une année suivante, par exemple
1894 ou 1895, de réunir, quant aux lieux de provenance et de destination pour les
différents pays, des renseignements plus précis ou il sera tenu spécialement compte
des escales, nous avons pensé que l'étude de cet élément de la statistique du mouve-
ment maritime -ne pouvait que gagner a ce retard.

Nous allons cependant présenter quelques observations prealables relatives a
cette question.

Dans certains pays, les courts trajets entre deux ports situés vis a vis
l'un de l'autre représentent une tres grande proportion du chiffre total de la navi-
gation. Tels sont le Danemark, dont le tonnage des entrées et sorties dans des
routes de moins de 200 milles marins anglais constituait en 1888 a peu prés 30 p. %
de l'ensemble. La plus grande partie de cette navigation s'effectue par des bateaux
a vapeur en service régulier entre Copenhague et Malme plusieurs fois par jour, une
distance de 16 milles environ, et entre Helsinger et Helsingborg, ol la distance n’est
que de 3 milles. Les courts voyages jouent aussi un réle considérable dans la navi-
gation de la Suede, bien que le rapport pour ce pays n'excéde guére 20 p. %b.
Un examen analogue pour la Grande-Bretagne et I'Irlande a donné une proportion
de 10 p. % environ, tandis que pour la France et l'Allemagne les courts trajets
n'excédent guére 6 3 7 p. % du total de la navigation. Pour la plupart des autres
pays, la proportion est probablement encore plus petite. Nous devons cependant

1) Voir mon mémoire «Sur quelques défauts importants des statistiques du mouvement de la navi-
gation» présenté a l'Institut international de Statistique a la session de Vienne 1891.
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faire observer expressément que ces résultats ne sont que provisoires et qu'on ne
saurait arriver a des résultats exacts a cet égard que lorsque l'élément géographique
tiendra plus de place dans les statistiques de la navigation qu’il ne le fait pour le
moment.

En ce qui concerne la navigation au long cours, au contraire, il est plus
facile de constater le rapport, du moins approximativement. En limitant I'examen
aux voyages d’un trajet de 3000 milles marins et au-dessus, nous avons trouvé, pour
les dix pays suivants rangés selon la proportion plus ou moins grande de la navigation
au long cours, les rapports que voici: 1) Etats-Unis: plus de 60 p. %o, c'est-a-
dire que le tonnage des entrées et sorties des navires ayant fait des voyagesde 3000
milles et au-dessus comprenait plus de 60 p. % du tonnage total des entrées et
sorties dans le commerce extérieur; 2) Grande-Bretagne et Irlande (36 p. %), 3)
Allemagne (25 p. %), 4) Belgique (25 p. %), 5) France (23 p. %), 6) Espagne
(16 p. %), 7) Norvége (6 p. %), 8) Danemark (2 p. %), 9) Russie et 10) Suede
(1,6 p. %), Moyenne générale: 29 p. %.

Nous ne pouvons pas pour le moment nous occuper plus longuement de
cette question spéciale, mais les renseignements que nous venons de donner suffiront
pour démontrer combien sont grandes les différences qui existent a cet égard entre
les divers pays, et par conséquent quelles valeurs différentes les chiffres du tonnage
des entrées et des sorties représentent. '

Les renseignements donnés ci-dessus font voir jusqu'a un certain point quels
sont les pays les plus importants par rapport a la navigation maritime internationale.
Nous aurions voulu en outre indiquer la part qu'occupe chacun des pays dans
I'ensemble de la navigation du monde entier. Malheureusement les données étaient,
en grande partie, trop hétérogeénes pour en composer un total général, voir les obser-
vations présentées ci-dessus et dans les notes ajoutées aux tableaux nos 1 et 2.

§ 2. Les ports les plus importants.

La navigation internationale des ports les plus importants est présentée
dans les tableaux n°s 3 et 4. Nous en donnons ci-dessous un extrait pour les
ports de premier rang comprenant tous ceux dont le tonnage combiné des entrées
et sorties excédait en 1888 deux millions de tonneaux; les ports et autres localités
dont les grands chiffres sont dis uniquement ou principalement aux escales ou aux
navires passants, sont imprimés en petits caractéres.
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Ports de premier rang en 1888.

Europe:
Constantinople « « « v v vvvvveenennnn
Londres ........................
GIbraltar « « « « « v v v v v e co i ia e
La Valette
Liverpool................... ...,
Cardiff ... ... .o i

Hambourg......................
ADVEIS ... oo

Rotterdam . .......... ... ... .. ...
Le Havre
Copenhague
Bilbao

Glasgow ............ ... .. .....

Newport

Barcelone..........

Trieste . .......... il
Dunkerque..........c.oouei...
Riga......

St. Pétersbourg-Cronstadt
Bréme (Bremerhaven)
Amsterdam .

Tonnage
international
des entrées et

sorties réunies.

22 239 400
14 221 200
13 403 800
11 780 200
1T 349 700
8 815 700
8 324 100
8 296 900
7 839 100
5 762 500
5 600 000
4 734 900
4 098 000
4 063 300
3784 900
3752 300

3 500 400

3 182 400
2 831 600
2 829 200
2 671 400
2 426 400
2 377 400
2 348 100
2 082 200
2 072 400
2012 100
2 001 200

Amérique:

Montevideo. ............. ... ..
Rio de Janeiro................
Boston ................... e
La Havane (1887) .............
Philadelphie. ..................

Afrique:

Canal de Suez
Las Palmas (Canaries) -+« ...vo..
Alexandrie ...................
St. Vincent, Cap Vert (z886) ...
Alger ..o

Asie:
Victoria, Hong-Kong (1887) .. ..
Singapore
Shanghai .............. ... ...
Colombo
Smyrne

Canton

Penang (1887)
Bombay ........... ... ...,
Chingkiang ...................

Océanie:

Tonnage
international
des entrées et
sorties réunies.

11 63'2 8oo
4 237 600
3 341 000
3 013700
2 510 500
2 399 400
2 103 600

6 972 goo
3 596 200
3 319 900
2 471 500
2 102 700

12 044 300')
5727 500 %)
5 568 000?)
3 605 500 3)
3 282 000%)
3043 500°)
2 989 ovo ¥}

2 500 900
2 346 6007%)

4 389 500
3414 200

On voit que le port de Constantinople a cause du grand nombre de
navires transitants compte le tonnage le plus grand du monde; Londres méme se

trouve surpassé.

Abstraction faite de la navigation de transit, qui n'a, en effet,

aucune importance commerciale, ainsi que du cas exceptionnel du port de Victoria,
Hong-Kong (voir la note 4, pageIV), les 10 plus grands ports du monde se ran-

geaient en 1888, comme suit:

1) Londres, 2) New York, 3) Liverpool, 4) Cardiff, 5) Marseille,
6) Hambourg, 7) Anvers, 8) Newcastle, g) Rotterdam et 10) Le Havre.

1) Voir note 4, page IV.

2) Tonnage anglais; le tonnage international des vapeurs et voiliers réunis peut s'évaluer a 10 p. %

environ en plus.

8) Les chiffres indiqués pour les Treaty ports chinois ne comprennent pas le trafic des jonques.

%) Y-compris le cabotage.
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Voici pour ces dix ports le tonnage des entrées et des sorties réunies dans
chacune des années 1887 a 1890.

Année Année Année Année

1887. 1888. 1889. 1890.
Londres......... ........ 13 333 000 14 221 200 14 421 200 14 848 500
New York)............. 12 276 000 11 632 800 11 464 500 12 762 200
Liverpool ............... 10 912 400 11 349 700 12 064 600 12 059 900
Cardiff .................. 7 902 900 8 815 700 9 089 200 9 667 500
Marseille ... ............. 8 049 800 8 324 100 8 302 300%) 8 757 800?)
Hambourg ............... 7 442 400 8 296 9oo 9 149 100 9810 900°%)
Anvers ...l 7 412 800 7 839 100 8 204 o000 9 062 600
Newecastle .. ............. 4 850 300 5 762 500 6 048 600 6 064 100
Rotterdam ............ .. 5147300 5 600 000 % 734 900 6 000 000%)
Le Havre ............... 4 654 800 4 734 900 4 809 9oo %) 5 199 800%)

Ce qui frappe surtout dans ce tableau, c'est le développement rapide de la
navigation de Hambourg, qui est monté en 1889 et en 1890 au quatrieme rang
parmi les grands ports du monde et dont les chiffres, surtout si I'on y ajoute ceux
du port d’Altona, qui pour ainsi dire en est la continuation, s’approchent de trés
pres de ceux de New York et de Liverpool.

Du reste, si l'on considére les ports de Newcastle et de Shields N. et S,
comme une unité commerciale, on trouve pour ce centre de trafic une progression
encore plus rapide que celle de Hambourg, le tonnage des entrées et sorties réunies
se chiffrant pour l'ensemble des dits ports, comme suit:

1887. 1888. 1889. 1890.
6663 700 7 959 400 8559 900 9 308 700

Comme nous 'avons dit plus haut, le cabotage n’entre pas dans le cadre
du présent ouvrage. Nous faisons cependant une exception a cette régle en donnant
pour les plus grands ports maritimes les chiffres suivants de I'ensemble de leur navi-
gation internationale et de leur cabotage, entrées et sorties réunies:

Y Années expirant le 30 juin.

) Voir, quant au calcul du tonnage des vapeurs (addition de 16 p. % en 1889 et de 20 p. %o en
1890), les notes 13 page 127 et 6 page 156.

%) D’aprés la statistique de Hambourg, qui donnait en 1888 et 1889 des chiffres un peu inférieurs a
ceux de la statistique de I'Empire allemand (en 1888: 8227 960 et 1889: 9079 500 tonneaux).

4) Chiffre provisoire.
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Navires a vapeur. Navires a voiles. Total.
Ports. Tonnage Tonnage Tonnage
Nombre. . . Nombre, . . Nombre. . .
international. international. international.

1. Londres?) ............. 34 728 22 711 200" 75 434 5 952 000 110 162 28 663 200
2. Constantinople ... ...... 21 150 20 739 000 50 964 2 252 400 72 114 22 991 400
3. New York............. — — — — 49 4007%) >

4. Liverpool ............. 26 015 15 363 000 8772 2 420 100 34 787 17 783 100
5. Tyne Ports............ 20973 13 304 900 11 141 2 179 000 32114 15 483 9oo
6. Cardiff ................ 14 923 10 119 100 11324 2 816 500 26 247 12 935 600
7. Victoria(Hong-Kong) (1887) — — — — 54 8123) 12044 300%)
8. Marseille . ............. 10750 9 891 400 6 656 1035 100 17 406 10 926 500
9. Hambourg ............ 10 369 7 411 300 3744 1 184 500 14113 8 595 800
10. Anvers®) .............. 7 167 7 092 200 1816 746 900 8983 7 839 100

I.e mouvement du port de Chicago se chiffrait par 22 095 navires jaugeant
8 890 700 tonneaux ameéricains en 1838 et par 21 788 navires jaugeant 10 267 800 t.
am. en 1889, entrées et sorties réunies (Report of the Board of Trade, Chicago,
1889).

§ 3. Les diverses régions maritimes.

Apres avoir mentionné les ports les plus importants, nous allons essayer de
donner un apergu de la répartition géographique du mouvement maritime inter-
national sur les différentes divisions et régions des divers pays.

Dans la navigation de la Grande-Bretagne et de l'Irlande, I'Angle-
terre représentait 65784000 tonneaux ou 87,5 p. % (entrées et sorties réunies),
I'Ecosse 8 350000 tonneaux ou 11,1 p. %, et I'Irlande seulement 1026000 tonneaux
ou 1,4 p. %.

Si P'on répartit cette navigation entre les trois grandes divisions: Est, Sud
et Ouest, on trouve la distribution suivante:

Est oo 30 037 000 tonneaux ou 51.9 p. %
dont: Angleterre « « -« v oo i 34 199500 t. ou 45.5 p. %o
ECOSSE « v v v v 4837500 t. ou 6.4 p. %
Sud....ooviiiiiini o 5 411000 tonneaux ou 7.2 p. %
OuesSt . v vvvee i 30721 000 tonneaux ou 40.9 p. %
dont: Angleterre -« «vevev e 26173500 t. ou 34.8 p. Yo
ECOSSE « vt v v 3521500 t. ou 4.7 p. %
Trlande . « « o v vve vt e 1026000 t. ou 1.4 p. %
Total 75169 000 tonneaux 100 p. %.

1) Les données sur les sorties en cabotage étant incompletes pour le port de Londres, nous avons
considéré le double des entrées comme équivalant les entrées et les sorties réunies.

%) D’aprés un rapport consulaire, le nombre des navires entrés & New York arrivant des ports des
Etats-Unis était de 13 710 en 1888 et de 15244 en 1887, tonnage non indiqué. En ajoutant la moyenne
de ces chiffres aux entrées du commerce international pendant I'année 1887/1888, on arrive a un total de
24 695 navires entrés d’ol résulte un chiffre de 49 400 environ pour les entrées et les sorties réunies.

%) Dont 46 660 jonques chinoises mesurant 3 559 900 tonneaux anglais.

%) Tonnage anglais.

®) Navigation internationale.
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La navigation se concentre surtout aux endroits suivants:

a l'est: 1) Londres 14221200 tonneaux (entrées et sorties réunies);
2) la région de Tyne, Wear et Tees, comprenant les ports de Newcastle avec
les deux Shields, de Sunderland, de Hartlepool, de Middlesborough et de Stockton,
12 362 000 tonneaux; 3) la région de I'Humber avec les ports de Hull, de Grimsby
et de Goole, 5781 000 tonneaux et 4) celle du Firth of Forth (Leith, Grange-
mouth, Alloa etc.) 4 133 000 tonneaux;

a l'ouest: 5) la région du canal de Bristol (Cardiff, Newport, Swansea,
Bristol et Gloucester) 13 982 000 tonneaux; 6) Liverpool 1T 349 700 tonneaux; 7) les
ports de Glasgow et de Greenock, tous deux situés sur la Clyde, 3 308 000
tonneaux.

Ces grands centres et localités maritimes comprenaient en 1838 ensemble
86.7 p. % de la navigation enti¢re de la Grande-Bretagne et de 'Irlande.

En ayant égard tant a limportance du mouvement des divers ports qua
leur position géographique, nous trouvons que la navigation du cbté est gravite
vers le port de Hull, tandis qua l'ouest Liverpool et au sud Southampton pour-
ront étre considérés comme centres.

En Danemark, cest Copenhague qui prédomine avec 58 pour cent de la
navigation du royaume entier en 1888. La statistique danoise n’indique pas comment
l'ensemble de la navigation se répartit entre les différentes parties du royaume, mais
seulement le total de la navigation des ports les plus importants. Cependant, grace
a l'obligeance du bureau de statistique danois, nous sommes a méme de donner les
renseignements suivants sur la répartition du tonnage des cargaisons des navires
entrés et sortis pendant 'année 1880:

i . Tonnage . - Tonnage
,I'. .Repartltlon des Rapport. 2. Répartition des Rapport
par divisions du royaume. . : par mers. s
cargaisons. cargaisons.

Copenhague ............... 935400  50.6 p. % | Mer baltique ............ 1323800 71.6p.%

Reste de I'ile de Sélande ... 234400 12,7 — Skager-rack et Cattégat ... 488 100 264 —

Iles de Fionie, Langeland etc. 143 800 7.8 — Mer du Nord ............ 37 000 2.0 —
- - Lolland et Falster ... 71 200 3.8 —
lle de Bornholm .......... 38 300 21 —
Jutland ....... ... .o L 425800 230 —

Total 1848900 100.0p. % Total 1848900 100.0p. %

En 1888, le tonnage des cargaisons se répartissait, d’aprés un calcul approxi-
matif basé sur les données relatives aux ports les plus importants suppléées par les
données plus détaillées pour 1880, comme suit:

Copenhague: 53 p. %; autres ports des iles danoises: 23 p. %; Jutland
24 p. %.

La Norvége peut se diviser, au point de vue maritime, en trois grandes
régions, savoir: 1) la partie méridionale comprenant les ports compris entre la
frontiére suédoise et le cap Lindesnezs; 2) la partie occidentale, depuis le cap Lindes-

naxs jusquaux iles Lofoden; 3) la partie septentrionale comprenant les préfectures de
B*
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Tromse et de Finmark. Le mouvement maritime se concentre surtout dans la
partie méridionale dont le tonnage des entrées et sorties réunies montait en 1888
a 3542000 tonneaux ou 75 p. % de l'ensemble de la navigation du pays entier.
Sur ce nombre, les ports situés sur le fiord de Christiania ou dans son voisinage
immédiat comptaient 2 456 500 tonneaux, dont I 332 500 tonneaux tombaient sur
Christiania. La partie occidentale était représentée cette méme année par I 074 000
tonneaux, dont a peu prés la moitié tombe sur le port de Bergen a lui seul, tandis
que la partie septentrionale ne figurait qu’avec 109 000 tonneaux.

Les cotes de la Suede se divisent en deux grandes régions, celle de la mer
Baltique et celle du Skager-rack et du Cattégat. La premi¢re de ces régions com-
prenait non moins de 78 p. %o de I'ensemble du mouvement maritime du pays, le
tonnage des entrées et sorties réunies se chiffrant en 1888 & 7 837000 tonneaux,
tandis que la région occidentale ne comptait que 2 168 000 tonneaux. La région de
la Baltique se divise en trois parties distinctes: 1) la cote du golfe de Bothnie avec
3 347 000 tonneaux, mouvement considérable qui se concentre surtout entre 60.5
et 63 degrés de latitude, ou se trouvent les ports importants de Sundswall, d'Herne-
sand, de Gefle, de Soderhamn etc., parmi lesquels le premier compte un tonnage
de prés d'un million de tonneaux; 2) le reste de I'Est de la cote de la Baltique,
avec un tonnage total de 1598600 tonneaux dont 920000 tombent sur le port de
Stockholm et le reste se répartit entre quelques ports de moindre importance;
3) la partie méridionale de la cote de la Baltique avec un tonnage total de 2 891 400
tonneaux, dont 2 409 000 tonneaux tombent sur Malmé et autres ports du Sund.

Parmi les ports occidentaux, celui de Gothembourg avait un mouvement de
1 678 000 tonneaux; c'est ainsi le port le plus important de la Suéde en ce qui
concerne la navigation internationale.

Abstraction faite du trafic principalement local des ports du Sund avec le
Danemark (1 628 coo tonneaux), la navigation des ports suédois de la Baltique gravite
vers Stockholm, celle des ports de I'Ouest, vers Gothembourg.

La navigation de la Russie se divise en trois parties distinctes, celles des
mers Blanche, Baltique et Noire (y-compris la mer d’Azoff). Il résulte des chiffres
communiqués dans le tableau no. 2 que la mer Blanche n'était représentée en 1888
que par 394500 tonneaux (entrées et sorties réunies) ou 2.6 p. % de I'ensemble,
tandis que les ports de la Baltique figuraient avec 6498 700 tonneaux (44 p. %) et
les ports des mers Noire et d’Azoff avec 7 8gogoo tonneaux (53.4 p. %o).

Sur la mer Blanche, le port d’Archangel représente les trois quarts environ
de la navigation totale. Sur la mer Baltique, le mouvement se concentre surtout a
St. Pétersbourg, a Riga et a Libau; les entrées et sorties réunies de chacun des
deux premiers de ces ports s'élevaient & 2.1 millions de tonneaux, tandis que la navi-
gation de Libau était de preés dun million et demi. Au sud, c’est Odessa et, en
deuxiéme ligne, Taganrog qui prédominent. Odessa avait en 1888 un mouvement
total de 3132 400 tonneaux, Taganrog de 1625800 tonneaux. Le mouvement des
ports de la mer d'Azoff était de 2 325600 tonneaux ou de 29.5 p. % du mouvement
total des ports de la Russie du Sud, celui des ports de la mer Noire proprement dite
de 5565 400 tonneaux ou 70.5 p. %o.
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La navigation de la Finlaade se répartit avec 41 p. %o sur les ports du
golfe de Bothnie, y-compris Abo, et 5¢ p. % sur ceux du golfe de Finlande. Cepen-
dant, si l'on fait abstraction du trafic avec la Russie, dans lequel les ports du golfe
de Finlande représentent prés de 74 p. %, le reste de la navigation se répartit un
peu plus également entre les deux golfes, savoir 46 p. %o sur le golfe de Bothnie et
54 p. % sur le golfe de Finlande!). Cette navigation se distribue entre plusieurs
ports d'importance secondaire, dont les principaux sont Helsingfors et Wiborg.

Les cotes de I’Allemagne se divisent en deux grandes régions, celle de
la mer Baltique et celle de la mer du Nord, dont la premiére avait un mouvement
total de 7 080800 tonneaux ou 37.5 p. %, tandis que celui des ports de la mer du
Nord était de 11796 100 tonneaux ou 62.5 p. %. Les ports allemands les plus im-
portants de la région de la Baltique sont a l'est Danzig et Konigsberg, au milieu
Stettin et a4 Pouest Liibeck et Kiel. Sur la mer du Nord, c'est surtout Hambourg
qui prédomine; le mouvement de ce port surpasse a lui seul 'ensemble du mouve-
ment des ports de la Baltique et représente pres de la moitié (en 1888: 44 p. %)
du mouvement total de I'empire allemand. Non loin de Hambourg se trouve Bréme,
le deuxiéme en importance des ports allemands, et dont le mouvement n’est cepen-
dant que d'un quart, ‘a peu pres, de celui de Hambourg.

En continuant vers l'ouest, nous arrivons a trois autres ports de grande im.
portance et situés tout pres les uns des autres, savoir Amsterdam et Rotterdam
dans les Pays-Bas et Anvers en Belgique; c’est ce dernier qui est le plus
grand d'entre eux et son mouvement est méme un peu supérieur au mouvement des
deux ports néerlandais réunis, parmi lesquels, du reste, Rotterdam a une naviga-
tion de preés du triple de celle d’Amsterdam.

La France se divise en deux grandes régions tres distinctes, celle de I’Océan
Atlantique et celle de la Méditerranée. La premiére représente presque les deux tiers
de T'ensemble de la navigation, soit en 1888 65.2 p. %o, le tonnage des entrées et
sorties réunies se chiffrant & 20 464 goo tonneaux. De ce chiffre, 14668 800 tonneaux
tombent sur la cote de la Manche, dont les deux ports principaux sont Le Havre, au
milieu (4.73 mill. de tonneaux) et Dunkerque au nord (2.35 mill. de tonneaux). La
navigation de ce district gravite vers Dieppe.

Le reste de la région occidentale, les ports de I'Océan proprement dits,
comptaient 5796 100 tonneaux, dont 2 831 600 tonneaux appartiennent a Bordeaux
et 1174900 tonneaux a Saint-Nazaire; le centre de gravitation tombe entre la
ville de Rochefort et l'embouchure de la Gironde. La région de la Méditerranée
a son centre géographique et commercial & Marseille, qui représente plus des trois
quarts du mouvement total de cette région (en 1888: 76 p. %)

Si l'on réunit les chiffres de 'Espagne et ceux du Portugal on trouve,
pour 'ensemble de la péninsule ibérique, presque la méme répartition entre la région
de 1'Océan et celle de la Méditerranée que pour la France, cest-a-dire que les deux
tiers tombent sur 1’Océan et un tiers sur la Méditerranée. La premiere de ces
régions compte deux ports de grande importance, savoir Bilbao et Lisbonne, la

1) Calculé daprés le tonnage des navires chargés.
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seconde un grand port, Barcelone, et plusieurs ports secondaires. Le mouvement de
Bilbao excede 4 millions de tonneaux; celui de Lisbonne approche de ce chiffre,
mais principalement comme port d’escale, tandis que le mouvement de Barcelone est
de moins de 2 millions et demi. La navigation du Portugal parait étre d'un quart
environ de celle de la péninsule entieére, mais il est trés difficile d'en établir exacte-
ment la proportion a cause de l'influence perturbatrice des escales. Quant a I'Espagne,
le mouvement des ports de I’Atlantique était représenté en 1888 par 12 793 000 ton-
neaux ou 54.7 p. % de la navigation totale du royaume. Ce c6té de I'Espagne se
divise, du reste, en deux parties distinctes, I'une au nord, l'autre au sud et séparées
par le Portugal. Le mouvement de la partie septrentionale se chiffrait & g 001 300
tonneaux, celui de la partie méridionale a 3791 700 tonneaux. Sur la cote médi-
terranéenne il y a lieu de distinguer entre le coté sud (jusqu’'au cap de Palos) et le
cOté est, le premier avec un mouvement de 3 407 200 tonneaux, l'autre avec 7 168 600
tonneaux (en 1388).

' Si, au lieu de calculer ces rapports d’'aprés le mouvement des navires, on en
base les calculs sur le mouvement des marchandises chargées et déchargées, on
arrive a une répartition différente, les ports de I'Océan Atlantique gagnant en général
aux dépens de ceux de la Méditerranée. Voici, en effet, les résultats de l'une et de
l'autre maniére de calculer:

Mouvement des navires. Mouvement des marchandises.
Tonneaux Tonneaux
de registre Rapport. de Rapport.
(internationaux). 1000 kilos.
Cdte de I'Océan:
Nord et Nord-Ouest ... ...... 9 001 000 38.5 p. % 5 055 000 50.5 p. %
Sud ... 3 792 000 16.4 — 1 642 000 164 —
Cote de la Méditerranée:
Sud ... 3 407 000 146 — 1 012 000 10.1 —
Esto.o oo 7 169 000 30.7 — 2 296 000 23.0 —
Total de I'Espagne 23 369 000 100.0 p. %o 10 005 000 100.0 p. %bo.

Le littoral de 1'Italie continentale peut se diviser en quatre régions différentes
selon les mers qui les bordent, savoir les mers Ligurienne, Tyrrhénienne, Ionienne et
Adriatique. A ces divisions se joignent les grandes iles de Sardaigne et de Sicile
avec les iles voisines. Voici maintenant comment se répartissait le mouvement de
la navigation et des marchandises pendant I'année 1888 entre ces régions:
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Mouvement des navires. Mouvement des marchandises.
Tonneaux Tonneaux
de registre Rapport. de Rapport.
(internationaux). 1000 kilos.
Littoral:
de la mer Ligurienne........ 5 475 000 37.9 p- % 2 969 000 44.6 p. %
- - - Tyrrhénienne ..... 1 903 000 132 — 960 000 14.4 —
- - - Ionienne ......... 55 000 0.4 — 37 000 0.6 —
- - - Adriatique........ 4 086 000 28.3 — 1 349 000 20.3 —
Sardaigne ................. ..... 391 000 27— 188 ooo 2.8 —
Sicile :
Ouest («compartimenti» de Pa-
lerme et de Trapani)...... 1 508 000 104 — 690 000 104 —
Estooooo 1 018 000 7.1 — 462 000 6.9 —
Total de I'ltalie 14 436 000 100.0 p. %o 6 655 000 100.0 p. %o.

Si l'on divise les cotes de I'Ttalie en deux grandes régions 1) celle du bassin ex-
térieur et 2) celle du bassin intérieur de la Méditerranée, il faut ranger dans la premiere
les littoraux des mers Ligurienne et Tyrrhénienne, plus l'lle de Sardaigne et enfin la
partie occidentale de la Sicile. On trouve ainsi, pour le bassin extérieur, un mouve-
ment de 9277000 tonneaux de navires et de 4 807 000 tonneaux de marchandises,
tandis que les chiffres correspondants pour le bassin intérieur étaient de 5 159000
tonneaux de navires et de 1 848 000 tonneaux de marchandises. Le bassin extérieur
représentait donc 64.2 p. % de la navigation et 72.2 p. %0 des marchandises trans-
portées, c’est-a-dire en moyenne environ deux tiers du mouvement maritime de I'Italie.
Ce mouvement se concentre surtout au nord, ou le port de Génes, avec 3.5 millions
de tonneaux, est un port de premier rang. Sur la cOte de I'Adriatique aussi, la
plus grande partie du mouvement a lieu au nord, ou se trouve le port de Venise,
autrefois la reine des mers. Il est vrai que Brindisi, a l'entrée de I’Adriatique,
présente de plus grands chiffres que Venise quant au tonnage des navires, mais il
en est tout autrement en ce qui concerne le poids des marchandises embarquées et
débarquées, lequel se chiffrait & 743 600 tonneaux pour Venise et & 100250 tonneaux
seulement pour Brindisi, qui a surtout de l'importance pour le trafic des voyageurs
et pour les malles-postes faisant route entre I'Italie et I’Orient,

Outre Venise nous rencontrons, dans le coin le plus retiré de I'Adriatique,
deux autres ports importants, savoir Trieste avec 2377400 tonneaux en Autriche,
et Fiume avec 1004 300 tonneaux en Hongrie.

Pour faire voir la maniére dont la navigation de I'Autriche se répartit entre
les différentes parties du littoral, nous donnons l'apergu suivant du mouvement des
marchandises importées et exportées par mer. Sur 8 508 000 quintaux métriques,
importés en 1888, 5881000 furent importés a Trieste, 111000 dans le district
de Goritz et Gradisca, 1264000 en Istrie et 1252000 en Dalmatie L’expor-
tation par mer montait & 12611000 quintaux, dont 6 856000 tombaient sur Trieste,
138000 sur le district de Goritz et Gradisca, 4457 000 sur I'Istrie et I 159 000
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sur la Dalmatie. On voit ainsi que prés des huit neuviémes, ou plus exactement
88.6 p. % du mouvement de limportation et de I'exportation réunies se concentre
dans le coin supérieur de ’Adriatique et que 1I.4 p. %o seulement tombent sur la
Dalmatie. Le port de Trieste seul représente 60 p. %b.

La navigation de la Gréce ne peut étre répartie entre les différentes régions
de la cOte, parceque les documents officiels n'en publient pas les chiffres pour chaque
port. Cependant, les ports non spécifiés ne représentant que 13 p. % environ de
la navigation enti¢re, nous pourrons déterminer approximativement les rapports des
deux régions, ouest et est, dont la premiére comprend 29 p. % et la seconde
71 p. % du tonnage des ports spécifiés, parmi lesquels le Pirée, et, en deuxieme
ligne, Syra, sont les plus importants.

Nous passons de la Gréce a un des rendez-vous maritimes les plus fréquentés
~du monde entier, savoir le port de Constantinople, qui, ainsi que nous l'avons
déja démontré, rivalise méme avec Londres si I'on n’a égard qu’au mouvement ex-
térieur des navires passants, mais dont l'importance comme port de chargement et
de déchargement se réduit a un rang médiocre.

En ce qui concerne la répartition de la navigation entre les diverses régions
maritimes de I’Empire Ottoman, nous avons donné, pages 19 et 20, des renseigne-
ments d’ol il résulte que la navigation de la Turquie d'Europe se concentre presque
exclusivement a Constantinople avec les ports voisins. En effet cette région repré-
sente prés de 80 p. % du mouvement total de la navigation de la Turquie d’Europe
(y-compris le cabotage); méme si 'on en déduit les 3/« pour le tonnage des navires
de transit (d'apres le rapport approximatif indiqué page 19), le mouvement de cette
région constitue néanmoins prés de la moitié de la navigation entiére, tandis que les
ports ottomans de la Méditerranée en représentent 32 p. % et ceux de la mer
Adriatique 12 p. %. La région de la mer Noire, qui se compose principalement
de la principauté de Bulgarie avec la province autonome de la Roumélie orientale,
en représente 7 p. %, dont 4.8 %o tombent sur la Bulgarie et 2 p. %o sur la Rou-
‘mélie orientale.

Quant aux possessions asiatiques de la Turquie, la région des Dardanelles
etc. présente des chiffres trés élevés a cause de la navigation de transit; mais, méme
en comprenant celle-ci, cetté région n'est pas aussi prédominante par rapport a la
Turquie d’Asie que la région correspondante en Europe par rapport au reste de
la Turquie d’Europe. Elle ne représente, en effet, que 39 p. % de la navigation
entiére de la Turquie d'Asie, tandis que les cotes de la Méditerranée en représentent
41 p. %o, la principauté de Samos pres de 2 p. %o et les cdtes de la mer Noire
18 p. %. S’il est permis de faire pour les Dardanelles une réduction analogue a
celle que nous avons faite pour Constantinople, le' rapport de cette région descendrait
a 13 ou I4 p. %, tandis que le rapport de la région méditerranéenne s’éleverait a
pres de 60 p. %; mais ce calcul est naturellement trés douteux. Le port le plus
important de la Turquie d’'Asie est Smyrne, dont le mouvement de la navigation
internationale et du cabotage réunis dépasse 3 millions de tonneaux. Sur la cdte
de la Syrie, il y a le port de Beyrouth (avec 1'/z mill. de tonneaux) et un peu plus
loin vers le Sud, le port de Saida, l'ancienne et célébre Sidon, dont le mouvement
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était de 80000 tonneaux environ en 1888. Soor, I'ancienne Tyr, dont «les marchands
autrefois étaient des princes», est complétement omise dans les documents statistiques
de notre temps.

Parmi les ports de la mer Noire, nous avons déja mentionné, outre les ports
ottomans et bulgares, ceux de la Russie d’Europe; restent donc ceux de la Rou-
manie a I'embouchure du Danube, Ibraila et Galatz, qui, bien que n’atteignant pas
I'importance d’Odessa, cependant ne le ceédent guére a aucun autre port de cette
mer. A lest, dans la Transcaucasie, le port de Batoum a acquis une importance
considérable dans ces derniéres années a cause de l'exportation de pétrole.

Au coin sud-est de la Méditerranée, il y a en Egypte un grand rendez-vous
de navires, dii en partie, il est vrai, a la navigation de transit du canal de Suez,
mais aussi a4 la grande importance du port d’Alexandrie, dont le tonnage des entrées
et des sorties réunies montait en 1888 a4 non moins de 3 320000 tonneaux, ce qui
met ce port au rang des premiers de la Méditerranée. Parmi les autres ports du
nord de I'Afrique Alger et Oran en Algérie et La Goulette en Tunisie sont les
plus importants, notamment Alger avec un tonnage, pour les entrées et sorties, de
2 103 000 tonneaux.

De lautre c6té de 1'Océan Atlantique, les Etats-Unis présentent une
étendue considérable de cOtes et une navigation internationale qui est la plus grande
aprés celles de !'Angleterre et de la France. Les tableaux nes 1 et 2 font voir
comment cette navigation se répartissait en 1887 et en 1888 entre les deux grandes
divisions: les ports de I'Océan Atlantique et ceux de I'Océan Pacifique. En 1888, ou
plus correctement pendant lannée expirant le 30 juin de la dite année, il y avait
sur un total de 27 035 300 tonneaux pour les entrées et sorties, 23 156 800 tonneaux
concernant les ports de !'Atlantique et 3 878 500 tonneaux seulement concernant les
ports du Pacifique, ce qui donnait les rapports de 85.7 et de 14.3 p. %o respective-
ment. Le c6té de I'Atlantique est cependant si grand et si varié que nous avons
jugé utile de le subdiviser de la maniére suivante: 1) Région de ’Océan Atlantique
proprement dite, se divisant en deux parties a peu prés égales: a) partie septen-
trionale, jusqu'au cap Hatteras, b) partie méridionale; 2) région du Golfe du Mexique.
La partie septentrionale comprenant les états a partir du Maine jusqu’ a la Virginie (incl.)
occupe une place extrémement prédominante dans la navigation de I’Amérique du
Nord, le tonnage des entrées et des sorties réunies se chiffrant & non moins de
19 173 700 tonneaux ou 72 p. % de I'ensemble du mouvement des Etats-Unis. La
partie méridionale de cette méme région, c'est-a-dire les deux Caroline, la Géorgie
et une partie de la Floride, présente au contraire un résultat un peu maigre, le
chiffre de son tonnage n’étant que de 1062600 tonneaux, tandis que la navigation
de la région du Golfe du Mexique monte & 2 920 500 tonneaux. C’est surtout entre
les 38itme et g3iéme degrés de latitude que se concentre la navigation des Etats-Unis.
C’est 1a que se trouve New York, le plus grand port du continent américain et
le deuxiéme du monde, avec un mouvement, entrées et sorties réunies, de 11.6
millions de tonneaux; au nord et au sud de cette métropole commerciale se groupent
plusieurs autres ports d'une haute importance parmi lesquels ceux de Boston, de
Philadelphie et de Baltimore sont de premier rang, voir les tableaux n° 3 et 4. Le

C



XVIII

mouvement total de cette région, dont I'étendue en ligne droite correspond a peu
prés a celle de Dieppe a Bordeaux, s'éleve a 17845000 tonneaux, équivalant a 66
p. °0 du mouvement total des Etats-Unis en 1888,

Le port principal de la région du Golfe du Mexique, la Nouvelle-Orléans,
est le quatritme en importance parmi les ports de I'Atlantique des Etats-Unis.

La région de I'Océan Pacifique se divise en deux parties tres distinctes, celle
d’Alaska sur le détroit de Behring avec un mouvement, en 1888, de 73 800 tonneaux
(se composant presque exclusivement de vapeurs) et la partie méridionale, les états
de la Californie, de I'Orégon et de Washington. Dans cette partie-ci, la navigation
se concentre surtout en Californie, ou San Francisco, port principal, non seulement
de cette région mais de toute la cOte occidentale du continent américain, avait un
mouvement total, entrées et sorties réunies, de preés de deux millions de tonneaux
(plus exactement: 1929400 tonneaux); au nord, le district de Puget Sound n’est
cependant pas trés loin de ce chiffre, et présente en 1888 un mouvement de 1 274 500
tonneaux.

Au district de Puget Sound se rattachent géographiquement les ports du
British Columbia situés sur la cdte intérieure de I'lle de Vancouver et dont
le mouvement total s'élevait en 1888 a 2261900 tonneaux; pres de la moitié tombe
sur le port de Victoria.

La région de 'Océan Atlantique du Canada avait cette méme année un
mouvement de 7 621 800 tonneaux, dont 2581 300 tonneaux tombent sur la pro-
vince de Canada, 1736700 sur le Nouveau-Brunswick, 3121000 sur la Nouvelle-
Ecosse et 182 800 tonneaux sur I'ile du Prince Edouard. La province de Canada,
représentée principalement par les deux grands ports de Montréal et de Québec,
posséde en outre quelques autres ports situés sur le fleuve de Saint-Laurent et sur
le golfe du méme nom; ces derniers sont, du reste, peu importants. Les ports du
Nouveau-Brunswick se divisent en deux parties distinctes, séparées par l'isthme qui
réunit cette province 4 la Nouvelle-Ecosse, 4 savoir ceux du golfe de Saint-Laurent
et ceux de la baie de Fundy; ce sont ces derniers qui ont la plus grande importance,
surtout celui de St. John, dont le mouvement excéde 1 million de tonneaux. En
Nouvelle-Ecosse aussi les ports principaux sont situés sur les cOtes de I'Océan et de
la baie de Fundy, tandis que ceux du golfe de Saint-Laurent ne jouent qu'un rdle
inférieur; le centre maritime de cette province tombe prés de sa capitale, Halifax,
qui représente un mouvement de -plus de 1!/s million de tonneaux (internationaux).

La navigation de la colonie de Terre-Neuve n'est pas grande et se
réduirait encore de moitié environ, si 'on faisait abstraction du trafic entre cette
colonie et le Canada.

En ce qui concerne le reste du continent de ’Amérique du Nord, nos ren-
seignements sont incomplets. Le Mexique avait en 1886 une navigation inter-
nationale de 1897 600 tonneaux, qui se répartissait entre la région du Golfe et la
région de 1'Océan Pacifique probablement dans la méme proportion que le mouve-
ment de la navigation internationale et du cabotage réunis (3795000 tonneaux),
c'est-a-dire 60 p. % sur les ports du Golfe et 40 p. % sur ceux de I'Océan. Le
trafic maritime des états de 1’Amérique centrale semble pour la plus grande
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partie s’effectuer par diverses lignes de bateaux a vapeur qui font escale dans les
différents ports de ces états.

Pour les Indes occidentales, les renseignements laissent également beau-
coup a désirer. Dans ces parages, il y a un port de premier rang, celui de la
Havane, dont le mouvement des entrées et sorties réunies se chiffrait par 2 400 coo
tonneaux environ en 1887. Plusieurs autres ports, parmi lesquels Port d’Espagne
(Trinité) et Kingston (Jamaique) sont les plus importants, atteignent des chiffres
élevés principalement comme ports d’escale.

La cote septentrionale du continent de I’Amérique du Sud ne posséde pas de
ports importants & I'exception de celui de Colon (Aspinwall), situé sur l'isthme de
Panama, et dont le chiffre total des entrées et sorties s'élevait a 1 800000 tonneaux
environ en 1888.

Sur la céte occidentale du méme continent les deux ports les plus importants
sont ceux de Valparaiso au Chili et de Callao au Pérou; le mouvement de ces
ports se chiffrait en 1888 par 950 700 et 883 goo tonneaux respectivement, mais, si
l'on ne considére que les entrées, on trouve pour Valparaiso le chiffre de 628 700
tonneaux et pour Callao celui de 443 700 tonneaux, chiffres qui probablement, au
point de vue commercial, expriment mieux le rapport réciproque de ces deux ports
que les chiffres des entrées et sorties réunies. En effet, une tres grande partie
des navires sortis du port de Valparaiso sont considérés comme sortis en cabotage,
parce que les lignes de bateaux a vapeur desservant ce port touchent a d’autres
ports du Chili aprés avoir quitté Valparaiso. En pareil cas, il faudrait, pour déter-
miner exactement l'importance relative des différents ports, des renseignements sur
les marchandises chargées et déchargées; mais, a défaut de ces données, il me semble
que ce qu’il y a de mieux a faire c’est de prendre le plus grand chiffre, soit celui
des entrées, soit celui des sorties.

De l'autre c6té du cap Horn, nous arrivons a trois ports de premier rang,
d’abord Buenos Aires avec un mouvement de non moins de 4237 600 tonneaux,
ce qui le place méme au deuxieéme rang parmi tous les ports de I'’Amérique, en ce
qui concerne la navigation internationale, et au premier rang parmi ceux de I'Amé-
rique du Sud.

Le port de Montevideo doit ses grands chiffres principalement aux escales,
mais, méme aprés déduction de ce mouvement de transit, il a encore une importance
considérable (voir les renseignements donnés dans la note 35, page 39).

Le troisieme de ces ports, celui de Rio de Janeiro, avait en 1888 un mouvement
de 3013700 tonneaux, dii principalement au commerce du port méme.

Le grand continent de I’Afrique ne compte que trés peu de ports en dehors
de la Méditerranée. Sur la c6te de I'Océan Atlantique, il y a, au nord-ouest, deux
ports tres fréquentés comme escales de diverses lignes de bateaux a vapeur, savoir
ceux de Las Palmas et de S. Vicente avec un mouvement de 33596200 et de
2471 500 tonneaux en 1888. D’autres ports d'une certaine importance, tels que
Freetown (Sierra Léone), Lagos et S. Paol de Loanda, sont situés a de grands inter-
valles sur la cbdte occidentale; mais le port le plus important de I'Afrique en dehors
de la Méditerranée est celui de Cape Town, dont le mouvement des entrées et
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sorties réunies se chiffrait en 1887 par 1207600 tonneaux. Un peu plus loin vers
l'est, il y a deux ports relativement importants, savoir ceux de East London et de
Port Natal; plus loin vers le nord, nous avons Mozambique, Zanzibar, Massaouah
et Suez. :

La partie sud-ouest de 1’Asie ne met en mouvement que trés peu de ton-
nage, et ce n'est quaux Indes que nous rencontrons une navigation de quelque im-
portance. La possession anglaise d’Aden est du reste un port d’escale tres fréquenté
des bateaux a vapeur se rendant aux Indes, par la voie du canal de Suez ou arrivant
de ces parages. ‘

La navigation des Indes anglaises, représentée en 1888 par 7775 4c0
tonneaux, ecntrées et sorties réunies, ne parait pas bien grande par rapport a
I'immense population de ces possessions. Cette navigation se répartissait de la
maniere suivante entre les différentes présidences et provinces: Sindh 5.4 p. %,
Bombay 31.7 p. %, Madras 19.2 p. %, Bengale 26.5 p. % et Burma 17.2 p. %.
Si l'on n’a égard qu’a la navigation par la voie du canal de Suez, on trouve des
proportions plus élevées pour les ports occidentaux, ainsi pour la présidence de
Bombay 48.7 p. %. Sur la cbte occidentale se trouve le port le plus impostant non
seulement des Indes anglaises, mais aussi de toute I’Asie Méridionale, au point de
vue commercial, savoir celui de Bombay, avec un mouvement de 2 millions et demi
de tonneaux, tandis que le mouvement de Calcutta se chiffrait par 1850000 tonneaux.
Il est vrai que les ports de Colombo (Ceylan), de Penang et surtout celui de Singa-
pore présentent des chiffres beaucoup plus élevés (Singapore avait méme un mouve-
ment de 5727500 tonneaux), mais ces grands chiffres sont dis principalement au
mouvement des escales, bien que ce dernier port ait aussi une grande importance
commerciale.

Plus loin vers l’est, il y a plusieurs ports moins grands, mais cependant im-
portants, parmi lesquels ceux de Bangkok, de Saigon, de Batavia et de Manila
sont les plus considérables.

La Chine, avec sa grande étendue de cdtes et son énorme population industri-
euse, met naturellement en mouvement une navigation trés considerable; mais c’est
surtout une navigation fluviale et de cabotage. En ce qui concerne la navigation
internationale, il est probable qu'en dehors de celle comprise dans la statistique des
ctreaty ports», il existe un mouvement important sous pavillon chinois et certains
autres pavillons privilégiés indigénes entre la Chine et les pays voisins. Les données
statistiques communiquées dans nos tableaux n°s 1 et 2 ne comprennent que le
trafic ayant lieu entre les «treaty ports» et 'étranger, tandis que celles des tableaux
n° 3 et 4 comprennent en outre la navigation des «treaty ports» entre eux. Il résulte
de ces chiffres que Shanghai et, en deuxi¢me ligne, Canton et Chingkiang
sont les ports les plus importants., Shanghai présente un mouvement de 5 568 000
tonneaux, y-compris le trafic avec les autres ctreaty ports»>. Les tableaux officiels
ne permettent malheureusement pas, en ce qui concerne les différents ports, de
distinguer entre la navigation internationale et celle qui a lieu avec les «treaty ports».

La possession anglaise de Victoria (Hong-Kong) offre, du reste, des chiffres
encore plus élevés, et qui en 1887 s’élevaient méme a 13600000 tonneaux (intern.);
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mais nous avons déja fait observer plus haut, note 4 page IV, que ces chiffres ne

\

sont pas comparables 4 ceux des autres ports et que le mouvement maritime propre-
ment dit de Victoria peut étre évalué a 4 millions de tonneaux i peu prés.

Au Japon, le port de Nagasaki présente le plus grand mouvement de navi-
gation internationale (1 515 800 tonneaux); mais, néanmoins, c’est le port de Yoko-
hama qui est le plus important. En effet, dans la statistique officielle, les bateaux
a vapeur desservant les lignes de Yokohama—Nagasaki—Shanghai et de Yokohama-—
Kobé-Hiogo—Hong-Kong ne sont pas compris dans les chiffres relatifs 2 Yokohama,
parcequ’ils n’arrivent pas directement & ce port de l'étranger et qu'a la sortie de
ce port ils ne se rendent pas directement & l'étranger. Apres Yokohama, il parait
que Kobé-Hiogo est le port le plus important au point de vue commercial.

) Le port asiatique le plus septentrional qui soit de quelque importance est
celui de Vladivostok dans la province russe d’Amur.

Eu égard a sa population encore peu nombreuse, 1’Océanie présente un
mouvement maritime treés animé, surtout sur la cote sud-est du continent australien,
ou se trouvent deux ports de premier rang, ceux de Melbourne et de Sydney, dont
les entrées et les sorties réunies se chiffraient en 1888 par 4389500 et 3414 200
tonneaux respectivement. En deuxieme ligne viennent Newcastle, Adélaide et Bris-
bane, les deux premiers avec un mouvement d'un million et quart & un million
et demi de tonneaux et le troisitme approchant d’un million. La somme totale des
chiffres de la navigation des possessions anglaises en Océanie se répartit entre les
diverses possessions comme suit: Nouvelle-Galles-du-Sud 31.8 p. %, Victoria 29
p. %o, Australie méridionale (moins le territoire du Nord) 13.3 p. %, Port Darwin
1.3 p. %, Queensland 6.1 p. %, Australie occidentale 5.6 p. %o, Tasmanie 5.3 p. %,
Nouvelle-Zélande 6.7 p. %o et les iles Fidji 0.9 p. %. Les trois premiéres colonies,
toutes situées sur la cOte sud-est, représentent donc preés des trois quarts de l'en-
semble.

Pour ce qui est du reste de cette partie du monde, la navigation est tres
peu importante; seul le port d’Honolulu (Hawaii), situé au milieu de la partie
septentrionale de ’Océan Pacifique, joue un certain rble comme port d’escale de
différentes lignes de bateaux a vapeur affectés au service transocéanique et aussi
comme port fréquenté par les baleiniers,




CHAPITRE 1.

Cargaisons des navires.

Pour connaitre a fond la répartition géographique de la navigation, dont
nous avons donné un apergu dans les paragraphes précédents, il faut aussi examiner
les causes économiques qui mettent en mouvement cette navigation. Il s'agit de
connaitre 'espéce et la quantité des marchandises au transport desquelles les navires
sont employés dans les différents pays, régions et ports.

Cet examen a deux cotés, celui de l'importation et celui de I'exportation,
auxquels correspondent les entrées et les sorties des navires chargés de marchan-
dises. Il y a en outre le mouvement des voyageurs et des malles-postes qui, dans
bien des cas, forme le seul ou le principal objet du transport.

Nous ne pouvons cependant, a présent, traiter cette question que d'une
maniére succincte, mais nous allons donner un aper¢u rapide montrant, pour les pays
les plus importants, le rapport entre le tonnage chargé a l'entrée et le tonnage
chargé a la sortie ainsi que la nature des principales cargaisons. Je ferai toutefois
expressément observer que les résultats auxquels je suis arrivé a cet égard ne sont
que provisoires, et que notamment les renseignements donnés ci-dessous sur le tonnage
occupé par les marchandises les plus importantes n'ont qu'un caractére approximatif
indiquant plutét les rapports relatifs entre les diverses marchandises que les chiffres
exacts du tonnage réellement occupé. Jespeére cependant que cet examen, tel qu'il
est, ne sera pas dépourvu d'intérét comme étant une premiére reconnaissance sur un
terrain trés vaste et qui, pour la plus grande partie, n'a pas encore été défriché.

En ce qui concerne la Grande-Bretagne et I'Irlande, les exportations
donnent plus d’emploi aux navires que les importations, le tonnage des navires
chargés étant en 1888 de 34.8 millions de tonneaux a la sortie et de 29.7 millions
de tonneaux a lentrée, représentant ainsi 92 p. % du tonnage entré et 80 p. %
du tonnage sorti.

Voici, au point de vue maritime, les principaux articles d’importation et
d’exportation:
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Quantités. Tonnage.

Importations:

Céréales ............... 147 161 000 quintaux (de 11z lbs.) 5 130000 tonneaux de charge?)

Bois de construction .. .. 6 490 800 loads 4 544 000 —

Minerai de fer.......... 71 241 000 quintaux 2 375 000 —

Coton ....ovvvnnnn, 15 462 000 — 1031 000 —

Sucre ... 24 729 000 —_ 1 031 000 —
Exportations:

Houille .. .............. 539 411 000 quintaux 17 980 000 —

Fer et acier ........... 82 037 000 — 2 735 000 —

Sel. ..o 17 973 000 — 599 000 —

Tissus de coton ........ 5038 000 milliers de yards ® —

On voit ainsi que la houille, les céréales et le bois sont les articles les plus
importants. La houille prédomine surtout, avec un tonnage de plus du triple de
celui des céréales; mais, si lon prend en considération les grandes distances parcourues
par les céréales, la différence se réduit de beaucoup. L’élément de distance se fait
encore plus valoir en ce qui concerne le minerai de fer, dont la plus grande partie
simporte de Bilbao et d’autres ports de 'Espagne duNord, de sorte que le parcours
kilométrique de cet article le céde a ceux des deux articles suivants, savoir le coton
et le sucre.

Quant aux tissus, il est extrémement difficile d'indiquer le rapport entre les
quantités exprimées en yards et le tonnage. Nous trouvons du reste que cet article,
bien qu’il représente la plus grande valeur (savoir 52583000 livres st., tandis que
la houille n’en représentait que 11 345000), ne joue qu'un rdle secondaire quant au
tonnage. Toutefois, si l'on fait I'addition de tous lés tissus de coton, de laine et
d’autres matic¢res textiles, on arrive peut-étre a une somme totale de pres de
600 000 tonneaux?) environ, tandis que lexportation de fils représente a peu prés
200 000 tonneaux.

1) Par tonneaux de charge jentends la capacité, exprimée en tonneaux internationaux, de Pespace
occupé par le chargement. — Les chiffres indiqués ci-dessous pour les tonneaux de charge n’ont, du
reste, qu'une valeur approximative, vu les grandes difficultés qu'on rencontre en cherchant de calculer la
charge moyenne de telle ou telle marchandise par tonneau.

Voici quelquesuns des rapports employés pour convertir les différentes unités des tableaux
du commerce en tonneaux de charge. Un tonneau de charge a été évalué: 1) d’apreés le poids, &
1500 kil. (= 30 quintaux de 1:2 Ibs. anglais = 1.5 tonneau anglais = 1.65 tonneau américain) de mar-
chandises pesantes comme la houille, le fer, les céréales, a Texception de l'avoine (dont 1100 Kil.
correspondent & un tonneau de charge); a 1400 kil. pour les graines et les fruits oléagineux; & 1300
pour les tourteaux; & 1280 pour le bois; a 1200 pour le sucre; & 1100 pour le tabac et pour l'avoine;
4 1000 pour le pétrole et pour les autres huiles; & 1000 pour les bois exotiques; & 750 pour les ma-
tieres textiles (coton, laine, lin, chanvre et jute); & 600 pour I'esparto; 2) d’aprés le volume, & 23 hl
d’avoine; & 22 hl. dorge et de graines oléagineuses; a 20'/z hl. de seigle; & 18 hl. de froment, de
mais, de pois secs; & 11 hl. de vin; & 300 gallons de pétrole; 3 1.43 load de bois communs; & I load
de bois exotiques.

%) L’expression «tonneaux» employée par rapport aux marchandises signifie toujours dans le présent

paragraphe tonneaux de charge ou de registre.
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Outre les articles nommés ci-dessus, il y en a plusieurs autres trés impor-
tants. Mentionnons parmi les importations: les animaux vivants, les engrais, les
graines oléagineuses, la laine, le lin, le chanvre, le jute, l'esparto, les pates de
bois et autres matériaux pour la fabrication de papier, les pyrites de fer et de
cuivre, le pétrole, et parmi les exportations: le ciment, 'alcali et divers articles
coloniaux et étrangers réexportés, notamment la laine, le coton, le jute, le riz et
le sucre.

En Danemark, c'est I'importation qui fournit la plus grande partie des
frets, le tonnage des cargaisons étant de 1996200 tonneaux (de charge) a l'entrée
et de 480400 tonneaux seulement a la sortie. Marchandises principales: a 'entrée:
houille (880000 tonneaux de charge), bois de construction et de chauffage (324 coo
tonneaux), céréales (210000 tonneaux); a la sortie: animaux vivants (120000 a
150000 tonneaux environ) et céréales (75000 tonneaux).

En Norveége, le tonnage des navires chargés représentait I 447 700 tonneaux
a lentrée et 2035100 tonneaux a la sortie, équivalant respectivement a 63 et 84
p. %o du tonnage total des entrées et de celui des sorties. ILe tonnage des cargai-
sons importées et exportées était de 1000000 et de 1656000 tonneaux (d'apres
une évaluation en partie approximative). Les marchandises principales étaient a
I'entrée: houille (478 000 tonneaux de charge), céréales (205 000 tonneaux), sel; a la
sortie: bois (90g 000 tonneaux), glace (244000 tonneaux); pates de bois (122 000
tonneaux), poissons, huile de morue et de baleine, minerais, pierres de taille.

La Suede, dont le tonnage des navires chargés était de 3 726 goo tonneaux
a la sortie et de 2173400 a l'entrée, exporte principalement du bois (2 579 000
tonneaux), du fer (183 000 tonneaux), des céréales (171 000 tonneaux)?), des animaux
vivants et divers produits du régne minéral; a limportation, ce sont la houille
(897 000 tonneaux) et les céréales (150000 tonneaux), qui prédominent dans les
chargements.

En Russie, l'exportation mettait en mouvement un tonnage de 6 742 100
tonneaux de navires chargés, l'importation, de 2 575000 tonneaux seulement. Les
principales marchandises étaient a la sortie: les céréales (53520000 tonneaux)?), le
bois (1056000 tonneaux), les graines oléagineuses (270000 tonneaux), le lin et le
chanvre (202000 tonneaux), et a l'entrée: la houille (968 000 tonneaux) et le coton
(141 000 tonneaux).

Les céréales s'exportent surtout des ports des mers Noire et d’Azoff (331.6
millions de poud sur 474.3 millions), tandis que les autres marchandises s’exportent
surtout des ports de la Baltique.

En Finlande, le mouvement des navires chargés est représenté par I 347 90O
tonneaux a la sortie et 851 100 tonneaux a l'entrée. L’exportation du bois occupait
en 1888 784 000 tonneaux, celle des céréales (avoine etc.) 53000 tonneaux. Parmi
les marchandises importées, citons le sel (43000 t.), les céréales (42000 t.) et la
houille (24 000 t.).

) Moins que dans les années ordinaires.
%) Beaucoup plus qua l'ordinaire,
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Le mouvement maritime de 1’Allemagne est plus important a lentrée
qu'a la sortie, le tonnage des navires chargés étant en 1888 de 8 730900 et 6 655 goo
tonneaux et en 1889 de 9687 300 et 6678 400 tonneaux respectivement. Parmi les
importations en 1889, premiére année pendant laquelle 'Union douaniére comprit
toute I'Allemagne (sauf quelques territoires des ports-francs de Hambourg, de Bremer-
haven etc.), la houille (2 314000 tonneaux de registre), les céréales (870000 t.), le
pétrole (516000 t.), le bois (459000 t.), le coton (288000 t.) ¢t le riz (157000 t.)
étaient les principaux articles. Quant a lexportation, ce sont surtout les bois
(389000 t.), les céréales (304000 t.), le sucre, les engrais minéraux et le ciment qui
prédominent.

Dans les Pays-Bas et en Belgique, le rapport entre le tonnage chargé a l'entrée
et a la sortie est a peu prés comme en Allemagne; toutefois les entrées prédominent
un peu plus, surtout dans les Pays-Bas ou les marchandises principales sont: le
minerai (article de transit, I 113000 tonneaux), les céréales (1063000 t.), le bois
(523 000 t.), les métaux (232000 t.), les huiles de pétrole et autres (211000 t.),
la houille (211000 t.). L’exportation maritime des Pays-Bas a principalement pour
objets les métaux ouvrés et non ouvrés (120000 et 9I 000 tonneaux) et le sucre
(113000 t.).

L’importation en Belgique consiste surtout en céréales, dont les charge-
ments s'élevent a 973 000 tonneaux sans compter le riz, qui en représente 50 0O0O.
En fait d’autres articles importants, on remarque les bois (265000 tonneaux et avec
les bois de teinture 280000 t.), la laine (192000 t.), les charbons (177000 t.), le
pétrole; le coton, le fer et le minerai de fer. L’exportation de fer ouvré et non
ouvré s’éléve au chiffre de 404000 t. et celle des charbons a 175000 t.; 'exportation
de verreries emploie aussi un tonnage considérable.

Le transport des passagers entre les Pays-Bas, la Belgique et les ports frangais
de la Manche d'un c6té et ’Angleterre de l'autre compte pour beaucoup dans les
chiffres du mouvement de la navigation de ces pays.

En France aussi, les entrées des navires chargés prévalent sur les sorties
pour ce qui est des ports de I'Océan, tandis que ceux de la Méditerranée présentent
des chiffres plus égaux. En effet, il y avait, sur la cote de I'Océan, un tonnage de
navires chargés entrés de 9 715500 tonneaux contre 5770600 tonneaux a la sortie,
et sur la cote de la Méditerranée 5 634 500 contre 4 535000 tonneaux. Les princi-
pales marchandises étaient a l'entrée: la houille (2 859 000 t.), les céréales (I 754 000 t.),
les bois (1080000 t.) et les vins (928 000 t.); puis les noix et graines oléagineuses,
le minerai de fer, la laine, le pétrole, le sucre, le nitrate de soude et les bois de
teinture; a la sortie, ce sont les bois (365 000 t.), les vins (200000 tonneaux, dont
134000 t. pour les vins en futailles), les céréales (127 000 t.)!), le sucre (119000 t.),
la houille et le sel qui emploient le plus grand tonnage.

Les céréales s'importent surtout par les ports de la Méditerranée, le bois
par ceux de I'Océan et de la Manche,

Le Portugal, dont les chiffres des entrées de navires chargés répondent

1) Moins qu’'a lordinaire
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a.peu prés a ceux des sorties, importe surtout de la houille (331 coo t.), des céréales
(80000 t.) et du bois; parmi les exportations, nous notons surtout les vins (155 000 t.)
et le sel (115000 t.); le minerai de cuivre et 'écorce ont aussi une certaine importance.

En Espagne, c'est 'exportation qui prédomine, les marchandises embarquées
représentant 7 millions de tonnéaux de 1000 kilos et les marchandises déchargées a
peine 3 millions. Ce rapport est dii exclusivement aux ports de 1’Océan, pour
lesquels I'exportation se chiffrait en 1888 par 5.4 millions de tonneaux, tandis que
Iimportation était de moins de’ 1.3 millions; les chiffres correspondants des ports
méditerranéens étaient d’environ 1 million et deux tiers tant a l'entrée qu'a la sortie.
Les principaux articles d’exportation sont au nord le minerai de fer et au sud les
vins et le sel. L’exportation de minerai de fer représente non moins de 2972000
tonneaux de registre, celle de minerai de cuivre 550000 t., celle des vins 667 000 t.
et celle du sel 157 000 t. Parmiles importations, ce sont surtout la houille (945 ooo t.),
les céréales (228 0co t.) et les bois (200000 t.) qui prédominent. Parmi les articles
secondaires nous notons a l'exportation: les fruits (surtout les oranges), le fer, le
plomb et I'esparto, et a limportation: les futailles vides, le pétrole, le coton, l'alcool,
le poisson, le guano et le sucre.

L’Italie présente, en ce qui concerne les cargaisons a 'entrée et a la sortie,
un rapport tout-a-fait contraire & celui de 'Espagne, ce que manifestent les chiffres
des navires chargés, mais encore mieux ceux des cargaisons importées et exportées.
En effet celles-ci représentaient en 1888 a peu prés 5 millions de tonneaux a l'entrée
et 1.5 millions, seulement, a la sortie; les principaux articles étaient a l'entrée: la
houille (2 406 000 t.), les céréales (517 000 t.)?) et les bois (188 000 t.)%), puis le fer, les
ouvrages en fer, le coton et le pétrole; a la sortie: le soufre (213000 t.), les vins
(120000 t.), les oranges (ca. 100000 t.) et ensuite les minerais de fer et de zinc, le
sel, le marbre et l'huile d’olive.

Dans le mouvement maritime de 'Autriche et de la Hongrie, les expor-
tations prévalent sur les importations. Abstraction faite du mouvement des marchandises
entre les ports autrichiens et hongrois, les exportations représentaient en 1888 plus
de sept millions de quintaux métriques, tandis que les importations n'en représen-
taient que cing millions et deux tiers. Clest le bois qui prédomine a la sortie en
occupant, pour les ports autrichiens, un tonnage de 273000 tonneaux et dans l'ex-
portation de 1'Union douani¢re de I’Autriche-Hongrie au port libre de Fiume 230 000
tonneaux, quantité principalement destinée a étre réexportée de ce port. L’expor-
tation des blés et des farines occupait 156 000 tonneaux a Fiume et 34 000 tonneaux
pour ce qui est des ports de 1'Autriche. Les principales marchandises sont al'entrée:
le pétrole, le coton, la houille et les céréales. L’importation de pétrole en Hongrie
et en Autriche occupe 113000 tonneaux, le coton (Autriche) 81000 tonneaux et la
houille 50000 tonneaux environ.

En ce qui concerne la Grece, on voit que le tonnage des navires chargés est
a peu prés le méme a Tentrée qu'a la sortie; mais une grande partie de ce mouve-
ment ne consistant qu'en escales, on n'en saurait faire déduire aucune conclusion rela-
tivement au rapport entre les cargaisons importées et exportées. Les principaux

1) Moins qua I'ordinaire.
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articles d’importation, au point de vue maritime, sont, du reste, la houille (occupant
120000 tonneaux), les céréales (100000 t.) et le bois (40000 t.); a l'exportation, les
raisins de Corinthe (284000 t.), puis le minerai (74000 t.); l'exportation de vin
n‘emploie que peu de tonnage.

La Roumanie a un grand mouvement d'exportation, principalement de
céréales qui représentaient en 1888 une charge totale de I 390000 tonneaux. II
s'exporte aussi une certaine quantité de bois. L’importation n'occupe que tres peu
de navires.

Pour la Turquie, les renseignements font défaut. On sait, du reste, quil
se fait, a Constantinople, une grande importation de houille et de céréales, que,
d’autre part, les céréales s'exportent en grande quantité de divers ports ottomans et
que le port de Smyrne et autres ports de '’Asie mineure exportent en outre du coton,
des fruits, de l'écorce de vallonée et d'autres articles.

Pendant que nous nous occupons du mouvement maritime de ces parages, il con-
vient de mentionner celui des ports transcaucasiens de la mer Noire, dont les navires
chargés se chiffraient en 1888 par 295 600 tonneaux a l'entrée et par 632 oo tonneaux
a la sortie. L'article prédominant de ce mouvement est le pétrole et quelques autres
produits bitumineux dont l'exportation totale montait a 27 millions de poud représen-
tant un tonnage de plus de 440000 tonneaux. Il s'exporte en outre une certaine
quantité de minerai de manganése (trois millions de poud).

En Egypte, la houille prédomine a l'importation, les graines de coton, le
coton et les céréales a l'exportation. Le prémier de ces articles occupait en 1888
871000 tonneaux de charge, dont les deux tiers & peu prés étaient importés a Port
Said, principalement a 'usage des navires transitants, et le reste a Alexandrie. Parmi
les autres articles d'importation, il faut noter une certaine quantité de bois. L’expor-
tation des graines de coton représentait 1g0 000 tonneaux environ, celle du coton et
des céréales de 150 a 160000 tonneaux pour chacun de ces articles. Il s'exporte
aussi une quantité considérable de sucre et d'oignons.

L’importation de I’Algérie n'occupe pas beaucoup de tonnage; les prin-
cipaux articles sont la houille (109 000 tonneaux de charge en 1888), les bois (la
moitié environ) et les céréales (25000 tonneaux), tandis qu'a I'exportation, le minerai
de fer occupait 204 000, lalfa (ou l'esparto) 123000, les céréales 114000 et les vins
112 000 tonneaux de charge.

Dans la navigation des Etats-Unis de ’Amérique du Nord, les exportations
prévalent sur les importations, bien que la différence ne paraisse pas grande, pour ce
qui est des navires chargés. Pendant l'année fiscale se terminant le 30 juin 1888, le
tonnage de ces navires était de 13 millions de tonneaux a la sortie et de 11.8 millions
de tonneaux a l'entrée. Les grands articles d'exportation sont les céréales et le
pétrole et, en deuxiéme ligne, le coton et le bois. Les deux premiers articles occu-
paient, respectivement, 2 315000%) et I9I5000 tonneaux chacun, tandis que le bois
en occupait I 350000 a I 400000 tonneaux et le coton 1 360000 tonneaux. Aucun
autre article parmi les exportations des Etats-Unis ne peut étre comparé a ces mar-

1) Moins qu'a l'ordinaire.
D*
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chandises principales, bien que quelques-uns d’entre eux, comme la houille (250 000 t.),
les animaux vivants et les tourteaux de graines oléagineuses comptent plus de 200 coo
tonneaux et d’autres, comme les viandes, les engrais et le tabac, entre 100000 et
200000 tonneaux. A limportation, le tonnage chargé se répartit sur un plus grand
nombre d’articles dont aucun cependant ne dépasse guére le chiffre d'un million de
tonneaux. Le premier article est le sucre qui en occupe a peu prés un million ou
un peu plus. Puis vient le fer brut et ouvré (700 0oo t.), le minerai de fer (550000 t),
et la houille (530000 t.). En troisi¢me ligne nous notons le bois (250000 & 300 000 t.)
le ciment (240000 t.), le sel (200000 t.) et plusieurs articles dont il s'importe entre
100000 et 200000 tonneaux de charge, comme le café, la mélasse, la soude, le lin,
le chanvre et le jute, enfin les pommes de terre. L'importation de fruits joue aussi
un grand role.

A c6té du mouvement des marchandises, il faut se souvenir qu'il se fait aux
Etats-Unis un grand mouvement d'immigrants et de voyageurs au transport desquels
beaucoup de lignes de bateaux a vapeur sont affectées.

Au Canada, le tonnage des navires chargés est beaucoup plus grand a la
sortie qu'a lentrée; les chiffres pour l'année expirant le 30 juin 1888 étaient de
4384 300 et 3 121 300 tonneaux respectivement, ce qui donne un rapport de 1.4: 1.
La supériorité des sorties se fait cependant encore plus valoir si 'on consulte les
chiffres communiqués dans la statistique canadienne sur les quantités de fret, savoir
1063 780 tonneaux de poids et 247 283 tonneaux de jauge a l'entrée et, respective-
ment, 1820750 et 2107470 tonneaux a la sortie. En réduisant les tonneaux de
jauge en tonneaux de poids d'aprés le rapport de 5 : 41!), nous trouvons que I'impor-
tation par mer représentait a peu prés 1.25 millions de tonneaux et l'exportation par
mer 3.5 millions, ce qui denne le rapport de 1 : 2.8 au lieu de 1 : 1.4.

Principales marchandises importées par voie de mer: le fer ouvré et non
ouvré (170000 t. de la Grande-Bretagne), puis la houille et le sucre (80000 t. environ
chacun).

Principales marchandises exportées: le bois (1886/87 et 1887/88: 1 568 00O
tonneaux en moyenne), la houille, principalement exportée du British Columbia aux
Etats-Unis (1887/88: 375000 t.), les céréales (prés de 100000 tonneaux), le pois-
son, etc.

Au Mexique et dans I’Amérique centrale, Texportation de bois
tinctoriaux et autres bois exotiques joue un grand réle pour la navigation et occupe
surtout beaucoup de navires a voiles.

Aux Indes occidentales, limportation de houille et de bois occupe bien
des navires; a la sortie le sucre et les bois exotiques sont les articles les plus im-
portants pour le transport maritime, '

- Dans la navigation des pays de I'’Amérique du Sud, ce sont toujours la
houille ‘et le bois qui prédominent a l'entrée. L’exportation est plus différente selon
les contrées; pour ce qui est de la cdte ouest, le guano du Pérou, le nitre (1888:

) Evaluation approximative basée sur les données détaillées contenues dans la statistique cana-

dienne.
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713 millions de kilos = 475000 tonneaux) et le froment (80000 t.) du Chili sont
les articles les plus importants, tandis que, a 'est, ce sont les céréales (froment et
mais, 227 000 t.) et la laine, pour la république Argentine, et le sucre, le coton et
le café pour le Brésil.

En ce qui concerne I’Afrique en dehors de la Méditerranée, les articles
les plus importants pour la navigation sont: a l'entrée: la houille et le bois, ce der-
nier article surtout aux colonies du Cap et de Natal; a la sortie: la laine (colonies
du Cap et de Natal), les noix de palmier et autres fruits oléagineux, l'huile de
palmier (cOte occidentale) et le sucre (iles Maurice et de la Réunion).

Dans 1'Asie méridionale et orientale, c’est la houille qui prédomine
dans la navigation a l'entrée et en second lieu le sel, le fer et les tissus et fils de
coton, tandis que, a la sortie, le riz, le jute, le froment, les graines oléagineuses et le
coton (Indes anglaises), le sucre (possessions néerlandaises et espagnoles) et le thé
(Indes anglaises, Ceylan et Chine) emploient le plus grand tonnage. Voici les quan-
tités importées aux Indes anglaises pendant 'année expirant le 31 mars 188g: houille
556 000 tonneaux de charge, sel 266000 t., fer 133000 t., tissus et fils de coton
31,5 millions de livr.-st.; exportations: riz 771 000 t., jute 704 000 t., froment 587 ooo t.,
graines oléagineuses 519 000 t., coton 355000 t.

Enfin en Océanie, le fer et le bois a l'entrée, la houille, la laine et les
céréales a la sortie sont les articles les plus importants.

Le fer, ouvré et brut, exporté en 1888 de la Grande-Bretagne a destination
des colonies anglaises en Océanie occupait 265000 tonneaux, l'exportation de bois
de I'Europe et de ’Amérique du Nord a destination de ces mémes colonies, environ
200000 tonneaux. La Nouvelle-Zélande fournit en outre une certaine quantité de
bois aux autres colonies.

Abstraction faite du commerce des colonies entre elles, 'exportation nette
de laine montait en 1888 a 473 millions de lbs. correspondant & 300000 tonneaux
environ. L’exportation de houille de la Nouvelle-Galles du Sud se chiffrait dans la
méme année par I 924000 tonneaux de poids = 1283000 tonneaux de charge dont
un peu plus de la moitié était destiné aux autres colonies australiennes. Les céréales
n’atteignent guére, dans les années ordinaires, le chiffre de 180000 a 200 000 tonneaux
de charge, mais occupaient en 1888 environ 240 000 tonneaux al’exportation pour les pays
en dehors de I'Australie. Cette exportation a surtout lieu de 1'Australie méridionale,
de Victoria et de la Nouvelle-Zélande;. cette derniére colonie exporte en outre une
quantité notable de céréales, surtout de l'avoine, aux autres colonies australiennes.

Parmi les marchandises mentionnées dans l'apergu précédent, il y en a surtout
trois qui jouent, dans la plupart des pays, un role de premier rang soit a I'exporta-
tion soit a l'importation. Ce sont la houille, les céréales et le bois. La
premiére de ces marchandises occupait en 1888 dans le transport maritime un ton-
nage total de 20 millions de tonneaux environ, la seconde a peu preés 12 millions et
la troisitme 10 millions de tonneaux. Comparés a ceux-ci, tous les autres articles
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restent de beaucoup en arriére. Quant a préciser leur importance relative par rap-
port aux frets, nous ne pouvons pour le moment le faire d'une maniere défnitive,
cette question ne pouvant étre résolue qu'au moyen de recherches tres détaillées sur
les quantités transportées entre les différents pays de provenance et de destination.
Il faudrait aussi que ces recherches s'étendissent & un espace de plusieurs années.
En ce qui concerne le bois, nous avons fait a cet égard une étude spéciale com-
prenant les années 1886—18881) et dont voici le résultat général. Le commerce
international du bois a mis en mouvement pendant lesdites années une quantité
moyenne de 27 a 28 millions de meétres cubes, dont 19 millions, équivalant a g mil-
lions de tonneaux internationaux, ont été transportés par mer et représentaient un
transport total d’environ 33 milliards de tonneaux-kilomeétres. Les chiffres correspon-
dants pour les céréales et pour la houille ne sauraient étre déterminés qu'au moyen
de bien des recherches et des calculs minutieux; mais il est probable que le par-
cours kilométrique de ces marchandises excéde de beaucoup celui du bois. La
houille atteindrait probablement le plus grand chiffre; mais les céréales ne le céderaient
gueére de beaucoup, vu qu'elles sont en général transportées a de plus grandes di-
stances que la houille.

1) Trilasthardelens omfang og hovedretninger (le commerce du bois et ses voies de transport princi-
pales), publié dans le «Nordisk Tidskrifts, Stockholm 1891.




CHAPITRE II1I.

Tonnage moyen des navires.

Les tableaux contenus dans cet ouvrage indiquant tant le nombre que le
tonnage des navires, on pourrait en déduire le tonnage moyen en divisant le tonnage
par le nombre. La valeur d'un tel calcul serait cependant trés problématique parce
que le résultat dépend surtout du nombre des petits navires, qui ne jouent aucun
role dans le chiffre du tonnage. C'est ce qu'illustre le tableau fictif suivant:

Nombre.|Tonnage.| Nombre./Tonnage.| Nombre./Tonnage.| Nombre. Tonnage.
i
Au-dessous de 50 tonneaux. .. 750 15000 - - - - 750 15000
50— 100 —_ ... 200 15000 200 15000 200 1 5000 200 15000
100— 200 - .. 100 15000 100 15000 100 15000 100 15000
200— 500 - ... 50 15000 50 15000 50 15000 50 15000
500— 1000 - ... 20 15000 20 15000 20 15000 20 15000
1000—2000 — ... 10 15000 10 15000 10 15000 10 15000
2000—3000 - ... 6 15000 6 15000 6 15000 6 15000
3000 et au-dessus ...... 4 15000 4 15000 40 150000 40 150000
Total 1140 120000 390 105000 426 240000 1176 | 255000
Tonnage moyen 105 270 563 217

On voit que les variations du tonnage moyen ne se trouvent en aucun rap-
port avec les différences réelles. Une déduction de 15000 tonneaux, représentant le
tonnage des navires de moins de 50 tonneaux et équivalant a 12'/2 p. % seulement de
I'ensemble, fait monter le tonnage moyen de 105 jusqu'a 270. D’autre part, en ajoutant
135 000 tonneaux (36 navires de plus de 3000 tonneaux) on n’obtient qu'un tonnage
moyen de 217 tonneaux. Il y a encore une autre considération qui prouve que le
quotient résultant de la division du tonnage par le nombre ne donne pas le vrai
tonnage mayen pour ce quiest de limportance des transports effectués par les diffé-
rentes especes de navires. Dans le premier exemple, 60000 tonneaux tombent sur
les navires de moins de 500 tonneaux et 60000 tonneaux sur les navires d’un plus
. fort tonnage; néanmoins le tonnage moyen, calculé d'aprés la méthode ordinaire,
n'est que de 105 tonneaux! Pour calculer la vraie moyenne il faut attribuer a chaque
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membre de la proportion une valeur proportionnelle au tonnage, et ainsi, dans
le premier exemple, faire l'addition des tonnages moyens de chaque catégorie de
navires (20, 75, 150, 300, 730 &c.) et en diviser la somme par 8, ce qui donne une
moyenne de 1130 tonneaux et, dans le second exemple, ou le nombre des membres
est de 7, une moyenne de 1289 tonneaux, tandis que, dans le troisiéme exemple, la
moyenne, calculée d'aprés la méme méthode?), est de 2673 tonneaux.

Les moyennes calculées de cette maniere représenteraient en effet le tonnage
moyen des navires qui prédominent dans le mouvement de la navigation, mais,
dans I'état actuel de la statistique, les bases d'un tel calcul font défaut a I'exception
des données sur les marines marchandes réparties par tonnage (voir cette statistique
internationale, vol. III pages 21 et suiv.). '

Quant aux moyennes calculées par la simple division du tonnage par le
nombre, nous nous bornons a renvoyer au tableau n° I annexé a cette introduction,
ou l'on trouvera des chiffres calculés pour les pays les plus importants et qui don-
nent quelques indications sur la prédominence relative des grands et des petits
navires dans le mouvement maritime des différents pays.

1 Le calcul se fait d’aprés la formule suivante: si l'on désigne le tonnage moyen des diverses
classes de tonnage (au-dessous de 50 t., de 50 4 100 t., de 100 & 200 t., etc.) par ¢y, Cp, C3, Cq, e€tc. et
le tonnage total des mémes classes par t;, t,, t3, ty, etc,, nous aurons l'équation que voici: le tonnage

ath Fat ety f ety +... ..
moyen = t b+t .. )




CHAPITRE 1V.

Rapport des navires a vapeur et des navires a voiles.

Dans tous les tableaux de cette statistique internationale nous avons distingué,
autant que les documents originaux nous l'ont permis, entre les navires a vapeur et
les navires a voiles. On pourra donc en déduire bien des renseignements divers
relativement au rapport entre la navigation a vapeur et la navigation a voiles.

Toutefois les observations suivantes touchant cette question feront voir que
I'examen exact de ce rapport est tres difficile.

Afin de donner un apergu général du mouvement des navires a vapeur et
des navires a voiles, nous avons fait I’addition des chiffres des différents pays d’Europe,
d’Amérique, d’Afrique, d’Asie et d’Océanie relatifs au tonnage des navires entrés et
sortis avec des cargaisons. Pour certains pays, pour lesquels les documents officiels
ne distinguent entre les navires a vapeur et les navires a voiles qu'en ce qui con-
cerne l'ensemble des navires, tant chargés que sur lest, nous avons pris, au lieu des
chiffres des navires chargés, ceux de l'ensemble des navires tant chargés que sur
lest. 1l faut en outre remarquer qu’il y a des pays pour lesquels aucune distinction
n'a été faite entre lesnavires a vapeur et les navires a voiles; ces pays ont, naturelle-
ment, été omis et il en est de méme de certains autres pays et localités maritimes
dont la navigation consiste, pour la plus grande partie, en navires transitant ou faisant
escale sans effectuer d’opération commerciale, tels que Gibraltar, Malte, Constantinople,
les Dardanelles, le canal de Suez et les iles du Cap Vert. Voici maintenant le
résultat de cette addition comprenant la plus grande partie des pays maritimes du
monde.

Rapport en p. % de I'ensemble du
tonnage de chaque partie du monde
et du monde entier.

Tonnage des navires chargés, entrées et
sorties réunies.

Navires Navires Total Navires Navires

4 vapeur. a voiles. des navires. a vapeur. a voiles.
Euarope .. .. .. 189 817 700 31 550 800 221 368 500 85.7 14.3
Amérique. . .. 48 909 8oo 17 897 600 66 807 400 73.3 26.8
Afrique. .. ... 16 067 300 1 105 Q00 17 173 200 93.6 6.4
Asie ........ 20 082 500 4 732 500 24 815 000 80.9 19.1
Océanie . . ... 11 474 700 3598 700 15 073 400 76.1 23.9
Total 286 352 0oo 58 885 500 345 237 500 83.0 17.0

E
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Ce serait une conclusion trop hative et erronée de considérer les rapports
de 83 et de 17 p. %o comme exprimant la part des marines marchandes a vapeur
et a voiles dans les transports maritimes du monde. Ce sont, en effet, des rapports
tres différents qui résultent d'un autre tableau, savoir le n° 8 montrant 1'état des
marines marchandes des différents pays au 1er janvier 1890, a savoir 72 p. % pour
les navires a vapeur et 28 p. % pour les navires a voiles d’apres leur efficacité
calculée ).

Comment donc expliquer cette différence?

Et bien, il y a a ceci maintes raisons parmi lesquelles nous allons citer celles
qui sont les plus importantes. Il y a d’abord les escales, dont nous avons parlé au
commencement de cette introduction et qui naturellement font augmenter surtout les
chiffres des entrées et des sorties des navires a vapeur. Une autre cause tient a ce
que les distances parcourues ne sont pas les mémes pour les deux catégories de
navires, les voyages des voiliers étant en général plus longs que ceux des vapeurs.
En effet, en examinant le rapport des navires a voiles et des navires a vapeur séparé-
ment pour les voyages d'une distance de plus de 3000 milles marins, nous avons
trouvé, sur 70 530000 tonneaux des entrées et sorties?), 51 910000 pour les vapeurs
et 18 620000 pour les voiliers, ce qui donne les rapports de 73.6 et 26.4 p. %o respective-
ment. IDD’autre part, les navires a vapeur sont surtout prédominants en ce qui con-
cerne les voyages de court trajet ou ils dépassent souvent go p. %, sans que nous
puissions, cependant, constater ce rapport exactement, faute de données précises sur
les provenances et les destinations de courte distance. Troisiémement, il s’en faut de
beaucoup que le tonnage des navires dits chargés corresponde au tonnage des mar-
chandises transportées. Les navires tant soit peu chargés sont considérés dans les
documents statistiques comme chargés pour leur tonnage entier, et par suite il arrive
souvent que les navires dont le chargement ne représente qu'un quart, ou méme
moins d'un dixiéme de leur tonnage, sont comptés parmi les navires chargés. Et,
remarquons le bien, cela parait arriver plus souvent pour les navires a vapeur, que
pour les navires a voiles. Voici, par exemple, quelques chiffres du mouvement mari-
time de I'ltalie en 1888:

Navires a vapeur chargés. Navires & voiles chargés.

Tonneaux Tonneaux Tonneaux Tonneaux

de registre. de charge. de registre. de charge.
Entrées ......... 5 449 750 4 324 082 633038 795513
Sorties . ......... 3296 753 994 749 514 051 540 363
Total 8746 503 5318 831 1 147 089 1335876

Des données analogues pourraient étre tirées des statistiques danoise et
norvégienne, .

Mais, nous demandera-t-on, que reste-t-il, aprés ces explications, de la valeur
du calcul en question? A cela nous répondrons: il reste toujours une valeur relative,

) D’aprés le rapport: I tonneau & vapeur = 3 a voiles. En calculant le tonnage des vapeurs 2
4 fois celui des voiliers, on trouve les chiffres de 77.5 et de 22.5 p. %o respectivement.
%) 9: mouvement des pays énumérés page LV ci-dessous + celui de 'Espagne.
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les rapports calculés pour les navires a voiles représentant pour chaque pays un
minimum de l'importance relative de cette navigation. A ce point de vue, il résulte
du tableau ci-dessus page XXXIII que les plus hauts rapports des navires a voiles se
trouvent en Amérique et en Océanie, probablement a cause de la prédominance des
voyages a grandes distances. Si U'Afrique ne présente que 6.4 p. %o, cela est da
principalement au grand réle que joue la navigation de I'Egypte et de I'Algérie dans
la navigation de ce continent, car dans ces deux pays, le rapport des voiliers descend
méme a 4 p. %, tandis que par exemple celui du Cap de Bonne Espérance est de
22 p. % pour les entrées et de 11 p. % pour les sorties des navires chargés.
Parmi les pays européens, la Norveége, la Finlande et la Suede présentent pour les
voiliers les rapports les plus élevés (52.6, 43.8 et 41.3 p. %0 a la sortie et de 26 a
24 p. %o a lentrée); les rapports les plus bas se trouvent, au contraire, dans les
pays de la Méditerranée.

En renvoyant, quant aux différents pays, au tableau n° II ‘de I'appendice
annexé a cette introduction, nous ferons observer qu'il y a certaines circonstances
desquelles dépend surtout, a ce qu’il parait, le rapport entre la navigation a voiles
et la navigation a vapeur, savoir 1° la nature de la cargaison, en tant que les
marchandises volumineuses et grossi¢res telles que le bois, la houille, le sel, l'argile
et plusieurs autres matiéres brutes, sous certaines conditions, s'expédient en géneral
de préférence par voiliers, notamment si elles doivent s'exporter en quantités moyennes;
2% la longueur du voyage, les navires a voiles, comme nous l'avons déja dit,
étant surtout affectés aux transports a grande distance; 3° I'espace de temps plus ou
moins long accordé au chargement ou au déchargement du navire, les navires a
vapeur étant toujours plus pressés que les navires 4 voiles et possédant en méme
temps les meilleurs moyens pour accélérer le travail lorsque les affréteurs le deman-
dent; enfin 4° I'état des ports, en tant que les petits ports souvent présentent
certains avantages aux navires a voiles ou des difficultés aux grands navires a vapeur.
En général, la navigation a vapeur est surtout prédominante dans les grands centres
commerciaux, ou il y a, en méme temps, la meilleure occasion de charger ou de dé-
charger de grandes quantités de marchandises et ou les plus grandes facilités, en ce
qui concerne les travaux du port, des quais etc., se trouvent réunies,

E*



CHAPITRE V.

Navigation par pavillon.

Les tableaux n°s 5 et 6 font voir, pour les différents pays, la navigation en
1887 et en 1888 répartie par pavillon, et afin de mieux illustrer ce rapport nous y
avons ajouté, dans I'appendice ne ITI, un apergu général pour I'année 1888 montrant
tant la répartition des pavillons pour chaque pays et pour chaque partie du monde
que la sphere d’activité de chaque pavillon.

Si 'on connaissait les distances parcourues dans les voyages effectués sous
chaque pavillon, on pourrait calculer la somme totale des voyages exprimée en tonneaux-
kilomeétres et mettre cette somme en rapport avec l'effectif des marines marchandes
des différents pays. Nous sommes, cependant, encore loin de pouvoir faire un tel
calcul. Toutefois, il n’est pas dépourvu d’intérét de comparer cet effectif a I'ensemble
du mouvement sous chaque pavillon, en tant que les données le permettent.

En renvoyant, quant aux détails, aux observations ajoutées a 'appendice ne III
précité, nous ferons remarquer ici quele mouvement total des entrées, sur lequel nos
renseignements se basent, est représenté par 200 millions de tonneaux a peu pres,
dont 163.2 millions concernent la navigation a vapeur et 36.9 millions la navigation
a voiles?). L’apercu suivant fera voir Ja répartition proportionnelle de cette naviga-
tion entre les differents pavillons, séparément pour les navires a vapeur et pour les
navires a voiles. Nous y ajoutons trois colonnes indiquant le rapport de chaque
pavillon dans l'ensemble des marines marchandes (le tonnage des vapeurs calculé a
3 fois celui des voiliers) 2).

1) En comparant ces chiffres & ceux indiqués page XXXIII ci-dessus (345 millions de tonneaux) il faut
se rendre compte que ce dernier chiffre représente le tonnage des entrées et sorties réunies des
navires chargés, tandis que les chiffres ci-dessus indiquent le tonnage des entrées des navites chargés
et sur lest. Du reste, les pays compris dans l'un et dans l'autre résumé ne sont pas toujours les
mémes.

%) D’aprés le tableau n® 8, page 144.



XXXVII

Rapport des différents pavillons dans I'ensemble:
a) du mouvement de la b) des marines marchandes
navigation (1888). (*1 1890).

Pavillons. . o Navires ‘ . ; ‘I:l;v;;ise ¢

Navires | Navires |yvapeuret] Navires | Navires |y yoiles
a vapeur.| a voiles. | & voiles | & vapeur.| & voiles, | Teunis.

réunis, (Tonna}ge

calculé.)
p. %o. p. %bo. p- %o. p- %o. p. %o. \ p- %o.

Anglais. ... i 54.75 31.73 50.51 61.23 37.71 54.65
Danois.....oovviiiiiiinniin i 2.86 2.99 2.88 118 1.41 .25
Norvégien ......o.ooiviiniininnennn.. 1.59 1567 |  4.18 1.80 13.07 4.95
SUEdOIS vuvvt it e 1.83 4.87 2.39 1.28 3.07 1.78
Russe ........oooiiiiiiiiinii 1.08 3.55 1.53 1.14 3.80 1.89
Allemand ........ ... il 7.38 6.92 7.30 6.80 6.36 6.68
Néerlandais .. ...c...oviiine ... 2.41 1.74 2,29 1.52 1.64 1.55
Belge ... 1.40 0.07 I.15 0.73 0.04 0.54
Frangals . ...........c¢civiiienenven... 10.12 3.09 8.82 6.32 3.18 5.45
Portugais . . ...o.vtiit i 0.13 0.33 0.17 0.36 043 | 037
Espagnol .......... .. ... oo 4.83 1.62 4.24 3.35 1.80 2.93
Ttalien ........ ... viiiniieiiie., 2.53 6.27 3.22 2.24 5.39 3.12
Autrichien-Hongrois. .. ................. 2.34 1.59 2.20 1.18 I.17 1.18
Grec. .. e 0.42 1.87 0.69 0.46 1.73 0.82
OttomMan, ..ottt ie et iiie e nnes 0.40 1.26 0.56 0.29 0.85 0.45
Américain E-U. ... 2.75 6.83 3.50 7.91 14.81 0.84
Américains divers ..............ui..... 0.98 1.60 1.09 1.23 2.21 1.48
Chinois .........c..ciiiiiiine... 0.13 5.13 1.05 - - -

Japomais.......... ..ol 0.26 0.46 0.30 0.94 1.28 1.04
Autres et non spécifiés. . ............... 1.82 2.41 1.3 0.03 0.04 0.03
Total 100.00 100.00 \ 100.00 100.00 100.00 100.00

I’examen des chiffres ci-dessus montre, dans la plupart des cas, une concordance,
sinon absolue, du moins approximative. Ainsi, le tableau fait, naturellement, ressortir le
pavillon anglais comme prédominant a un degré trés prononcé et, rangés d’apres le
rapport «a», les pavillons frangais, allemand, espagnol, norvégien, américain et italien
comme trés importants, bien que 'ordre de ces pavillons ne soit pas le méme d’aprés
le rapport «<b», c'est-a-dire, que les données sur le mouvement de la navigation inter-
nationale ne donnent pas partout, quant a l'ordre des pavillons, les mémes résultats
que ‘la statistique des marines marchandes. Mais, outre certaines différences de
moindre portée, il y a des divergences marquées qu’il sera intéressant d'étudier de
plus prés parcequ'elles nous aident a mieux comprendre le. caractere des données.

On peut dire que, pour la plus grande partie, les divergences tiennent al'une
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ou a l'autre des causes suivantes: 1) différences en ce qui concerne les distances
des voyages faits sous chaque pavillon; 2) doubles-emplois des escales, 3) lacunes en
ce qui concerne les matériaux statistiques. En reégle générale, si les rapports du
mouvement de la navigation sont plus grands que ceux des marines marchandes, cela veut
dire que les navires en question sont en grande partie employés soit a des voyages
internationaux courts, soit dans des routes a escales, tandis que, dans le cas contraire,
c'est-a-dire ou les chiffres des trois derniéres colonnes sont plus grands que ceux des
trois premieres, la navigation de long cours ou, d'autre part, le cabotage entre ports
nationaux joue un réle important pour les pavillons respectifs. Ces circonstances
seront, du reste, mieux élucidées par l'examen Ssuivant des chiffres spéciaux pour
chaque pavillon.

Le pavillon anglais représente, par rapport a l'ensemble des marines mar-
chandes du monde entier, 54.6 pour cent du tonnage effectif calculé, dont 49.3 p. %
concernent le Royaume-Uni et 5.3 p. % les colonies et autres possessions. IL.e rap-
port entre le premier chiffre et celui du mouvement de la navigation (50.5), indique
que les navires anglais sont en grande partie employés au long cours,

Il va sans dire que ce pavillon se fait valoir a peu prés partout. Le tableau
IIT de l'appendice montre que les 50 p. % environ du mouvement de la navigation
de I'Europe, 46 p. %o de celui de ' Amérique, 37 p. %0 de celui de I’Afrique, 57 p. %
de celui de I'Asie et 85 p. % de celui de I'Océanic s’effectuent sous pavillon anglais.

En Europe, ce pavillon est représenté par 74 p. %o dans la Grande-Bretagne
et I'Irlande méme. Parmi les autres pays ou le rapport surpasse 50 p. %o, se trou-
vent la Roumanie (71 p. %), puis la Russie?!), les Pays-Bas, la Belgique et le Por-
tugal. En Italie il approche de ce chiffre. Les pays européens ou le pavillon anglais
est le moins représenté sont les pays scandinaves, la Finlande, I’Autriche et la Grece
ou le rapport n'est que de 14 a 20 p. %.

Dans la plupart des pays de I’Amérique, le rapport du pavillon anglais est
de plus de 50 p. %0 ou approche de ce chiffre, excepté dans les possessions des
autres états européens et probablement aussi au Mexique, pays dont la statistique,
il est vrai, ne distingue pas entre les différents pavillons étrangers, mais l'on sait qu'il
y a ici plusieurs lignes de bateaux a vapeur américains, espagnols et francais.

Si, en Afrique en général, le pavillon anglais n'atteint que le chiffre de 37
p. %, cela est di aux circonstances spéciales de la navigation des pays méditerranéens,
ou les navires frangais en Algérie, les navires frangais et italiens en Tunisie et les
navires frangais, autrichiens et ottomans en Egypte jouent un réle important. Le
rapport du pavillon anglais, qui en Egypte est encore de 43 p. %o, tombe en Algérie
a 18 p. % et en Tunisie jusqu'a 4 p. %. En effet, c’est le pavillon frangais et en
second lieu le pavillon italien qui prédominent dans la partie occidentale de I'Afrique
méditerranéenne; observons, cependant, que les voyages des navires frangais et
italiens sont en grande partie d'un court trajet. En dehors de la Méditerranée, la
part du pavillon anglais est beaucoup plus grande, surtout au Cap de Bonne Espé-
rance ou il est de 89 p. %.

1) Mer Noire 66.5 p. °/o, Mer Baltique 45 p. %o, Mer Blanche 42 p. %.
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Quant aux pays asiatiques, le rapport du pavillon anglais est dans la plupart
des cas de plus de 50 p. % et il atteint aux Indes anglaises, a Ceylan et en Perse
un chiffre qui dépasse méme 8o p. %. Il est de plus de 40 p. %o dans les possessions
néerlandaises et espagnoles. A Chypre, cependant, il n'est que de 18 p. %, & cause
des lignes de bateaux a vapeur frangais et autrichiens qui y font escale.

De toutes les parties du monde, c'est en Océanie que le pavillon anglais
prédomine surtout, ce qui du reste est trés naturel, vu que la navigation de ces
parages se compose principalement de celle des colonies anglaises qui possedent elles-
mémes une marine marchande importante.

Avant de quitter le pavillon anglais, nous ferons encore observer que le rap-
port des voiliers est de beaucoup inférieur a celui des vapeurs. En effet, pour ce qui
est de I'ensemble du mouvement des navires a voiles, le pavillon anglais ne représente
guére 32 p. % tandis que le rapport des navires a vapeur est de pres de 55. En
Europe et en Asie, le rapport des voiliers anglais descend méme jusqu'a 22.7 et 27.2
p. %o et, si, en Amérique et en Océanie, par contre, il s’éléve & 42 et & 75 p. %,
cela doit étre attribué en grande partie aux marines marchandes coloniales.

Si l'on considére les différents pays au point de vue de leur importance pour
le pavillon anglais, ils se rangent de la mani¢re suivante d’aprés le tonnage en 18881):
Grande-Bretagne et Irlande (27 p. %), Etats-Unis (6.8), France (6.5), Russie (4.1),
Hong-Kong (3.8), Espagne (3.7), Italie (3.5), Allemagne (3.5), Indes anglaises (3.3),
Dominion of Canada (2.8), Pays-Bas (2.7), Belgique (2.7), Nouvelle-Galles du Sud et

) Nous avons déja a plusieurs occasions fait observer que pour évaluer 'importance réelle du mouve-
ment de la navigation des différents pays, il faudrait avoir égard non seulement au tonnage des navires,
mais aussi aux distances parcourues. Le tonnage seul est une mesure imparfaite, qu’il faut cependant
employer faute de mieux. Les données communiquées dans la statistique de la Norvége sur le montant
des frets nous fournit' néanmoins un excellent moyen de contrdler les résultats des calculs basés sur
le tonnage. Voici les résultats d’un tel contrdle fait pour les navires norvégiens, pour lesquels j'ai com-
paré les chiffres proportionnels du tonnage d’aprés le tableau III, ¢, aux chiffres correspondants cal-
culés d’aprés le montant des frets, entrées et sorties réunies:

Grande Bretagne et Irlande: 24.9 p. %o d’aprés le tonnage, 26.3 p. % d’aprés les frets; Dane-
mark: 2.I et 0.9 p. °b respectivement (voyages de court trajet); Norvége: 17.3 et I11.6 p. °%bo; Sude:
6.9 et 5.3 p. %; Russie et Finlande: 5.0 et 4.4 p. %; Allemagne: 4.5 et 4.6 p. °%0; Pays-Bas: 1.8 et
1.4 p. %0; Belgique: 1.9 et 1.6 p. °/0; France: 7.65 et 5.8 p. °o; Portugal: 1.6 et 1.0 p. %0; Espagne:
3.65 et 1.9 p. % (voir les observations sur la statistique espagnole pages 15 et suiv.); Italie, Autriche,
Hongrie: I.I et 1.4 p. % ; Grdce, Turquie, Roumanie: 0.25 et 0.24 p. %; Etats-Unis: 7.3 et 9.9 p. %
(navigation de long cours); Amérique du Nord anglaise: 3.8 et 3.9 “bo; Mexique, Amérique centrale et
Indes occidentales: 1.9 et 3.0 p. % (dans le tableau III sur le tonnage manquent entre autres le Mexique
et divers ports de I'lle de Cuba); Amérique du Sud: 4.2 et 10.6 p. /o (navigation de long cours; des
lacunes dans le tableau III); Afrique 0.9 et 2.0 p. %; Asie du Sud et de I'Est: 1.6 et 2.2 p. %; Trans-
caucasie: 0.67 et 0.0 p. °o; Océanie: 1.0 et 1.8 p. % (navigation de long cours).

L’on voit ainsi que le calcul basé sur le tonnage donne, par rapport au montant des frets, des
résultats trop élevés pour la plupart des pays européens et des résultats trop bas pour la plupart des
pays en dehors de I'Europe.

En ce qui concerne les autres pavillons, on ne saurait sans réserve leur appliquer les expériences
faites pour le pavillon norvégien; mais les comparaisons faites ci-dessus pourront toutefois servir jusqu’a
un certain point a se faire une idée approximative de ces rapports en général.
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Victoria, etc., voir le tableau III, c. L’Europe enti¢re y figure avec 60 p. %,
PAmérique avec 17 p. %, I'Asie avec 11.7 p. %, 1'Océanie avec 6.35 p. % et
enfin I’Afrique avec 4.2 p. %. Afin d’apprécier le caractére et la valeur de ces
chiffres il faut cependant se souvenir des observations présentées dans les deux pre-
miers paragraphes de cette introduction, de méme qu'il faut aussi tenir compte de
l'influence que les marines marchandes coloniales exercent sur ces rapports.

Nous allons maintenant considérer tour a tour les autres pavillons.

Pour ce qui est des navires danois, le rapport entre les chiffres a) du
mouvement et b) de la marine marchande?) (2.88:1.25) indique que ces navires pour
la plus grande partie sont employés a des voyages de court trajet et c’est précisément
le méme résultat auquel nous menent les chiffres proportionnels du tableau III, c.
Il en résulte, en effet, que prés d’'un tiers de l’ensemble de la navigation danoise
— en tant qu’elle est comprise dans le tableau —- tombe sur la navigation du Dane-
mark, 18 p. % sur celle de la Suede et g6 p. % sur celle des pays européens en
général.

Le pavillon danois, qui ne représente que 2.88 p. %o de I'ensemble du mouve-
ment maritime, s'éleve a 51.4 p. % dans la navigation du Danemark lui-méme, a 20.7
p. %o dans celle de la Suede ou il dépasse méme 50 p. % dans les ports du Sund,
eta 8.9 p.% dans celle de la Norvége. Il présente un rapport d’entre 6.3 et 5.5 p. %
en Allemagne, en Russie et en Finlande, de 2.8 p. %o en Belgique et de 2.2 p. %
en Angleterre. En dehors de I'Europe il est trés peu représenté, excepté a St.
Thomas (4.85 p. %), en Transcaucasie (1.8 p. /o) et dans les «treaty ports» de la
Chine (1.2 p. %o).

Le pavillon norvégien représente 4.2 p. % de l'ensemble du mouvement
de la navigation (1.6 p. %o de celui des vapeurs et 15.7 p. %o de celui des voiliers).
La marine marchande de la Norvége montre un rapport un peu plus élevé comparée
a Pensemble des marines marchandes, ce qui veut dire, que les voyages de long cours
jouent un réle important pour les navires norvégiens. En effet, il résulte du tableau IIJ,
que non moins de 21.3 p. % de l'ensemble de la navigation norvégienne tombent
sur les pays situés en dehors de 'Europe. Ddns la navigation de la Norvége elle-
méme le pavillon national est représenté par 63 p. . Voici maintenant I'énuméra-
tion des pays étrangers ou il a quelque importance: en Europe: Suéde (11.5 p. %),
Finlande (5.8), Grande-Bretagne et Irlande (5.6), Danemark (4.9), Russie (4.3), France
(4.1), Allemagne (4.0), Portugal (3.6) et Belgique (3.3); en Amérique: St. Thomas
(17.1), Haiti (9.1), Uruguay (6.3), Canada (6.3), République Argentine (4.6), Etats-Unis
(4.6), diverses colonies anglaises (4.0); en Afrique: Cap de Bonne Espérance (3.1).

Dans l'ensemble de la navigation norvégienne, la Grande-Bretagne compte
25 p. %, la Norvége 17 p. %, la France 7.7 p. %, les Etats-Unis 7.3 p. %, la Suéde
6.9 p. %, I'Allemagne 4.5 p. %, la Russie, I'Espagne et le Canada de 4 a 3.6 p. %,
et la République Argentine 2.8 p. %.

Le pavillon suédois, qui se chiffre par 2.4 p. % dans 'ensemble de la
navigation et par 35 p. % dans celle de la Sue¢de elle-méme, est surtout représenté

1) Voir le tableau page XXXVIIL.
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dans les pays étrangers suivants: en Europe: le Danemark (13.9 p. %), la Norvége
(7.1), I'Allemagne (5.6), la Finlande et la Russie; en Amérique: St. Thomas (6.8).

Dans l'ensemble de la navigation suédoise, la Suéde figure avec 37 p. %, la
Grande-Bretagne et l'Irlande avec 15.9 p. %, l’Allemagne avec 11 p. %o, le Dane-
mark avec 10.5 p. % et les pays en dehors de I'Europe avec 4.5 p. %b.

En ce qui concerne le pavillon russe, la différence entre le rapport du
mouvement et celui de la marine marchande tient en partie a la navigation de long
cours qui occupe surtout un grand nombre de navires finlandais; d’autre part, le cabo-
tage joue un certain réle pour la marine marchande russe.

Le rapport de ce pavillon n'est que de 1.5 p. % dans I'ensemble de la navi-
gation internationale, de 6.9 p. % seulement dans la navigation de la Russie elle-
méme, de 11.8 p. % dans celle de la Transcaucasie et de 64.6 p. %o dans celle de
la Finlande. Pour ce qui est des pays étrangers, il se fait surtout valoir dans la
navigation de la Turquie (6.4 p. %), de I'Egypte (5.9), de la Suede (3.9), du Japon
(2.6) et de la Grece (2.35).

Les pays qui ont le plus dimportance pour ce méme pavillon sont la Fin-
lande (35 p. %), la Russie (16.8), la Grande-Bretagne et 'Irlande (7.4), I'Egypte (6.9),
la Suede (6.4), 'Allemagne (5.1), la France (4.5) et la Transcaucasie (2.83).

Le pavillon allemand compte bien des navires navigant dans des parages
d’outre-mer, surtout en Amérique et en Asie. Si, toutefois, le rapport <a» (du mouve-
ment de la navigation) prévaut un peu sur le rapport «b» (de la marine marchande),
cela doit étre attribué en partie aux escales réitérées des navires allemands et en
partie aux voyages de court trajet dans les parages européens.

Dans l'ensemble du mouvement de la navigation internationale, les navires
allemands sont représentés dans le rapport de 7.3 p. %. En dehors de I'Allemagne
elle-méme, ou ils comptent 41.4 p. %, ils se font surtout valoir dans les pays sui-
vants: en Europe: Portugal (13.9 p. %), Belgique (11.2), Danemark (10.7), Russie
(9.8), Pays-Bas (8.4), Grande-Bretagne et Irlande (5.2); en Amérique: Haiti (35.9),
Chili (17.6), Uruguay (11.9), St. Thomas (9.6), Pérou (9.35), Etats-Unis (8.3), Répu-
blique Argentine (5.8); en Afrique: diverses colonies anglaises (10.7), Egypte (4.9);
en Asie: Siam (28.9), Japon (16.5), les «treaty ports» de la Chine (11.3), «Straits
Settlements» (9.4), Hong-Kong (7.9), les Philippines (6.8), Ceylan (6.4), Transcaucasie
(6.1); en Océanie: diverses possessions et iles (7.2), Victoria (4.0).

Voici maintenant la série des pays qui jouent le plus grand rdle pour le
pavillon allemand rangés d’aprés le tonnage allemand en 1888:

Allemagne 26.8 p. %o, Grande-Bretagne et Irlande 13.3 p. %, Etats-Unis
7.6 p. %, Russie 5.0 p. %, France 4.7 p. %, Belgique 3.8 p. °%, Hong-Kong 3.8
p. %, Portugal 3.4 p. %o, (des escales en grande partie), Pays-Bas 3.1 p. %, Chili,
Espagne, Danemark, Chine et la République Argentine de 2.7 a 2.0 p. %. Sur les
pays en dehors de I'Europe tombent, en général, 30.3 p. %o, dont 15.7 sur '’ Amérique
et 10 sur I'Asie.

" Pour ce qui est des pavillons néerlandais, belge et frangais, le tableau
communiqué page XXX ci-dessus montre que les chiffres proportionnels du mouvement

surpassent de beaucoup ceux des marines marchandes. L’on sait que d'une part les
F
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voyages de court trajet, d'autre part les escales jouent un grand role pour lesdits
pavillons.

Le pavillon néerlandais, qui en général représente 2.3 p. %% de l'ensemble
de la navigation internationale, compte 31 p. % dans la navigation des Pays-Bas,
et, respectivement, 37.7 et 23.1 p. % dans celle des possessions néerlandaises aux
Indes et en Amérique. Parmi les pays étrangers et autres localités maritimes ou il
se fait valoir plus ou moins, nous citerons les «Straits Settlements» (7.1 p. %) — es-
cales —, la Grande-Bretagne et I'Irlande (3.1) et le canal de Suez (3.3). Sa sphére
d'activité, outre les Pays-Bas eux-meémes et les possessions néerlandaises aux Indes
qui représentent 36.6 et 9.25 p. %o de l'ensemble, se compose principalement de la
Grande-Bretagne et de I'lrlande (25.1 p. %); puis de la France (4.2), de I’Alle-
magne (4.1) et des Etats-Unis (3.2).

Le pavillon belge représente 19.2 p. % de la navigation de la Belgique,
2.7 p. % de celle de I'Espagne, 2.4 p. % de celle des EtatsUnis et 1.15 p. % de
I'ensemble de la navigation internationale. En dehors de ces pays, c'est surtout
I’Angleterre dont la navigation occupe les navires de ce pavillon.

Le rapport du pavillon frangais dans l'ensemble de la navigation se chiffre
par 8.8 p. %. Il est de 35 p. %0 dans la navigation de la France, de 73 p. %0 en
Algérie et atteint, naturellement, des chiffres élevés dans les autres possessions et
protectorats frangais. Les navires frangais sont également fortement représentés dans
la navigation du Maroc (45 p. %), des iles de Chypre (33 p. %) et de Haiti (25
p. %), puis en Egypte (17 p. %), en Uruguay (17 p. %), en Grece (16.5 p. %) et
en Colombie (14 p. %o et plusieurs autres pays d’outre-mer ot ils entretiennent dif-
férentes lignes de paquebots. En Europe il faut aussi citer I'Espagne, le Portugal,
la Turquie et !'ltalie, ou le rapport du pavillon frangais est de 12 a 8 p. %o.

D’autre part, en voulant ranger les divers pays selon leur importance plus
ou moins grande pour ce pavillon, nous rencontrons, outre la difficulté ordinaire rela-
tive aux distances, I'embarras des escales, qui, surtout lorsqu’il s'agit des navires
frangais, trouble fort les chiffres. C'est a cette circonstance qu'il faut attribuer le
chiffre proportionnel relativement bas avec lequel figure 'Europe (55 p. %). Nous
donnons cependant, aprés avoir fait cette double réserve,la liste des pays avec indica-
tion de leurs chiffres proportionnels par rapport a l'ensemble du tonnage: France
30.7 p. %, Algérie 8.4 p. °/,, Espagne 7.9 p. %, Tunisie 6.8 p. %, Grande-Bretagne
et Irlande 6.15 p. %, Possessions frangaises en Amérique 3.6 p. %o, Italie 3.5 p. %,
Egypte 3.5 p. %, République Argentine (2.6), Portugal 2.4 p. %, Gréce 2.3 p. %,
Etats-Unis 2.3 p. %, Etablissements frangais dans I'Inde 2.15 p. %.

Le pavillon portugais n'occupe que 0.17 p. %, de l'ensemble de la navi-
gation internationale, bien que le rapport de la marine marchande portugaise soit de
0.37 p. %. 1l parait, en effet, quune grande partie de cette marine est affectée au
cabotage. Dans la navigation du Portugal méme, le pavillon national ne compte que
5.4 p. %o; il convient cependant de faire observer que la prépondérance des autres
nations est due surtout au grand tonnage des bateaux a vapeur faisant escale a Lis-
bonne. Dans la possession de Mozambique, le rapport du pavillon portugais est
également de 5 p. %.
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Si le pavillon espagnol présente un rapport de 4.24 p. °/, de la navigation
mternationale contre 2.93 p. % des marines marchandes, cela s’explique principa-
tement par les escales. Quant aux différents pays ou ce pavillon se fait plus ou
moins valoir, i compte 40 p. % dans la navigation de I'Espagne elle-méme, 57.7
p. %0 dans celle de Portorico et 21 p. °/o dans celle des Philippines. Dans les pays
étrangers, il est surtout représenté au Maroc (10.7 p. %), enFrance (4.1), en Algérie
(3.9), en Portugal (3.4), en Colombie (3.3) et en Uruguay (3.1).

Dans l'ensemble de la navigation espagnole, 'Espagne elle-méme représente
56.8 p. %, I'lle de Portorico?) 15.4 p. %o (mais alors y-compris le cabotage sur la
cote de Cuba), la France 7.5 p. %, la Grande Bretagne et U'Irlande 6.6 p. % et les
Etats-Unis 2.87 p. %o.

Les chiffres proportionnels du pavillon italien dans I'ensemble de la naviga-
tion internationale et des marines marchandes, savoir 3.22 et 3.12 p. %o respective-
ment, indiquent, en général, un rapport moyen, bien que linfluence des escales se
fasse sentir un peu. Le pavillon italien, qui représente 25.2 p. % de la navigation
de I'Ttalie elleméme, et 51.7 p. % de celle de la possession de Massaouah, se fait
surtout valoir dans les pays étrangers suivants: la Tunisie 32.9 p. %o, I'Autriche 22.8
p. %, 'Uruguay 14.4 p. %o, la Gréce 13.0 p. %, la République Argentine 6.9 p. %,
la Hongrie 5.2 p. %o, 'Egypte 5.1 p. °, 'Espagne 4.8 p. %, l'lle de Chypre 4.65
p. %, la Turquie 4 p. %o et la Transcaucasie 3.15 p. %b.

Voici maintenant les pays qui occupent la plus grande place dans la navi-
gation italienne rangés d’aprés le tonnage: I'Italie 28.8 p. %, la Tunisie 10.4 p. %o,
I'Espagne 8.8 p. %, la France 6.8 p. %o, I'Autriche 6.0 p. %o, la République Argen-
tine 5.5 p. %, la Gréce 5.0 p. %, les Etats-Unis 4.5 p- %o et la Grande-Bretagne et
I'Irlande 4.4 p. %o.

Le mouvement des navires autrichiens-hongrois se caractérise par un
grand nombre d’escales, les rapports de ce pavillon dans les marines marchandes et
dans la navigation internationale se chiffrant par 1.18 et 2.20 respectivement. La
part du pavillon autrichien-hongrois dans la navigation de I'Autriche était de 55 p.
% et dans celle de la Hongrie de 62.6 p. % . Pour ce qui est des pays étrangers,
elle était de 70 p. %o au Monténégro, de 30 p. %o dans l'ile de Chypre, de 22 p. %
en Grece, de 16.5 p. %0 & Massaouah, de 11.6 p. % en Turquie et de 11.4 p. %
en Egypte. Dans la Transcaucasie et dans les ports ottomans de la mer Rouge etc.
le rapport de ce méme pavillon était de 8.0 p. %o environ, tandis quil se chiffrait
par 7.7 p. %o en Italie, 6.3 p. %0 en Roumanie et 4.25 p. % en Russie (presque
exclusivement représentés dans les ports de la mer Noire).

Dans l'ensemble de la navigation internationale des navires autrichiens-hon-
grois, I'Autriche comptait 21.4 p. %o, la Hongrie 15.9, l'ltalie 12.9, la Gréce 12.4,
I'Egypte 9.2 et la Russie 7.2 p. %.

' Pour ce qui est du pavillon grec, la différence entre le rapportde la marine
marchande (0.82 p. %) et celui du mouvement de la navigation (0.69) tient a une

1) 1l faut bien remarquer que malheureusement la plupart des ports de l'ile de Cuba n'a pu étre
comprise dans nos données.
¥
*
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circonstance spéciale de l'arrangement du tableau qui a servi de base a4 nos calculs;
c'est que les chiffres de la Turquie, a cause de leur caractére exceptionnel ), n’ont pas
été compris dans les totaux, bien qu'ils aient été insérés (en non-pareille) dans le
tableau méme. Ce procédé, qui, pour la plupart des pavillons, donne les résultats
les plus corrects possibles, parce que la navigation en question consiste surtout en
navires transitants, n’est pas satisfaisant en ce qui concerne les pavillons grec et
ottoman dont les navires, en grande partie, sont affectés a la navigation de ces pa-
rages. Si, néanmoins, les voiliers grecs, pris séparément, montrent un rapport plus élevé
pour le mouvement de la navigation (1.87 p. %) que pour la marine marchande
(1.73 p. %), cela doit probablement étre attribué aux courts voyages auxquels ces
navires sont généralement employés.

Dans la navigation de la Grece avec les pays étrangers, le pavillon grec ne
figure que pour 13.7 p. %o, principalement a cause des différentes lignes de vapeurs
étrangers faisant escale dans ce pays. Il est représenté dans la navigation du Monté-
négro par 25 p. %, dans celle de la Turquie par 8 p. %, en Transcaucasie par 7.2
p. %o, en Roumanie par 7 p. % et dans la Russie d'Europe par 4 p. %o.

D’autre part, dans 'ensemble du mouvement des navires grecs (non compris
leur navigation dans les ports de la. Turquie), la Grece elle-méme compte 24.8 p. %o,
la Russie (du Sud) 21.5 p. %, la France (cote de la Méditerranée) 11.3 p. %
et I'ltalie 10.5 p. %, Le pavillon grec ne se montre que trés-rarement en dehors
de la Méditerranée et de la mer Noire.

Le pavillon ottoman était représenté dans la navigation de la Turquie
par 18.7 p. %o, dans les ports ottomans de la mer Rouge et du golfe Persique par
34 p. %, a Massaouah par 22.7 p. %, en Egypte par 11 p. %, en Grece par 8.8
p. %o et en Roumanie par 4.9 p. %o.

Leur sphere d'activité en dehors de la Turquie elle-méme, tombe surtout en
Egypte, en Gréce et en Roumanie.

La grande différence qui se manifeste pour les Etats-Unis entre le rap-
port de la marine marchande (9.84 p. %) et celui du mouvement de la navigation
(3.5 p. %) est facile a expliquer: elle tient, en effet, surtout a ce que le cabotage
trés-important qui se fait entre les ports maritimes américains, et qui est réservé
exclusivement au pavillon national, donne de l'emploi a la plus grande partie des
navires de mer des Etats-Unis. Une autre circonstance qui agit dans le méme sens
c’est le défaut des données statistiques pour certains pays, ou les navires des Etats-
Unis sont employés, savoir le Mexique, divers ports de I'lle de Cuba et autres pays
américains, surtout de '’Amérique centrale, _

La part du pavillon américain dans la navigation internationale des Etats-
Unis eux-mémes était de 22.4 p. %. II était représenté par 33.2 p. % au Canada,
par 32.5 p. % a St. Thomas, par 23 p. % en Colombie et a Portorico, par 22.4
p- % a Hartti, par 16.8 p. % aux Philippines, par 13.9 p. % dans les diverses pos-
sessions anglaises des Indes occidentales et par 9.6 p. %o au Japon.

Sa sphére d’activité tombe, outre dans les Etats-Unis eux-mémes (42.8 p. %o

1) Voir la quatriéme note ajoutée au tableau III et la note I4 page 86.
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pour ce qui est de la navigation internationale), surtout au Canada, dans les Indes
occidentales, au Mexique et dans ’Amérique centrale. Il est trés-rarement représenté
dans les parages européens.

Quant aux pavillons américains autres, le cabotage dans les pays respec-
tifs joue toujours un réle important pour les pavillons nationaux, tandis qu’ils se
font peu valoir sur le marché international. Ces pavillons représentaient, du reste,
26.86 et 26.35 p. %o de la navigation internationale de la république Argentine et du
Pérou et 12.8 p. % de celle du Chili, tandis qu’au Mexique, le pavillon national
seul représentait 11.9 p. % de l'ensemble de la navigation tant internationale que
de cabotage. Ces pavillons ne se montrent guére en dehors de I'’Amérique.

Le pavillon chinois est surtout employé au cabotage de la Chine elle-
méme. Il était représenté par 287 p. % dans la navigation du Hong-Kong, par
3.0 p. %o seulement dans la navigation internationale des «treaty ports», et par 2.3
p- %o dans celle de la Corée. ,

Le pavillon japonais, enfin, figure avec 17.4 p. % au Japon (abstraction
faite du cabotage), avec 90 p. % en Corée et avec 4.2 p. %o dans les «treaty ports»
de la Chine.




CHAPITRE VI.

Accroissement du mouvement maritime international depuis 1872.
§ 1. Navires a vapeur et a voiles réunis.

Dans le tableau ne 7, nous avons donné un apergu du mouvement de la navi-
gation internationale depuis 1872, année par année, pour les pays maritimes de quelque
importance, autant que nous l'ont permis les données a notre portée. Pour certains
pays, qui n'ont pas été insérés dans le tableau méme, nous avons communiqué des
données supplémentaires plus abrégées dans les observations ajoutées au tableau.
Afin de présenter quelques résultats généraux pour l'ensemble des pays, nous en
avons donné¢, dans l'appendice IV cidessous, un résumé divis€¢ en trois parties, dont
la premiére (A) comprend les pays pour lesquels nous avons pu réunir les chiffres
pour toute la série des années 1872—1889, tandis que la seconde (B) et la troisicme
(C) comprennent en outre certains pays dont les chiffres n'ont pu étre réunis que
pour les séries de 1876—1889 et de 1882—1889 respectivement. Ainsi la série A
comprend 38 pays, la série B 45 et la série C 49 pays, mais il convient d'ajouter
que la distinction entre les navires a4 vapeur et les navires a voiles n’a pu étre faite
que pour 10 pays de la premiére série, tandis que la deuxiéme série en compte
déja 33 et la troisitme 41. Nous renvoyons du reste, quant a l'arrangement des
tableaux, aux observations spéciales qui s'y trouvent ajoutées. (Voir pages LXXVII
et 124—143.)

Nous occupant d’abord uniquement du mouvement des vapeurs et des voiliers
réunis, nous essaierons de répondre a la question que voici: quel a été l'accroisse-
ment moyen du mouvement maritime pendant les années 1872—1889.

Voici la réponse que les chiffres de I'appendice IV donnent a cette question:

Tonnage des entrées et des sorties réunies:

Années. Série A. Série B. Série C.
1872 .......... 137 226 600 - -
1876 .......... 166 537 700 189 785 300 -
1882 ... ..., 222 899 500 256 201 200 272 267 700

1889 ...... ... 282976200 342 657 800 364 2770 000

Accroissement annuel moyen:

1872—1876.... -+ 4.95p. % -
1876—1882.... + 4.98 — +4 5.13 p. % -
1882—1889Y) .. + 347 — + 424 — “+ 4.25 p. %

) La grande différence qui se manifeste entre les taux d’accroissement pour les années 1882—1889
selon quon les calcule d’aprés la série A ou d’apres les séries B et C, tient a ce que la série A ne
comprend pas la navigation de la république Argentine et de certains autres pays qui, surtout dans les
années en question, ont pris un développement tout a fait exceptionnel et qui sont compris dans les
séries B et C.
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L’accroissement moyen pour toute la période 1872—1889 pourra donc se
calculer de la maniére suivante: 4 années >< 4.96 p. % 4 6 années >< 5.13 p. %
-+ 7 années > 4.25 p. % = en moyenne 4.73 p. %. Il semblerait que ce résultat
plt se modifier un peu en considération des pays non compris dans les séries;
mais un examen spécial pour les années 1872—1876, pour lesquelles cette possibilité
serait plus grande que pour les autres années, nous a convaincus que les chiffres
des pays omis ne modifieraient guere le résultat général, et en ce qui concerne les
années suivantes, les chiffres des pays compris dans les séries sont si grands que les
omissions ne peuvent guére exercer la moindre influence. On peut donc considérer
le rapport de 4.73 p. %/o comme exprimant d’une maniére exacte 'accroissement moyen
résultant des statistiques du mouvement de la navigation. Ajoutons que les années
1872 et 1889 formant la base du calcul se ressemblent beaucoup au point de vue
commercial ou, du moins, présentent une certaine analogie, en tant quelles appartien-
nent toutes deux a une période progressive, qui dans le cours de I'année méme et
de l'année suivante atteint son maximum et puis fléchit. Il est évident que la place
des anndes dans le cercle des périodes économiques joue un role essentiel dans une
telle comparaison et il est donc heureux que les annédes en question se prétent, a
cet égard, a en tirer des conclusions générales.

Mais, comme l'a démontré le savant économiste, M. Paul Leroy-Beaulieu?),
il est facile de se laisser égarer par les chiffres du mouvement de la navigation. En
premier lieu, les voyages directs sont moins fréquents de nos jours qu’autrefois, les
escales étant beaucoup plus nombreuses, et, secondement, les navires avaient autre-
fois, d’ordinaire, un chargement plus complet qu'aujourd’hui. Il est vrai que ces ob-
servations s‘appliquent surtout a la comparaison des années 1832 et 1887; mais M.
Leroy-Beaulieu fait observer que ce n’est guere que vers 1865 ou 1869 qu’on s'aper-
goit de la multiplication soudaine et rapide des relations par mer entre les divers
pays. Il est donc évident que la question de laccroissement réel du mouvement
maritime depuis 1872 ne saurait étre résolue par des calculs basés uniquement sur
les chiffres que nous venons de citer.

On peut cependant, jusqu'a un certain point, controler ces calculs a l'aide
des données sur les marchandises importées et exportées par voie de
mer. Nous ne pouvons pas en faire un examen complet parce que les statistiques
du commerce ne sont pas faites partout de mani¢re a se préter a un tel examen; mais
nous allons donner ci-dessous les résultats des recherches faites & cet égard pour les
années 1872, 1876, 1882 et 1888 et qui comprennent un choix des principales
marchandises faisant 1'objet du transport maritime.

1) Voir 'Economiste francais 1889, vol. 2 nos 14 et I5.
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Quantités importées ou exportées.
(Apergu partiel comprenant les principaux pays d'importation
Articles de transport. o ou d’exportation) ¥). o
1372. \ 1876. 1882, 1888.
de Sharse. dc tharge. de thare. ae thave.

Céréales ... .....oviiiiiiiiiii i, 4 468 600 6 142 000 8 018 300 9 800 200
Riz. oo 389 8oo 406 500 579 100 652 200
SHECIE . ovttt i 1 473 900 1571 100 1 962 600 2 355 800
Vins. .o 505 800 464 900 1 080 000 1 309 200
Coton. o v v vt e I 121 200 1226 400 1723 000 1 640 900
Laine ............ ... . e, 185 700 236 400 296 400 424 800
Jute ...l e 335 800 323 700 524 000 630 600
Bois ... e 6 855 000 7 393 000 8 538 ooo 8 586 000
Houille ....... ... ... 9 246 400 11 446 600 14 890 400 19 923 000
Feroooovoi e 2 439 000 1 620 000 3 139 000 2 886 ooo
Minerai de fer....................... 520 300 473 600 2 697 000 3 054 800
Autres minerais métalliferes ........... 282 300 386 800 495 600 677 300
Soufre....vviiiiii et 121 500 129 800 182 200 221 300
Sel. . 830 100 941 000 965 500 953 300
Glace (eau congelée) ................. 163 8oo 175 100 252 300 269 700
Pétrole ... i 553 000 913 300 1775 000 2 542 000
Nitrate de soude .................... 95 500 157 900 163 900 2547 100
GUANO v . vt 190 700 239 400 50 100 24 500

Totaux 29 778 400 34 247 500 47 332 400 56 208 700

L accroissement moyen résultant de ces données était de 4.06 p. °/o pour
toute la période 1872—1888. Si notre calcul avait compris I'ensemble des marchan-
dises exportées ou importées par voie de mer, il va sans dire qu’il aurait donné la
meilleure expression de ce rapport en tant qu’il dépend du mouvement des produits.
Il est vrai qu'il faudrait encore prendre en considération le mouvement des voyageurs.
Mais, si nous n’avons pu étendre davantage nos recherches sur un terrain si vaste,
il n'en est pas moins vrai qu'elles comprennent une partie tres-importante du mouve-
- ment total des marchandises et il y a donc lieu de supposer que l'accroissement
moyen que nous en avons déduit ne s'éloigne pas beaucoup du rapport moyen
général. Cela parait d’autant plus probable que le résultat du calcul pour les 18 articles
principaux s’accorde bien avec le calcul basé sur le mouvement de la navigation si
l'on a égard aux effets de l'augmentation des escales. Il faut cependant admettre
que le nombre des articles est trop restreint pour qu'on puisse considérer le résultat
obtenu comme une expression exacte de l'accroissement moyen.

1) Voir les détails communiqués dans 'appendice VII,
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Afin de mieux apprécier la portée de ces calculs, il sera bon d'examiner ces
rapports séparément pour les trois parties de la période, en comparant, pour chacune
d’elles, l'accroissement résultant des statistiques de la navigation & celui résultant du

calcul relatif aux 18 articles principaux. Voici, en effet, les taux moyens de 'accroisse-
ment:

1872—1876. 1876—1882. 1882—1888.

a) D'aprés le mouvement de la navigation........ + 4.96 p. % + 5.13 p. % + 3.80 p. %
b) D’apres le mouvement des marchandises ...... + 3.56 — + 5.54 — + 291 —
Rapport 100 a: b.................... 71.8 — 1080 — 76.6  —

On voit ainsi que le mouvement des marchandises, pour ce qui est de la
premic¢re et de la derniére période, montre un taux d’accroissement équivalant a peu
pres aux trois quarts de celui du mouvement de la navigation. Cela s’explique bien;
mais comment expliquer la différence pour les années 1876—1882, pour lesquelles
Paccroissement des marchandises est plus fort que celui de la navigation? En re-
gardant les chiffres de plus preés, on s’apergoit cependant bientét que la différence
tient principalement a deux articles, savoir le fer et le minerai de fer, lesquels, par
suite de circonstances spéciales, présentent un mouvement tout a fait exceptionnel.
En faisant abstraction de ces deux articles, les 16 autres montrent une plus grande
égalité par rapport aux taux d'accroissement de la navigation, savoir -+ 4.64 p. %o,
~+ 4.34 p. % et 4 3.25 p. % respectivement,

Nous avons ainsi, pour l'accroissement moyen du mouvement maritime pen-
dant les années 1872-—188g ou 1888, trouvé deux rapports, l'un, 4 4.73 p. %o, résul-
tant des données sur le mouvement de la navigation et que nous considérons comme
trop grand, l'autre, 4- 4.06 p. %o, résultant des données sur les principales marchan-
dises et qui probablement n’est pas trés éloigné de l'accroissement réel moyen.

Il n'est pas dépourvu d’'intérét de comparer ces résultats a un troisiéme rap-
port, celui du matériel des marines marchandes, vu qu’il semble, a priori, assez
probable que 'accroissement des moyens de transport et l'accroissement des trans-
ports eux-mémes doivent ordinairement correspondre l'un a l'autre.

Plusieurs circonstances peuvent tantét accélérer, tantdt retarder la marche
progressive de I'un ou de l'autre de ces rapports; I'utilisation du matériel n'est pas
toujours la méme et le nombre des navires sans emploi est variable selon les con-
ditions du marché des frets, de sorte que la conclusion de I'accroissement du matériel
a celui des transports n’est pas certaine tant qu’il s’agit d'un court espace de temps.
Mais plus la période est longue, plus ces deux rapports se rapprochent l'un de
lautre, a condition, bien entendu, que l'on puisse tenir compte de l'efficacité réelle
des navires et de la quantité réelle des transports aux époques comparées.

Pour ce qui est des marines marchandes en 1872 et en 1889, il résulte
des données communiquées dans le tableau n° g du présent volume comparées
a celles du tableau n° g du volume III de cette statistique internationale, que
l'efficacité des marines marchandes se calcule a 19239000 tonneaux au milieu de
l'année 1872 (les vapeurs étant comptés 3 fois) et a 35605400 tonneaux en 1339,

G
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ou, apreés une correction!) provenant de ce que le nombre des pays compris dans
les chiffres a varié un peu pendant la période de 1873—1889, 32 551 000 tonneaux
pour cette derniére année; ce qui donne un accroissement moyen de 3.14 p. %o et
Pon voit ainsi que le taux de l'accroissement du matériel maritime est sensiblement
inférieur aux deux rapports calculés ci-dessus pour le mouvement de la navigation
et des marchandises transportées (4.73 et 4.06 p. %o respectivement).

Il est cependant probable que le rapport de 3.14 p. %, représentant I'accroisse-
ment moyen du tonnage calculé des marines marchandes, ne représente qu'un mini-
mum pour ce qui est de l'accroissement de leur efficacité. Car il faut d’abord bien
considérer les progres effectués pendant la période de 1873 a 1889 relativement aux
machines des navires a vapeur et autres améliorations tendant a accélérer les voyages
et par suite a rendre tant les navires a vapeur que les navires a voiles plus efficaces
par rapport a leur tonnage qu’autrefois. Remarquons aussi que le facteur de 3 par
lequel nons multiplions le tonnage des navires a vapeur afin de calculer leur efficacité
par rapport aux navires a voiles, n'est basé que sur une évaluation approximative,
qui, peut-étre, ne donne pas aux vapeurs tout ce quil faudrait. Maintenant, bien
que l'erreur possible provenant de cette circonstance ne puisse guere exercer une
influence sensible sur les calculs de la marine marchande en général, elle pourrait
cependant se faire valoir jusqu'a un certain point lorsqu’il s’agit d'une période telle
que celle de 1872 a 1889 qui se caractérise précisément par la transformation du
transport maritime, en ce que les voiliers, sur une grande échelle, ont été supplantés
par les vapeurs. C’est pourquoi nous avons jugé utile de faire cette fois les calculs
sur l'efficacité de la marine marchande sous une double supposition, a savoir 1° en
comptant les vapeurs 3 fois autant que les voiliers et 2° en nous servant du facteur 4.
En renvoyant a cet égard aux détails de 'appendice VI, nous constatons que l’effica-
cité de la marine marchande, calculée de cette dernieére fagon, se trouve augmentée
de 1872 a 1889 de 21664600 a 39465 800 tonneaux calculés ou dans la propor-
tion moyenne de -+ 3.59 p. %o par an.

Les calculs relatifs 4 la marine marchande donnent ainsi pour résultat un
accroissement annuel de -+ 3.14 4 3.59 p. % ou, en réalité¢, un peu plus, puisque
Iefficacité tant des vapeurs que des voiliers se trouve augmentée par rapport au
‘tonnage.

Il va sans dire que les conclusions qu'on peut tirer de l'accroissement du
matériel relativement a celui des transports mémes, dépendent, dans une certaine
mesure, de 'abondance ou de la rareté du matériel par rapport aux transports a
effectuer dans les années en question. Cette circonstance n’exerce probablement

1) Voici la maniére dont cette correction a été calculée. D’aprés le tableau no 9 du volume III,
la série «a» comptait en 1879 un tonnage de 24 132 200 tonneaux «calculés», tandis que la série «b» en
comptait 26 659 100. Nous avons également en 1886 les chiffres correspondants de 34221600 et de
33 884 300 tonneaux, ce dernier chiffre résultant du tableau no 9 du présent volume, quand on multiplie
le tonnage des vapeurs (colonne 2) par le facteur 3. De la se déduit la correction suivante pour la

241 322 342216

derniére série (1886—1890): 266 501 338 843
23

= 0.91422.
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qu'une influence peu importante pour ce qui est de la comparaison des années 1872
et 1889, d'abord a cause du long espace de temps qui sépare les deux années ob-
servées, et ensuite parceque ces années occupent une position analogue par rapport
aux conditions du marché des frets, bien que le maximum atteint en 1872 fit plus
accentué que celui de 1889.

Comme résultat général des considérations précédentes, nous trouvons que
le taux moyen de l'accroissement des transports miaritimes pendant les années 1872—
1889 peut s’évaluer approximativement a prés de 4 pour cent par an.

Si les chiffres du mouvement de la navigation seuls ne se prétent guére a la
constatation de l'accroissement réel du mouvement maritime survenu pendant la
période en question, il semble que l'on puisse se fier davantage aux calculs basés
sur ces données lorsqu’il s’agit de constater le taux relatif de l'accroissement pen-
dant les différentes années dont se compose la période. Car il parait probable
que la réduction a faire par suite de la différence entre l'accroissement des trans-
ports et celui de la navigation, doive se répartir a peu pres également sur toutes
les années de la période. Il se pourrait bien que l'augmentation des escales ait été
un peu plus forte pendant une partie de la période que pendant une autre; mais
du moment qu'il s’agit ici d'une évolution continue, incessante, il n'est pas probable
que la marche en ait été si irréguliere qu’elle ait pu changer beaucoup les rapports
en question d'une année a lautre.

Les chiffres communiqués dans l'appendice IV précité nous paraissent con-
firmer cette supposition. En voici un extrait:

Tonnage des entrées et des . Taux annuels de l'accroisse-
sorties réunies Accroissement annuel ment
en milliers de tonneaux

en millions de tonneaux en pour-cent du tonnage de

Années. internationaux. internationaux. l'année précédente
S [ — T -
Série A | Série B | Série C Série A. | Série B. | Série C. d’ap.rés la!;d'ap.rés la d'ap}'és la
(38 pays.)| (45 pays.)| (49 pays.) série A. | série B, | série C.
Millions | Millions | Millions Milliers | Milliers Milliers "
detonneaux.ide tonneaux.|detonneaux. detonneaux.|detonneaux.|detonneaux. |
| i
1872 137.2 | - - - - - - -
1873 146.2 - - |+ 8974.3 - - 4 6.54 -
1874 152.1 - - |+ 5946.1 - - + 407 -
1875 153.2 - - |4+ 1091.4 - -| 4 o772 -
1876 166.5 189.8 - |+ 13299.3 - -l + 8.68 -
1877 171.3 195.4 - |-+ 4779.5+ 5568.8 -+ 287 | + 293
1878 184.5 209.6 - |4+ 13155.4 —|— 14286.3 -l + 713 4 7.31
1879 193.3 220.3 - |+ 8868.3|+ 10674.4 -l 4+ 481 | + s5.09
1880 207.3 237.2 - |4 14003.0|4 16888.8 -l 4+ 724 | 4 7.67 -
1881 | 2074 2373 - |+ 344+ 859 -l 4 002 | 4 o.04
1882 | 222.9 256.2 272.3 |+ 15519.2|+ 18911.7 -l 4 748 | 4 7.97 -
1883 | 236.3 273.2 290.0 |+ 13355.7|+ 16986.9|+ 17781.8] 4+ 5.99 | + 6.63 | + 6.53
1884 | 238.7 278.6 296.5 |+ 2402.54 5436.3+ 6457.6] + 1.02 | + 1.99 | + 2.23
1885 | 240.4 283.6 302.0 |+ 1730.6|]4+ 5010.2|+ 5517.4 + 073 | 4 180 | 4 1.86
1886 | 241.9 286.1 304.6 [+ 1466.3|+ 2509.5/4 2529.1] + 0.61 | + 088 | -+ 084
1887 255.7 303.9 321.5 |4 13803.5|4 17782.7|+ 16915.5/ + 5.71 | 4 6.21 | 4 5.55
1888 | 270.1 321.6 340.5 |+ 14464.1/4 17700.6/+ 18995.8| + 5.66 | + 582 | + s5.01
1889 | 283.0 342.7 364.3 |4 12854.0 + 21030.4|+ 23805.1| + 4.76 | + 6.54 | + 6.99

o
*
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Il résulte de ce tableau que la marche progressive se manifestant dans
chacune des années s’est fait surtout valoir pendant les années 1873, 1876, 1878, 1880,
1882, 1883, 1887, 1888 et 1889, tandis que les années 1875, 1881, 1886 et en partie
1884 et 1885 se font remarquer par une progression trés-faible.  Pour déterminer en
détail les causes de ces variations, il faudrait une étude spéciale pour laquelle nous
n’avons pas a notre disposition le temps nécessaire. Nous allons cependant donner, a
cet égard, quelques indications générales. '

Le grand accroissement de 1872 a 1873 est sans doute Ueffet de la période
prospére a laquelle ces années appartiennent et qui commenga en 1871. La crise
survenue ensuite a produit un ralentissement général des affaires qui se manifeste déja
un peu en 1874, mais surtout en 1875, année pour laquelle nous avons noté, entre
autres choses, une diminution sensible du commerce de bois, de fer et de minerai
de fer, articles trés importants tous trois pour le transport maritime. En 1876, par
contre, I'exportation de la houille a pris un nouvel essor, de méme que l'exportation
de bois a augmenté un peu par rapport a l'année précédente. Nous ne saurions
expliquer les grands chiffres de I'année 1878 en ne considérant que les marchandises
transportées; car l'augmentation considérable de l'importation des céréales en France
et dans divers autres pays d'Europe pendant la dite année est contrebalancée par
une diminution du commerce du bois. Nous en trouvons néanmoins une explication
satisfaisante dans la cessation de la guerre d’Orient qui fit monter trés-sensiblenent
les chiffres des pays de la mer Noire surtout par rapport aux chiffres réduits pen-
dant la guerre. Pour 1880 nous observons un grand accroissement de l'exportation
de houille et de minerai de fer et en général une reprise de lactivité commerciale
commencée déja en 1879. Malgré la continuation des circonstances économiques
assez favorables, 1'on ne voit, pour lannée 1831, presque aucune augmentation du
tonnage, ce qui peut s'attribuer, en grande partie, a une diminution sensible de 'impor-
tation de céréales en Europe. En 1882, le commerce de bois prit un développement
considérable et on remarque une activité générale des affaires qui, entre autres choses,
se manifesta par une exportation croissante de fer, de minerai de fer et de houille.
Dans l'année suivante on observe un grand accroissement du commerce de houille et
de céréales, ce qui peut expliquer que les chiffres de la navigation continuent, pendant
cette année aussi, leur marche ascendante, bien que la situation économique en général
soit déja sur son déclin. Les années 1884 a 1886, par contre, se signalent a tous
les égards comme appartenant a une période de dépression, qui atteint son point le
plus bas en 1886. A partir de 1887 enfin, la reprise générale. des affaires se fait
sentir; et on le remarque aussi pour ce qui est des chiffres de la navigation.

§ 2. Navires a vapeur et navires a voiles
considérés séparément.

Nous avons déja, dans le chapitre III, traité la question du rapport entre les
navires a vapeur et les navires a voiles dans le mouvement de la navigation en 1888.
Ici nous essaierons de démontrer comment ce rapport s'est développé pendant la
période de 1872 a 1880.
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Voici, pour chacune des scries A, B et C mentionnées au commencement
du paragraphe précédent, le tonnage des entrées et des sorties réunies en 1872,
1876, 1882 et 1889, d'abord pour les vapeurs et puis pour les voiliers.

Années Série A. } Série B. Série C.
Annees. H
(13 pays.) | (33 pays.) ‘ (41 pays.)
I | .
Tonneaux. l Tonneaux. Tonneaux.
I. Navires 2 vapenur: '
1872 52 908 9oo | -
1876 74 372 500 100 754 700 -
1882 122 002 400 165 767 100 178 890 100
1889 178 673 500 257 811 90O 279 432 100
Accroissement moyen annuel: Pour-cent. Pour-cent. Pour-cent.
1872—1876 -+ 8.89 - -
1876—1882 -+ 8.60 + 8.65 -
1882—1889 -+ 3.60 —+ 6.51 + 6.58
1I. Navires a voiles: Tonneaux. Tonneaux. Tonneaux.
1872 56 897 900 -
1876 58 348 800 75 076 200 -
1882 54 091 800 68 527 300 75 317 500
1889 39 142 200 54 262 000 59 768 0oo
Diminution moyenne annuelle. Pour-cent. Pour-cent. Pour-cent,
1872—1876 + 0.63 - -
1876—1882 | — 1.27 ! — 1.53 -
1882—1889 1 — 4.73 ; — 3.39 -- 3.36

Calculé selon la méthode indiquée dans le paragraphe précédent, l'accroisse-
ment moyen de la navigation a vapeur a ¢té, pour toute la période, de 7.85 p. %
par an, tandis que, pour la navigation a voiles, il se manifeste une diminution moyenne
de 1.78 p. °%. Il y avait, pour cette dernicre catégorie de la navigation, d’abord un
léger accroissement et puis une diminution toujours croissante.

Par cette double cause — grand accroissement du coté des vapeurs et dimi-
nution de lautre — le rapport entre la navigation a vapeur et la navigation a voiles
a subi un tel changement que la part de cette derni¢re dans le mouvement total se
trouve réduite d’'une moitié en 1872 jusqu’a un sixieme environ en 1889; nous nous hatons
d'ajouter — ce que nous allons démontrer ci-dessous en détail — que la diminution
réelle, bien que trés-forte, n'est cependant pas tout a fait aussi forte que les chiffres
du mouvement de la navigation semblent l'indiquer.

Voici, d’'abord, pour comparaison, quel a été pendant le méme espace de
temps l'accroissement de la marine marchande a vapeur et a voiles.



LIV

D’aprés les données communiquées dans les tableaux n° 9 du volume III de
cette statistique internationale et n° 9 du présent volume, le tonnage total des navires
a vapeur compris dans les tableaux respectifs était de 2425 550 tonneaux en 1872
(c.a.d.: moyenne des chiffres du 1¢r janvier 1872 et du 1°r janvier 1873) et de 8421 750
tonneaux en 1889; le tonnage des voiliers était dans les mémes années de 11 962 400
et de 10340 150 tonneaux respectivement. Il faut cependant, pour rendre les chiffres
de 1889 comparables a ceux de 1872, faire une correction parceque le nombre des
pays des tableaux respectifs a varié un peu pendant la période!) et nous arrivons
ainsi aux résultats suivants:

Navires a vapeur. Navires a voiles.
1872 e . . . 2425550 tonneaux 11 962 400 tonneaux
1889 .. 7 410 500 — 0 823 800 —
Taux moyen annuel d’accroisse-
ment ou de diminution . . + 6.79 p. % — 1.17 p. %o.

On voit que l'accroissement de la marine marchande a vapeur ne différe de
celui résultant des données sur le mouvement de la navigation que dans une propor-
tion a laquelle on devait s'attendre en tenant compte de leffet probable des escales.
Pour ce qui est des navires a voiles, au contraire, la différence est assez grande —
diminution annuelle de 1.17 p. % pour la marine marchande et de 1.78 p. % pour
le mouvement. Cette différence s’explique cependant par ce fait que les navires a
voiles auxquels la concurrence des vapeurs est surtout préjudiciable dans les trans-
ports de courte ou de moyenne distance, se sont mieux soutenus dans la navigation
de long cours ou le nombre des voyages, et par suite les chiffres du mouvement,
sont petits par rapport a la somme réelle du travail de transport effectué.

Afin de constater d’'une manic¢re statistique cette transformation, bien connue
du reste, nous avons examiné, pour les pays cités ci dessous, dans quelle proportion
les voyages de plus de 3000 milles marins entrent dans le mouvement total de la
navigation &4 vapeur et de la navigation a voiles en 1872 et en 1838 (ou années
voisines). Les résultats de cette recherche sont présentés dans le tableau suivant:

') Si l'on désigne par «a» et «b» le tonnage, a une époque déterminée, de lancienne et de la
nouvelle série, on trouve les rapports suivants:

1) Pour les vapeurs:

1879 a : 1879 b = 873982 : 1 000 00O
1886 a : 1886 b = 1006 805 : 1 000 00O

d’olt résulte la proportion:

1879 a : 1886 b = 879929 : 1000 0OO.

2) Pour les voiliers:
1879 a : 1879 b = 935112 : I 000 00O
1886 a : 1886 b = 1015987 : I 000 000,
d’ou résulte la proportion:

1879 a : 1886 b = 950062 : 1000 000.
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Total de la navigation,

entrées et sorties réunies.

Dont voyages de 3000 milles
marins et au-dessus.

Annces et pays. L o Navires o . } Navires

j Navires Navires 4 vapeur Navires Navires | & vapeur
I a vapeur. A voiles. | et A voiles | 3 vapeur. | A voiles. | et avoiles

” réunis. réunis.

Tonnage. Tonnage. Tonnage. l Tonnage. Tonnage. Tonnage.

1872
Grande-Bretagne et Irlande...| 22863500 22087200 44 950 700 6 9020 400| 10674 100| 17 594 500
"Danemark (1874) ........... 2269 600 1622200 3891 800 2 200 43 000 45 200
Norvége . ....ooovviiiinnn.. 565 900 2994 600| 3 560 500 9 000 78 100 87 100
Suede ..o e, 1323900 3958 000 5 281 90O I 400 83 900 85 300
Russie d'Europe etd’Asie(1875)] 4956 600, 3620600 8577200 I 190800 662 200| 1 853 000
Allemagne (1873) ........... 5 847 700 4 538 ooo| 10385700 1057 100{ I 164000( 2221 100
Pays-Bas ........... .. ..., 2 656 9oo 2 324 700 4 981 600 52 600 480 400 533 000
Belgique................... 2 025 200 1 574 500 3599 700 126 800 529 400 656 200
France ... ... .. .. ... 8 694 600 6 834 700, 15529 3001 T 065 600| 1623000 2688600
Italie (1876)................ 4484300 ‘2870000 7354 300 278 100 418 200 696 300
Etats-Unis (1871/1872)....... 4076700 8808 100| 12884 800 3041800 5731600 8773400
Nouvelle-Galles-du-Sud (1876) 1 022 000 1215 200 2237 200, 75 800 306 800 382 600
Total 60 786 9oo| 62 447 800| 123 234 7005 13 821 600, 21794 700 35616 300
1888 : ;

Grande-Bretagne et Irlande...| 62069600 13099800 75169400/ 20054600 6938 400| 26 993 000
Danemark.................. 5585500 1428400 7013900 130 000 32 200 162 200
Norvége ................... 2397 100, 2328200 4725 300E 187 200 115 200 302 400
Suede ........... ...l 6 762 400 3 242 500! 10004 900 20 400 136 500 156 900
Russie d’Europe et d'Asie. . 14 361 000 1892200, 16253200/ 2422400 102 200 2 524 600
Allemagne ................. 15726 300, 3 149900| 18876200 3470000| 1175400 4 645 400
Pays-Bas............ Lo 9 522 500 1132300 10654 800 1 262 000 374600/ 1636600
Belgique ................... 8 914 600 905 500 9 820 100 1 944 400 474 000| 2418 400
France..................... 26945900 4432800 31378700| 4466000 1318000 5784000
Ttalie . ..................... 12 742 400 1693 100, 14 435 500 1 653 300 202 400| 1 855 700
Ktats-Unis. ................. 17 365 700, 9669 600 27 035300| 12191800 6455000 18646 800
Nouvelle-Galles-du-Sud....... 3 656 300 1 500 gOO 5 157 200 704 200 903 000| 1 607 200
Total | 186049 300| 44 475 200| 230 524 500| 48 506 300| 18 226 9oo| 66 733 200
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Ce tableau montre que, dans les pays en question, le rapport des voyages
de 3000 milles marins et au-dessus dans l'ensemble de la navigation se trouve accrl
pendant les années 1872 a 1888 de 22.74 p. %0 a 26.07 p. % pour ce qui est des
vapeurs, et de 34.90 a 40.98 p. % pour les voiliers, Pour ces deux catégories en-
semble le rapport moyen est resté presque le méme (28.90 en 1872 et 28.95 en 1888).

Tandis que l'accroissement que l'on signale pour ce qui est du rapport
des vapeurs, est contrebalancé (et au-dela) par l'effet des escales, il n'y a aucune
circonstance semblable qui puisse amoindrir 'augmentation sensible du rapport des
voyages de long cours qui se manifeste pour les voiliers. Il est méme probable que
pour ceux-ci, le rapport général se trouve augmenté dans une proportion plus forte
que celle de 34.90 a 4098 p. % calculée d'apres les chiffres du tableau précédent.
Car il faut remarquer que I'’Angleterre occupe une position exceptionnelle étant le
premier pays ou la navigation a vapeur ait pris un grand développement et ou la
navigation a voiles de long cours déja en 1872 montre une grande proportion, de
sorte que l'accroissement de ce rapport ne pouvait qu'étre faible pendant les anndes
suivantes. En effet, tandis que le rapport pour la Grande-Bretagne fait voir un
accroissement de 48.3 a 53.0 p. %o, celui des autres pays du tableau se trouve aug-
menté dans la proportion de 27.6 a 36.0 p. % en moyenne. Maintenant, si l'on
calcule l'accroissement moyen général en attribuant a la Grande-Bretagne et aux
autres pays une valeur relative de 18.6 et de 81.4 p. % de l'ensemble!), on trouve
que le rapport de la navigation de long cours des voiliers s'est accru, en général,
dans la proportion de 31.5 p. % a 39.2 p. %.

+ S'il est évident que les navires a voiles de nos jours sont plus quautrefois
affectés a la navigation de long cours, il y a lieu de supposer que leur participation
a la navigation se trouve surtout réduite pour ce qui est des voyages de trés court
trajet. Ces deux circonstances réunies ont eu pour résultat que la somme de travail
fournie par les voiliers n'a pas, en réalité, subi une diminution tout a fait aussi
grande que les chiffres de leur mouvement semble l'indiquer.

On voit maintenant avec quelle réserve on doit accepter les calculs de
l'accroissement du mouvement tant des navires & vapeur que des navires a voiles.
Il faut en effet, pour ce qui est de la période que nous avons considérée ici, toujours
tenir compte de ce que les chiffres de la navigation a vapeur montrent un accroisse-
ment un peu plus grand que laccroissement réel des transports effectués par eux,
tandis que c’est le contraire qui a lieu quant a la navigation a voiles.

Ceci posé, les chiffres peuvent, cependant, trés bien servir a élucider les
variations survenues d’année en année dans le mouvement des transports
maritimes. En renvoyant, pour ce qui est des chiffres absolus, a l'appendice 1V,
nous nous contenterons de citer ici les chiffres proportionnels montrant les taux
annuels d'accroissement ou de diminution calculés d'apres la série A pour les annédes
1872—1876, d'apres la série B pour les années 1877—1882 et d'aprés la série C
pour les années 1883--1889. Pour comparaison, nous ajoutons les chiffres corres-

1) Chiffres résultant de I'appendice IIc, ci-dessous.



LVII

pondants des marines marchandes a vapeur et a voiles (colonnes 6—10), pour les-
quelles, cependant, les années précédent celles des premieres colonnes d'une demi-

année,
Mouvement de la navigation. Eftectif de la marine marchande.
Rapport, Rapport, Ac-
pendant au !
Taux annuels le Accroi Taux annuels |commen-| .
CCrois- cement Croisse-
daccroissement | COUTADE ¢ d’accroissement de la ¢
Années. de la semen Années. premitre | M0
ou de premiére ) ou de année,
| absolu desnavires absolu
année, .. . ’ )
diminution. . i diminution. a vapeur
desnavires| de ce | dans de ce
a vapeur | ) 'ensemble|
' Qans rapport. ————— du rap-
Navires | Navires Pen- Navires | Navires | tonnage Sort
a vapeur.|a voiles.| gemble. a vapeur. & voiles. ; efficace ). port:
1 2 3 [ 4 ‘ 5 6 7 8 9 10
P- fa. P . P %. P "/0‘ P “/0- P. . P o, P %a.
1872—1873 | + 13.32) + 1.15| 48.19 + 2.83'11872—'11873 + 16.57 — 1.19 35.83 |+ 3.88
1873—1874 |+ 7.05 — 0.64 51.02 + 1.85| 1873— 1874/ + 13.43 -+ 1.90 39.71 |+ 3.01
| , |
1874—1875 | 4+ 5.54| — 4.97 52.87 + 2.631 1874— 1875 + 7.71\ + 2.82 42.72 |+ 1.14
1875—1876 | + 984 + 7.37| 55.50 | + 054| 1875— 1876 + 3.941‘ + 244 4386 |4 0.36
1876—1877 | + 3.610 4 0.35 57.30% | + o078 1876— 1877 + 2.26; + 2.04 44.22 |+ 0.05
1877—1878 | + 12.87 — 0.35 58.08 + 3.00| 1877— 1878 + 4.81‘ — 0.07 44.27 |4 1.18
1878—1879 |+ 8.07 + 0.03| 61.08 | 4 1.83| 1878— 1879 + 6‘90\ — 0.46 45.45 |+ 177
1879-—1880 H— 10.12, 4+ 2.77| 62.91 —+ 1.59‘ 1879— 1880 + 6.89; — 2.60 48.917) |+ 2.32
1880—1881 |+ 5.05 — 9.15| 64.50 | + 3.26| 1880— 1881 + 7.76) — 2.87| 51.23 |+ 2.59
1881—1882 | 4 12.51 — 2.26| 67.76 | 4+ 2.99| 1881— 18824 9.00 — 2.63 53.82 |4 2.79
1882—1883 | + 12.29 — 6.82 70373 | + 3.74| 1882— 1883 + 13.18r — 2.01 §56.61 |+ 3.50
1883—1884 |+ 35.07] — 7.11 74.11 + 2.29| 1883— 1884 4 12.100 — 1.78 60.11 |+ 3.12
1884—1885 |4+ 3.07| — 2.57| 76.40 | + 1.00| 1884— 1885 4 6.83] — 0.61 63.23 |+ 1.67
1885—1886 |+ 1.95] — 5.38 77.40 + 1.28| 1885— 1886/ + r.oz| — 1.63 64.90 |4 0.60
|
1886—1887 |+ 7.44| + o.11 78.68 + 1.16| 1886— 1887 4 1.54‘ — 2.96 65.70%)|+ 1.02
1887—1888 | + 7.73] — o0.61 79.84 + 1.27| 1887— 1888 4 2.46] — 4.30 66.72 |-+ 1.49
1838 -1889 | 4+ 8.86 — o.03 81.11 + 1.27! 1388— 1889, + 5.01\ — 3.49 68.21 |4 1.80
1889—1890 ‘ - -1 8238 -| 1889— 1890 + 7-77: — 1.49| 70.0I i+ 1.85
‘ 1890— d - ‘ 71.86 ‘ -
1) 5: le tonnage des vapeurs étant calculé a 3 fois celui des voiliers.

%)

Nouvelle série.

H
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En comparant d’abord pour les vapeurs les taux annuels d'accroissement
de la navigation et de leffectif (colonnes 2 et 7) on trouve, il est vrai, une certaine
concordance des chiffres. Ainsi les années 1873, 1882, 1883 et 1889 montrent un
grand accroissement tant pour le mouvement que pour l'effectif, tandis que I'accroisse-
ment est faible en 1877, 1885 et 1886 sous l'un et l'autre rapport. Naturellement,
l'augmentation plus ou moins forte de la marine marchande a vapeur a, en général,
pour effet une augmentation correspondante du mouvement de cette catégorie de
navires. Mais on s'apercoit bientdt que cet effet ne se produit pas toujours immédiate-
ment, ni d'une fagon régulicre. En effet, pour ce qui est des différentes annces,
considérées séparément, il parait que les variations dépendent surtout des conditions
du marché des frets, de sorte que, si ces conditions ont vari¢ d'une autre maniére
que l'effectif de la marine a vapeur, il s’est produit une divergence plus ou moins
grande entre la progression du mouvement de la navigation et celle de la marine
marchande. Les chiffres du mouvement maritime pendant les années 1875—1878 en
fournissent un exemple trés-frappant.  D'aprés les taux d’accroissement de leffectif, on
devait s’attendre, pour la navigation a vapeur, a une progression décroissante de 1875
a 1877 et ensuite a une progression plus forte, Mais, au lieu de cela, il se manifeste
un trés-grand accroissement pour I'année 1876 comparée a 1875 et pour l'année 1878
comparée a 1877. Pour ce qui est du rapport entre les deux premiéres années, ce
sont les conditions du commerce en général, dont nous avons déja parlé dans le
paragraphe précédent, qui I'ont déterminé, tandis que la guerre d’Orient en 1877 et
le rétablissement de la paix en 1878 expliquent la différence entre ces derniéres
années, De méme, le ralentissement de la progression survenu en 1881 est di, selon
toute probabilité, aux mémes circonstances que celles que nous avons expliquées 1. c.
pour le mouvement de la navigation en général.

Pour les voiliers aussi, le décroissement de l'effectif manifeste beaucoup
plus de régularité que celui du mouvement de la navigation. La marche rétrograde
qui pour la navigation & voiles est la régle générale, se trouve méme, dans certaines
annces, interrompue par une marche ascendante, notamment en 1376 et en 1880, ou
il s'est produit un accroissement du commerce de houille, de bois et d’autres marchan-
dises, dont le transport fournit beaucoup de frets aux voiliers. En d’autres années,
telles que 1874, 1877 a 1879 et 1887 a 1839, la navigation a voiles maintient & peu
prés le szatu quo. Par contre, les années 1881 a 1886 et surtout 1881, 1883 et
1884 se font remarquer par un décroissement tres-fort.

En général, les années de 1872 a 1889 se caractérisent comme la grande
période de transition de la navigation a voiles a la navigation a vapeur. Au
commencement de cette période, la part des navires a vapeur dans le mouvement
de la navigation était de moins de la moitié; 17 années apres, elle a monté 2 cing
sixiémes, ou, en basant les calculs sur l'effectif des marines marchandes, disons que
leur rapport s'est accrG de 36 a 72 p. %o, si l'on évalue Vefficacité des vapeurs a 3
fois celle des voiliers, et de 43 a 77 p. %o, si l'on se sert du facteur 4.

L’accroissement de ce rapport, tel qu'il se manifeste dans la marine mar-
chande, a été incessant d’'année en année et s’est fait surtout valoir dans les années
de prospérité commerciale. Ce phénomeéne s’est produit avec une régularité remar-
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quable, comme l'indique le tableau précédent (derniére colonne). Ainsi, en 1873 et
en 1874 l'accroissement absolu du rapport des vapeurs est de plus de 3 p. %o; puis,
de 1875 a 1877 laccroissement descend successivement jusqu'a 0.05 p. %, monte
ensuite peu a peu pendant les années suivantes jusqu'a un nouveau maximum de
3.50 p % en 1883, se maintient a 3.12 p. % en 1884, mais descend encore une
fois pendant les années 1885 et 1886 pour recommencer une nouvelle marche ascen-
dante en 1887. Si le dernier maximum de 1.85 p. % en 1889 parait faible comparé
a ceux des périodes antérieures, il faut se souvenir que la proportion des navires a
vapeur dans l'ensemble des marines marchandes est devenue si grande de nos jours,
que méme une forte augmentation de leur tonnage ne peut produire qu'un faible
accroissement de leur rapport.

Faon.

H*
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Ne [. Rapport des navires chargés et tonnage moyen dans les principaux pays
en 1888.

Entrées:

Rapport des navires

chargés en pour-cent du

tonnage total.

|
\

Sorties:

Rapport des navires
chargés en pour-cent du

tonnage total.

Tonnage moyen des entrées.

Pays. | Navires a | Navires & Navires a
Navires Navires vapt.aul‘ ":t Navires Navires vap‘eur e‘t Navires Navires vap.eur e‘t
navires a navires a navires a
a vapeur, | a voiles. | yoiles a vapeur. | a voiles. | yoiles || & vapeur. | A voiles. | yoiles
{ réunis. ’ ’ réunis. réunis.
: 2 } 3 4 s 6 7 8 9
Pour-cent. | Pour-cent. | Pour-cent. | Pour-cent. | Pour-cent. | Pour-cent. | Tonmeaus. | Tonneaux. | Tonneaux.
Grande-Bretagne et Irlande. .. .. 78.7 84.1 | 79.7 93.3 84.8 91.7 765 335 625
Danemark .................... - - ) - - - - 267 52 145
Norvége .....oviviiiiiiin. 88.3 34.9 | 62.9 81.0 86.9 84.0 424 131 204
Sudde ... 48.6 32.0 43.3 65.1 94.8 74.8 281 98 | 176
Russie....................... 33.3 45.8 34.7 91.4 92.2 91.5 756 221 | 588
Finlande ..................... 74-4 35.2 57.8 96.4 094.1 95.3 354 89 157
Allemagne..........coovuvun.n 92.3 93.6 92.5 72.0 63.1 70.5 597 148 152
Pays-Bas ..................... 95.9 96.6 96.0 60.3 46.7 53.8 683 269 586
Belgique . .......... ... 83.9 98.6 85.3 62.6 64.2 62.8 782 381 712
France ...,.......... ... .... 96.8 94.8 96.5 68.1 45.7 65.0 650 213 501
Portugal .................. ... 72.0 75.8 72.4 77.3 75.2 77.1 842 152 575
Espagne ..................... 66.9 59.4 66.4 93.6 71.0 92.4 819 163 639
Ttalie .. ..o 93.0 78.4 | 91.4 59.8 58.0 59.6 1026 82 453
Autriche ..................... 92.5 42.6 | 84.6 92.4 96.7 93.1 719 54 244
Hongrie ..................... 62.4 34.9 57.4 90.3 95.6 91.3 1072 104 402
Gre&ce .....vvriiiiiiiann, 93.6 82.6 92.6 94.1 45.2 89.4 918 63 413
Turquie d’Europe, d’Asie et
d’Afrique ... - - - - - 819 108 478
{ Roumanie .................... 34.3 19.8 33.3 99.1 98.9 99.1 1085 165 775
Etats-Unis de I’Amérique du Nord
(1887/1888) ................ 93.0 82.3 89.2 94.1 84.0 90.4 1417 429 782
Mexique +.ovvreeriiina.nn. - - 89.0 - - 82.8 1352 294 961
Chili ...t - - - - - - 1424 897 1167
] République Argentine ......... 717 96.8 77.6 68.9 26.9 59.5 657 158 376
q Uruguay ........... RETRE I 99.1 99.1 99.1 97.0 28.2 83.5 1748 610 1241
g Brésilo oo - - - - - - 1474 380 | 927
Dominion of Canada .......... - - 62.8 - - 89.2 978 140 317
Egypte «ovovriieienaenn, - - - - - - 1430 136 1038
Cap de Bonne Espérance ...... 99.7 97.1 99.1 98.5 42.7 86.0 2873 517 1542
Algérie ....... ..o, 86.0 71.8 85.3 96.2 69.9 94.8 883 106 654
Japon. ... 73.3 87.8 74.4 99.4 77.5 97.8 1433 184 929
Indes anglaises (1888/1889) . ... 86.1 66.3 81.1 97.1 92.3 95.9 1688 208 718
Possessions néerlandaises. ...... 90.8 89.1 90.4 93.4 80.9 90.9 337 120 249
Nouvelle-Galles-du-Sud . ....... . 83.0 55.0 74.7 99.2 96.1 98.3 966 733 885
Victoria. .........ooveivinan. 99.0 99.3 99.0 83.6 40.1 75.0 970 672 881
Australie méridionale .......... - - - - - - 1397 625 1096
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Ne [I. Rapport du tonnage des navires a vapeur et des navires a voiles
- dans les principaux pays en 1888.
Par 100 tonneaux Par 100 tonneaux Par 100 tonneaux
Par 100 “’“”e‘?“x des navires chargés |des sorties, combien | des navires chargés
des entrées, combxe.n de entrés, combien de de tonneaux des sortis, combien de
Pays. tonneaux des navires: tonneaux des navires: navires : tonneaux des navires:
4 vapeur. a voiles, a vapeur. a voiles. a vapeur. a voiles. a vapeur. | a voiles.
x 2 3 4 5 6 7 8
Grande-Bretagne et Irlande.. ... 82.6 17.4 81.6 18.4 - 82.6 17.4 83.9 16.1
Danemark ................... 79.8 20.2 Y 67.2 1) 32.8 79.5 20.5 N 7797 223
Norvége ........covve il 52.4 47.6 73.5 26.5 49.1 50.9 47.4 52.6
Sudde oo 67.7 32.3 76.3 23.7 67.4 32.6 58.7 41.3
Russie .................. .. .. 88.4 11.6 84.6 15.4 88.3 11.7 88.3 11.7
Finlande ..................... 57.8 42.2 74.4 25.6 55.5 44.5 56.2 43.8
Allemagne ... ............... 83.5 16.5 83.2 16.8 83.2 16.8 85.0 15.0
Pays-Bas ..................... 89.6 10.4 89.6 10.4 89.1 10.9 91.3 8.7
Belgique . ....... ... ... L 90.7 9.3 89.2 10.8 90.8 , 9.2 90.7 9.3
France ... .. ... .. ... ... ... 85.6 14.4 85.9 14.1 86.2 ’ 13.8 90.1 9.9
Portugal . ... ... ... ... ... 89.8 10.2 89.3 10.7 90.1 9.9 90.2 | 9.8
Espagne ....... ... ... ... 93.1 6.9 93.8 6.2 94.9 5.1 96.1 3.9
Italie ..................... ... 89.0 ‘ 11.0 1 90.6 9.4 87.5 12.5 87.7 12.3
Autriche . .................... 84.1 15.9 91.9 81 84.1 15.9 83.4 16.6
Hongrie ................ ..., 82.0 18.0 89.0 11.0 82.0 18.0 81.0 i 19.0
Gréce oo 9I.1 8.9 92.0 8.0 90.4 9.6 95.2 4.8
Turquie d’Europe, ’Asie et
dAfrique. ... 89.1 10.9 - - 89.1 10.9 - -
Roumanie ., ................... 93.3 6.7 96.1 3.9 93.3 6.7 93.4 6.6
Etats-Unis de I’Amérique du Nord 64.7 35.3 67.5 32.5 63.8 36.2 66.4 33.6
Mexique . ... i, 88.0 12.0 - - 87.3 12.7 - -
Chili ... . 62.6 374 - - 715 28.5 - -
République Argentine ......... 76.5 23.5 70.7 29.3 77.6 22.4 89.9 10.1
Uruguay .............c.oo.. .. 78.6 21.4 78.7 21.3 80.4 19.6 93.4 6.6
Brésil............... ..., 79.5 20.5 - 78.5 21.5 - -
Dominion of Canada .......... 65.0 35.0 - - 64.6 35.4 - -
Egypte «.ovvviii i, " 95.8 4.2 - 95.9 4.1 - -
Cap de Bonne Espérance ... ... 777 22.3 78.1 21.9 77.8 22.2 89.0 11.0
Algérie . ... ... ... ... 94.9 5.1 95.8 4.2 94.5 5.5 96.0 4.0
Japon.. ... ... .. .ol 92.4 7.6 9I.2 8.8 93.0 7.0 94.4 5.6
Indes anglaises ............... 71.0 29.0 75.7 24.3 69.7 30.3 70.0 30.0
Possessions néerlandaises en Asie 79.6 20.4 8o0.0 20.0 8o0.0 20.0 82.2 17.8
Nouvelle-Galles-du-Sud . ...... .. 70.3, 29.7 - 71.5 28.5 - -
Victoria, . ..o i, 774 22.6 - - 79.9 20.1 - -
Australie méridionale.......... 79.0 21.0 - 77.7 22.3 - -

1) Calculé d’apres le rapport des cargaisons.
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Neo IIl. Tableau montrant la part de chaque pavillon dans la navigation
dans la navigation sous

a) Chiffres absolus: Tonnage en milliers de tonneaux

|
|
Norvé- Néerlan-
Pays. Anglais. | Danois. Suédois. | Russe. |Allemand. Belge.
gien, [ \‘ dais.
{
1 2 1 3 4 5 6 7 8
Europe. l
1.| Grande-Bretagne et Irlande ....................... 27 605.7 829.9 2 085.6 759.8 225.7 1946.4 1148.4 *373.9
2. Danemark ... ... .. e 585.9 1831.2 174.6 494.7 | 45.0 382.4 45.2 2.0
3.0 Norvége .o e 366.4 205.3 1451.4 163.6 | 29.0 48.0 30.0 -
Aol SUCAE <ttt e 1066.0 1038.3 576.2 1 764.5 [ 196.4 234.8 98.4 0.3
5.0 Russie. ... e 4177.6 425.2 320.8 248.0 513.3 726.4 81.2 25.0
6. Finlande ... ... ..o 236.3 92.5 96.1 | 78.4 1078.1 | 50.0 - -
7.0 Allemagne . ... e 3 490.9 592.6 373.8 529.4 | 156.3 3908.3 | 186.4 10.1
8.l Pays-Bas ... ..ot e e 2718.6 104.9 151.2 43.4 ! 28.4 449.3| 1673.0 17.7
Belgique ..o ovivriie i e 2707.2 138.3 161.2 81.2 23.0 548.6 | 30.6 044.2
France .. .. ... . e 6 524.2 145.9 639.6 | 232.4 136.8 687.9 | 190.8 57.6
Portugal .. ... 1927.5 15.0| 131.6 | 50.3 13.4 499.9 | 40.8 69.0
Espagne ................ ... .. e 3733.6 70.9 | 305.0 110.7 48.0 384.5 | 117.9 321.3
Ttalle . oo e 3 553.7 22.0 | 74.1 16.3 9.3 265.7 i 93.4 29.9
Autriche . ... e e 274.6 0.9 | 10.1 - 17.8 24.1 | - -
Hongrie ... .. . . 332.9 - 8.7 - - 5.7 - 1.6
MODEENEGIO « . o v et ettt e e e i 0.2 . - - - - - -
GIECE &ttt e e e e 488.5 40.2 6.7 0.7 58.2 | 15.5 17.9 16.9
TULQUIE « + v oo ettt e et e 12 808.1 118.9 368.9 5.3 2 098.4 | 194.8 73.0 86.5
ROUMANIE &« vttt e ettt ettt e e e e et e e e 994.9 - 14.5 | - 224! 4.9 - 2.1
Total | 60784.7! 5553.1 6581.2 4573.4 2 601.1 | 10182.4 ’ 3754.0 1871.6
——— — 71 — ——— S— — S O ———
Ameérique. [‘
. |
Etats-Unis de 'Amérique du Nord ... .............. 6 905.5 | 61.2 608.2 65.8 46.9 1113.8 147.5 317.6
MeXIQUE ..ottt e - - - - - - - -
Haiti (Cap Haitien) ........ ... ... ... 6.6 | 1.3 19.0 1.3 1.9 75.3 - -
Colombie (Colon et Panama)...................... 581.8‘ - 1.5 - 0.5 38.1 - 3.3
LEquateur (Guayaquil) ... .. ... . o L, 120.2 - - - - - - -
Pérou (Callao) . ... . voveneien e, 233.6 | 0.5 2.1 . - 413 - .
Chill et e 1293.8 | 08| 5.8 1.3 0.7 400.4 - 1.8
République Argentine .. .......................... 2161.9 | 4.0 | 231.5 25.3 6.5 206.1 4.6 25.6
.| Uruguay (Montevideo) ..............ooiea oL, 686.8 [ 4.0 107.0 9.9 4.0 200.3 5.5 31.8
20. Brésil ... |
30.| Vénézuela......... ... ... . oo .., i
31.| Possessions anglaises: Dominion of Canada ........ 2784.8 | 2.8 66.8 5.8 2.3
32 — — Terre-Neuve ................ 318.3 - -5 - -
33. — — autres ... 1 842.2 2.3 26.3 53.2 -
34. | Possessions danoises: St. Thomas................. 25.6 2.7 12.3 0.5 -
35. | Possessions néerlandaises: Guyane néerlandaise .. ... - - 18.0 -
36. | Possessions frangaises: St. Pierre et Miquelon, Mar-
tinique et Guadeloupe.......................... - - - - - - -
Possessions espagnoles: Cuba (Havane), Porto-Rico. . . 249.7 - 14.4} 0.8 - 16.0 0.2 -
Total | 172108 87.1 1 430.7 147.5 68.3| 22904 235.3 382.4
Afrique. t
/ !
EgYPLe vt ettt e 1536.8 | 1.2 100 | 2.5 J 211.4 174.1 4.7 2.9
Canal de SUEZ + v v v v v v it ettt e e e e 5 484.4 0.9 51.8 | - 29.0 249.4 228.8 1.0
Tunisie ... 81.5 15.9 3.1 LI .1 1.7 2.4 -
MarOC ottt et e e e e e 190.3 1.2 1.8 - - 13.9 0.3 -
Possessions anglaises: Cap de Bonne Espérance . ... 823.8 | 1.1 28.3 | 19.5 | 0.7 12.2 2.1 -
— — AULTES ..ot 1060.2 | 14.2 | 16.4 | 5.9 - 155.0 0.2 13.0
Possessions frangaises: Algérie (navires chargés)..... 365.2{ - [ 16.5 | 4.3 2.4 7.4 3. 12.4
— — autres .. ... ..o, - | - - - - - -
Possessions portugaises: Mozambique............... 202.8 1.3{ 2.1 - - 3.9 - 1.4
Possessions italiennes: Massaouah . ................. 21.5 - - - - - - -
Total 4282.1 4‘ 34.9 ] 78.2 | 33.3 ]‘ 215.6 368.2 | 13.5 29.7
{ i t
1) Voir les observations page LXXVI
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internationale des divers pays et en méme temps la part de chaque pays
fes divers pavillons').

internationaux des navires entrés en 1888 ou année voisine.

| /
i Au- | Amérni- Autres | No
| Américain
Frangais. l’ortugais.[Espagnol. Italien. | trichien- Grec. Ottoman, i cains Chinois. | Japonais.| et non E Total. d’or-
! Io-U. '
‘ i hongrois. divers. spécifiés. ! dre.
| |
9 10 ‘ 11 12 13 14 15 I 16 17 18 19 ‘ 20 l 21
| | E |
f ‘ l |
1087.1 32.9 | 561.0 284.5 | 8o.9 83.2 - ‘l 135.3 - - - 8.9 1 37 249.2 i 1.
2.2 - 1.0} - - - - - - - - -1 3564.2 2.
5.1 - 2.6 | - - - - 1.8 - - - -1 23032 3.
21.6 - 16.7 | 2.5 6.6 - - - - - - - 1‘ 5022.3 4.
59.6 - 15.0 | 173.6 315.4 295.7 34.8 - 0.4 - - é.z | 7 gég.z g
- - - - - - - - - - - 38.5] 1669.9 .
80.6 1.4 77.9 11.9 3.3 6.9 1.4 10.0 0.6 - - i 0441.8 7.
32.4 3.6 | 93.4 5.8 3.2 6.2 - 4.8 - - - -1 53359 8.
98.2 l 6.8 79.1 42.7 5.5 22.0 3. 20.7 0.2 - - - 1 4912.6 9.
5418.0 14.8 ‘ 639.7 437.5 122.0 155.3 4. 41.0 2.0 - - -1 15449.6| 10.
416.2 193.1 | 122.6 60.5 11.8 3.8 - 38.0 7.6 - - 1.7, 3602.8| 11.
1402.4 23.0. 48189 572.5 20.6 | 26.2 - 18.5 - - - - J 119740 12,
623.3 | - 46.4 1857.2 565.7 144.1 12.2 10.7 - - - 48.7 Lo73727 ‘ 13.
2.1 38 - 389.2 040.5 42.2 4.2 - - - - L3 1 710.8 e
4.5 2.9 ‘ - 58.2 697.5 2.2 o.1 - - - - oI 11I4.4| 15.
- - - - 52.5 18.6 2.9 - - - - 0.4 } 74.6 | 16.
400.1 | - LI 323.4 544.6 |  340.7 217.2 - - - - -1 24807 17.
3 000.1 ‘ - 42.2 1 301.2 3803.6 2 678.2 6 123.5 - - - - 17.1 32 719.8
64.4 -] 2.9 335 87.3 99.3 68.6 - - - - | 0.2 | I 395.0i 18.
S e e S N O - . g e ‘
9726.8 282.3 ‘ 6478.3] 42530/ 3457.4 } I 246.4 348.6 280.8 10.8 - - : 101.0 ‘w 122086.9 | 19.
e . ,‘1 N [ S R A R R - _, - ,‘A I
| | !
| 1 | | | |
H | { ! ( |
403.5 | 18.4 | 243.0 290.2 50.1 I.I [ - l 2995.7 53.1 - - ; 37.31 13367.9 | 20.
- - - - - - - - 226.2 - -] 1660.6| 18958 =2I.
52.6 ‘ - 2.9 0.6 - - 47.0 1.4 - - - 200.9 | 22.
156.6 | - 35.8 0.7 - i - ] 255.6 24.3 - - ! - 1098.2 ‘ 23.
- - - - - \ - - - 2.3 - - 87.31 209.8 | 24.
33.81 0.3 2.6 10.2 - - - 2.2 116.9 - - - 443.7 | 25.
198.4 - 7.9 26.5 - - [ - 47.7 291.3 - - - 22764 | 26
451.4 | - 58.3 351.8 37.0 - - 53.0 1362.0 - - 1 1.5 50705 27.
285.0 | 1.6 52.8 243.5 15.2 - - 10.4 30.4 - - i - ‘\ 1688.2! 28.
| 29.
J ’ ’ ;‘ { ! 30.
46.4 0.5| 37.1 13.5 4.2 - -1 16505 22.9 - - ‘ - l 4969.4! 3I.
o > N ” : - - 47 - - . 07| - 3305 32
145.7 | 4.7 6.0 6.1 6.7 - - 365. 32.9 - - 1 6.4 26281 ‘ 33.
5.9 - - - L5 - - 41.5 - | LI 1279 34.
- . - - - - - -3 - - - 54.6 i 77-9‘ 35-
| f | | ; ‘
638.5 - - - - - - - - - - 246.9 885,4{ 36.
153.6 0.2 1 306.2 2.3 - - - 520.6 - i - | - l - 0.3 2264.3 37.
\ |
S P E - — R - - |- |
2573.9 25.7| 1749.7 947.7 124.3 ‘ LI -| 5999.6| 21637 ‘ - \ - [ 2 105.7 | 375439 38
BSOS L ~ — B . S
| | I
| | | ‘ |
‘ 5 { | |
621.6 1.8} 183.3 | 406.5 32.5 | 391.8 - - - - 04, 35815 39.
406.7 3.1 66.7 2811 | 128.8 | - “ 28.9 0.8 - 3.0 5.7 2.3 | 6972.4 |
1 200.0 - 3.9 671.7 4.7 20.8 | 3.4 - - - - 33.1| 2044.4 | 40.
223.3 8.3 52.7 | 1.5 - - - - - i - 0.9 | 494.2 | 4I.
4.3 | - - 20.8 79| - - 3.8 - - - 0.5 | 925.0| 42.
152.7 0.3 - 5.4 o.r! - - 17.1 1.4 - - 1.5 ‘ 1443.4| 43.
1487.4 0.4 | 78.4 | 25.§ 7.7 12.8 1.5 - - - - 0.4 2036.1| 44.
218.7 | - - | - - - - - - - - 414.9 633.6 | 45.
34.3 | 13.1 | - - - | - - 0.5 - - - 1.5 260.9 46.
- - | 27 592 - ; 53.9 - - - : : ‘ 237.3 ‘ 47.
—_— [ e  — l‘~ | e - e — e e S e B
3942.3 | 22.1 | 136.8| 10309 “ 476.1 66.1 | 450.6 21.4 1.4 - - 453.2 11656.4 1 48.
I i i i | i |
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Ne 11l. Tableau montrant la part de chaque pavillon dans la navigation
dans la navigation sous

a) Chiffres absolus: Tonnage en milliers de tonneaux

: | |
No Norvé- Néerlan- |
ld’or- Pays, Anglais. | Danois. Suédois. | Russe. |Allemand. | Belge
dre gien, dais. |
. |
| ‘ 1 %
| |
1 2 [ 3 4 5 6 7 ' 8
Asie. ‘ {
! i H
49.| Perse (Ports de Bushir, Lingah et Bender).......... 264.9 - - - - - - \ -
50.| Siam (Bangkok) ........... ... ... . et 209.1 - 6.6 - - 99.1 1.6 -
51.| Chine (Treaty Ports) ...................c.ccviee. 2 221.3 38.0 18.5 - 28.5 | 347.1 11.3 5.5
52. | Corée. ... i - - - - - i 11.2 - -
53| Japon ... e 657.0 0.7 43.2 - 38.6! 245.3 - 5.0
54. | Possessions anglaises: Chypre .................... 42.2 0.4 - 1.0 - - - -
55. - - Indes anglaises ............. 3 288. - 20.6 2.6 - 90.1 13.6 -
— —_ Ceylan « - ee v v ieie it 1 860.9 - 4.4 - 7.6 ! 145.0 6.3 -
- — Straits Settlements « « ¢ ..o e oo o 3 220.4 - 18.3 - 53.1 ! 444 6 3359 -
56. — — Hong-Kong . .......c..co.un. 3845.8 3L.9 56.6 05 22.1 | 549.3 66.8 0.6
57.| Possessions russes: Transcaucasie ................. 289.1 13.5 7.3 - 87.3 44. - 9.8
58. | Possessions néerlandaises ......................... 559.8 1.6 16. 2.3 - 39.2 423.0 -
59.| Possessions frangaises: Ktabl, de 'Inde et de Cochin- |
chine ... ... . e - - - - - - -
60. | Possessions espagnoles: Philippines................ 175.5 - 8.0 - - 1 24.8 0.3 -
61.| Possessions ottomanes: Ports de la mer Rouge et |
du golfe Persique ............. ..., 300.7 - - - - 1 9.9 48.9 -
62. Total | 11854.0 86.1 186.7 6.4 176.5 1 460.8 565.5 20.9
Océanie.
63. | Nouvelle-Galles-du-Sud. . .........overuennnnane . 2267.8 i4 31.8 8.6 1.0 | 90.7 2.4 1.3
64. | Victoria .. ... .ottt 2099.3 0.4 35.0 12.0 1.0 95.4 2.7 3.0
65.| Autres possessions anglaises....................... 2 511.7 3.1 ‘ 20.3 9.8 - 85.7 0.6 -
66.| Autres pays et fles.... ... ... ... ... L 38.0 - - - - 26.0 0.5 -
67. Total 6916.8 4.9 1‘ 87.1 30.4 2.0 297.8 6.2 4.5
Récapitulation:
68. | EUrOPe ovvve ittt e 60784.7| 5553.1 6581.2| 4573.4| 2601.1| 10182.4| 3754.0 1871.6
69. | AMEFIQUE . . ..ttt 17 210.8 87.1 I 430.7 147.5 68.3 2290.4 235.3 382.4
70. | Afrique ... ... 4 282.1 34.9 78.2 33.3 215.6 368.2 13.5 29.7
JLo L ASIe Lo e 11 854.0 86.1 186.7 6.4 176.5 1 460.8 565.5 20.9
72.| Océanie.......... N 6916.8 4.9 87.1 30.4 2.0 297.8 | 6.2 4.5
73. Total (navires a vapeur et a voiles réunis) | 10 1048.4| 5766.1 8363.9| 4791.0| 3063.5| 14599.6 [ 4574.5 2 309.1
Dont: \, i
1) Navires a vapeur. ’ !
74| Europe ... e 56 464.2 4 505.5 2 257.8 2977.2 13650 8455.5 3259.7 1853.1
75| Amérique ... ..ot e 12 658.9 57.5 146.7 8.8 2.5 1698.3 165.1 374.4
76. | AffIQUE .o\ e et e e 3698.8 17.1 30.1 7.5 212.9 320.9 | 10.9 29.7
771 Asie Lo e e e 10 690.0 83.8 147.3 0.5 174.4 1372.2 ’ 499.1 20.9
78,1 Océanie ... ... e 5543.7 1.9 6.2 0.6 - 192.3 : - 4.5
79. Total | 89355.6| 4665.8 2 588.1 2 994.6 1754.8| 12048.2 l 3934.8 2 282.6
|
2) Navires a voiles.
i |
80. | BUrope v e 4 320.5 1047.6 4 323.4 1596.2 1236.1 1726.9| 494.3 | 18.5
I | AMArique. ... ...ttt e 4551.9 29.6 1284.0 138.7 65.8 592.1 | 70.2 | 8.0
82, AfFIQUE .. .. vttt 283.3 17.8 48.1 25.8 2.7 38.3; 2.6 | -
83.0 Asie. ..o i e 1 164.0 2.3 39.4 5.9 2.1 88.6 66.4 ! -
84.| Océanie ... ... ... i I373.1 3.0 80.9 29. 2.0 105.5 | 6.2 ' -
8s. Total | 11692.8 1 100.3 " 5775.8 1796.4 1 308.7 2551.4 | 639.7 ‘ 26.5




XLVII

internationale des divers pays et en méme temps la part de chaque pays
les divers pavillons.

internationaux des navires entrés en 1888 ou année voisine.

Au- . Améri- Autres ’ \ No
Américain
Frangais. | Portugais.| Espagnol.| Ttalien. | trichien- Grec. | Ottoman. i cains Chinois. | Japonais. | et non Total. d’or-
E.-U.
‘ hongrois. divers. spécifiés. l dre.
9 J 10 4 It 1z 13 14 15 16 17 18 19 20 21
|
|
1.4 - o - - - 14.3 - - - - 341 3147 40.
7.7 - - 3.9 0.9 - - 0.5 - - - 13.6 3430 50.
140.5 0.6 18.5 | - - - - 24.7 - 93.2 120.9 2.4 3 080.0 ‘ 5I.
- - - - - - / - - - 5.0 195.4 5.5 217.1 | 52.
86.9 - - - - - - 142.8 - 6.9 258.9 0.5 1 1485.8 3
774 - 11.0 71.9 6.7 | 25.7 - - - - 0.2 | 236.5 | 54.
43.1 0.8 0.3 106.2 113.6 - - 44.0 - - - 7.1 3803.6| 5s.
155.9 - 5.2 4.3 82.4 - - 5.4 - - - 0.9 ‘ 2 278.3
292.2 1.2 74.7 96.1 124.3 - 0.7 18.9 - 15.5 3.6 . 42.8 I 4 742.3
183.1 - 20.6 24.1 30.7 - - 109.0 - 1997.6 6.9 9.2/ 6954.8| 56.
119.3 - - 23.3 58.9 53.0 33.8 - - - - 0.3 740.4| 57
30.1 - - 27.9 3.4 - 0.2 14.9 - 1.8 - - 11211 58.
|
380.1 - - - - - - - B 2.7 - 864.4 124721 359.
15.3 | - 76.7 ‘ 0.6 - - - 61.0 - - - 0.4 362.6 | 60.
!
a.8 - " 9.5 579 | - 250.7 - - - - 49.0 736.4| 61
1.004.7 1.4 116.1 206.5 337.3 59.7 324.7 396.9 - 2 107.2 591.1 1050.7 1 20643.2| 62.
94.0 - 0.5 2.2 0.8 - - 93.9 7.1 - - 7.7 2611.4| 63
83.4 - 0.5 2.5 - - - 42.5 1.8 - - - 2379.5! 04
81.3 - - 1.2 2.1 - - 50.9 o.I - - 17.3 2784.1| 65
55-3 - - - - - - T13. - - - 128.6 361.9| 66
314.0 - 1.0 5.9 2.9 - - 300.8 9.0 - - | 153.6 [ 8136.9! 67.
[ |
| |
- {
9726.8 282.3 6478.3 4253.0| 34574 1246.4 348.6 280.8 10.8 - - 101.0|122086.9 | 68.
2573.9 25.7 1749.7 947.7 124.3 1.1 -1 5999.6 2163.7 - - 2105.7 | 37543.9| 69.
3942.3 22.1 136.8 1030.9 476.1 66.1 450.6 ! 21.4 1.4 - - 453.2| 11656.4 ‘ 70.
1.094.7 1.4 116.1 206.5 337.3 59.7 324.7 | 396.9 - 2 107.2 591.1 10507, 20643.2| 7I.
314.0 - 1.0 5.9 2.9 - - | 300.8 9.0 - - 153.6 ! 8136.9 72
S _ R SN RS N R N B
\ !
17 651.7 331.§ 8481.9 6444.0| 4398.0 1373.3 11239, 6999.5 2 184.9 2 107.2 591.1 3 864.2 | 200067.3 | 73.
S N JE, R o U IS A —— B
| :
|
|
| :
8997.5 203.3| 6:159.7 2578.61 3040.5 627.3 187.0 | 55.8 2.3 - - 57.5 | 103047.5 | 74
2 320.6 33 1489.7 498.4 1.2 - - ‘ 4 026.4 1591.3 - - 1695.3 26738.4 75.
3 887.6 2.3 121.4 935.7 452.7 28.1 322.9 8.4 1.0 - - 339.6 | 10736.6| 76.
1013.5 0.6 112.3 120.2 316.9 28.4 148.1 ‘ 239.0 - 217.6 421.6 756.7 | 16363.1| 77.
204.2 - - 1.2 - - - 153.6 - - - 128.7 6326.9 78.
16 513.4 209.5 7 883.1 4 134.1 3811.3 683.8 658.0[ 4 483.2 1504.6 217.6 421.6 2977.8 163 212.5 3 79.
| | |
I |
| ; ; i
7 29.3 79.0 318.6 1674.4 416.9 619.1 161.6 ‘ 225.0 8.5 - - 43.5 19039.4| &o.
253.3 22.4 260.0 449.3 123.1 1.1 - ‘ 1973.2 572. - - 4104 | 10805.5| 8I.
54.7 19.8 15.4 95.2 23.4 38.0 127.7 | 13.0 0.4 - ‘ - 113.6 | 919.8 | 82.
81.2 0.8 3.8 86.3 20.4 31.3 176.6 157.9 - 1 889.6 | 169.5 294.0 4280.1] 83.
19.8 - 1.0 4.7 2.9 - - 1 147.2 9.0 - “ - | 24.9| 1 810.0‘ 84.
R N B A H i Al LIih,P-HH ) ]
1138.3 122.0 598.8 2 309.9 586.7 639.5 | 465.9 23516.3 590.3 { 1889.6 } 169.5 886.4 | 36854.8 5 85s.
' |

I*



LXVII

Ne [Il. Tableau montrant la part de chaque pavillon dans la navigation

dans la navigation sous

b) Chiffres proportionnels montrant 1o la part de chaque pavillon
N ‘ i | | ‘
e . ' | Norvé- | 1 Néerlan-
d’or- Pays. Anglais. Danois. | Suédois. | Russe. |Allemand. Belge.
1 gien. | ! dais.
dre, | ‘ |
f T 2 3 4 5 6 7 8
Europe. 1 ;
I.| Grande-Bretagne et Irlande.................. ... .. 74.11 2.23 5.60 2.04 0.61 5.23 | 3.08 1.00
2. Danemark. ... ... ... . ... .. i 16.44 51.38 4.90 13.88 1.26 10.73 | 1.27 | 0.06
3.0 Norvége ..o 15.91 8.91 63.02 7.10 1.26 2.08 | 1.30 -
4.0 Sulde Lo 21.23 20.67 11.47 35.13 3.91 4.66 1.96 0.01
5.0 Russie . .. 56.35 5.74 4.33 3.35 6.92 9.80 | 1.10 0.34
6. Finlande .. ..... ... . ... . i 14.15 5-54 5.75 4.69 64.56 2.99 - -
7.0 Allemagne ......... . ... i 36.97 6.28 3.97 5.61 1.66 41.39 1.97 o.11
8. | Pays-Bas .. ... ... .. 50.95 1.97 2.83 0.81 0.53 8.42 31.35 0.33
9. Belgique .. ... .. s 55.11 2.82 3.28 1.65 0.47 11.17 0.62 19.22
To. | France ... .. iuiiii i i 42.23 0.94 4.14 1.50 0.89 4.45 1.23 0.37
I | Portugal .. ..o 53.50 0.42 3.65 1.40 c.37 13.88 1.13 1.92
12, Espagne ... ... it 31.18 0.59 2.55 0.92 0.40 3.21 0.99 2.68
13.) Ttalie .. ..o e 48.20 0.30 1.01 0.22 0.13 3.60 1.27 0.41
I4.| Autriche ... ... 16.05 0.05 0.59 - 1.04 1.41 1 - -
15.| Hongrie ... ... ... e 29.87 - 0.78 - - 0.51 ! - 0.14
16. | Monténégro . ...oveueieeie i 0.27 = - - - - .- -
170 GI&CE .ttt e et e e 19.69 1.62 0.27 0.03 2.35 0.62 0.72 0.68
| TUFQUIE « v v v v ie ettt 39.14 0.36 112 0.02 6.41 0.59 0.22 0.26
18, RoOUmanie . . ovut ettt iiie e ie e 71.32 - 1.03 o 1.61 0.35 | - 0.15§
19. Total 49.79 4.55 5.39 3.75 2.13 8.34] 3.07 | .53
SRS ; - o - f—— |
| i | |
Ameérique. | | ! |
20. | Etats-Unis de 'Amérique du Nord ................. 51.66 0.46 4.57 0.49 | 0.35 8.33 110 | 2.38
21| MEXIQUE . oottt et eet et - - - - | - - - | -
22.| Haiti (Cap Haitien) ...............oouiiiii.o.... 3.14 0.62 9.05 0.62 0.91 35.87 -
23.| Colombie (Colon et Panama) ..................... 52.98 - 0.14 - 0.05 3.47 - 0.30
24.| Equateur (Guayaquil)........ .. .................. 57.29 - - - - - - -
25. 1 Pérou (Callao)........ouviiiiieaaei . 52.65 O.IT | 0.47 - - 9.35 - -
26, ] Chili L. 56.84 0.04 | 0.25 | 0.06 003  17.59 - 0.08
27.| République Argentine ............................ 42.64 0.08 | 4.58 0.50 0.13 5.84 0.09 0.50
28. | Uruguay (Montevideo) . ......ouuuuenenennniooo.... 40.68 0.24 | 6.34 0.59 0.24! 11.86 0.33 1.88
20, Brésil ... - - - - - - - -
30, Vénézuela......... ... oo e - - - - - - - -
31.| Possessions anglaises: Dominion of Canada ........ 56.04 0.05 | 6.33 0.29 0.07 | 1.34 0.12 0.05
32. — — Terre-Neuve. ............... 96.31 - 0.24 - - 1.06 - -
33. — — AULTES ..t ie e, 70.10 0.24 3.95 0.76 0.09“ 1.00 2.02 -1
34. | Possessions danoises: St. Thomas................. 20.02 4.85 | 17.12 6.80 211! 9.62 0.39 -
35. | Possessions néerlandaises: Guyane néerlandaise . .. .. - - | - - - - 23.11 -
36. | Possessions frangaises: St. Pierre et Miquelon, Mar- ' !
tinique et Guadeloupe ......................... - - - . - - -
37. Possessions espagnoles: Cuba (Havane), Porto-Rico. .. lI.03} - 0.64 0.04 - | 0.71 0.01 -
38. Lotal 45.84 \ 0.23 3.81 0.39 0.18 | 6.10 0.63 : 1.02
| e T e e
| Afrique. ‘
301 Egypte oot e 42.91 0.03 0.28 } 0.07 5.90 | 4.86 0.13 0.08 |
Canal de SUEZ. ++ + v v vvvnttt et 78.66 0.0t o.74 | - ot | 3.58 3.28 oor |
40. ‘ Tunisie . ... 3.99 0.78 0.15 0.05 0.05 | 0.08 0.12 -
410 MAaroC ..ot 38.51 0.24 0.36 - - 2.81 0.06 -
42.| Possessions anglaises: Cap de Bonne Espérance .. .. 89.06 o.11 3.06 2.11 0.07 | 1.32 0.23 -
43. — — autres ... 73-45 0.98 1.14 0.41 - 10.74 0.01 0.90
44. | Possessions frangaises: Algérie (navires chargés)..... 17.94 - 0.81 0.21 0.12 | 0.36 0.19 0.61
45. — — autres ...l - - | - - - - - -
46. | Possessions portugaises: Mozambique.............. 77.73 0.50 0.80 - - 1.49 ; - 0.53
47.| Possessions italiennes: Massaouah ................. 9.06 - - - - - - -
48. Total 36.74 l 0.30 0.67 | 0.28 1.85 3.16 0.12 | 0.25
1 | I I




LXIX

internationale des divers pays et en méme temps la part de chaque pays
les divers pavillons.

dans la navigation internationale des divers pays.

: ! | 1
‘ Au- . \] ! o Améri- | Autres | No
| | Américain
Frangais. | Portugais.! Espagnol.| Italien. | trichien- | Grec. ! Ottoman. ) cains Chinois. | Japonais. | et non Total. d’or-
L.-U. |
; hongrois. v divers. spécifiés. ; dre.
9 1 10 11 ! 12 £ 13 14 15 16 17 ‘ 18 19 20 21 |
. i | |
| ! | | |
! | ! i |
5 |
I 2.91 0.09 1.51 0.76 0.22 0.22 - 0.36 - - - 0.02 Ioo.oo(‘ I.
‘ 0.06 . - 0.03 | - - - - - - - - - 100.00| 2.
‘ 0.22 | - 0.11 ! - - - - 0.08 - - - - 100.00| 3.
| 0.43 ! - 0.33! 0.08 0.13 - - - - - - - 100.00 | 4.
0.80 | - 0.20 | 2.34 4.25 3.99 0.47 - 0.01 - \‘ - 0.02 100.00 “ 5.
‘ - - - - - - - - - - - 2.31 100.00 | 6.
‘ 0.83 0.01 0.83 | 0.13 0.03 0.07 0.01 0.11 0.0l | - - - 100.00 7.
1 0.61 0.07 1.75 0.11 0.060 0.12 - 0.08 - - : - - 100.00 8.
2.00 0.14 1.61 0.87 o.11 0.45 0.06 0.42 (0.004) | - - - 100.00 9.
35.07 | 0.10 4.14 | 2.83 0.79 1.01 0.03 0.27 0.01 | - - - 100.00| 1I0.
11.55 5.36 3.40 | 1.68 0.33 0.11 - 1.05 0.21 | - - 0.05 100.00 | II.
| 11.71 0.19 40.24 | 4.78 0.17 0.22 - 0.15 - - - - 100.00| 12.
: 8.45 - 0.63  25.19 7.67 1.95 0.17 0.15 - . - 0.66| 100.00| 13.
0.12 0.22 | - 22.75 54.97 2.46. 0.25 - - - 0.08 100.00 | I4.
0.40 0.26 | - 5.22 62.59 0.20 0.01 - - - - 0.01 100.00 | I5.
- . - - 70.38 24.93 3.89 - - - - 0.54 100.00 16.
16.49 | - 0.04 | 13.04 21.95 13.73 8.76 - - - - 100.00 | 17.
0.17 | - ‘ 0.13 3.98 11.63 8.19 18.72 - - : - - 0.05 100.00
4.61 | - 0.21 2.40 6.26 7.12 4.92 - T - - 0.01I 100.00| 18.
f | !
\ ‘ i
| 7.97 0.23 | 5.31 | 3.48 2.83 1.02 } 0.29 0.23 0.01 1‘ - - 0.08 100.00 | 19.
[ S R S ) I R B R
| | | ! | |
! | s ! | i ;
| | ‘ ‘ | | | | |
3.02 0.13 | 1.81 | 2.17 0.44 | 0.0l - 22.41 0.40 - - 0.28 100.00 | 20.
- - - - - - -1 1193 - - 88.07 100.00| 2I.
25.06 | - - 1.38 0.29 ; - - 22.39 0.67 - - - 100.00 | 22,
14.26 | - 3.26 0.06 - - - 23.27 2.21 - - - 100.00 | 23.
| - - - - | - - - - 1.10 - - 41.61 100.00 | 24.
t 7.62 0.07 ‘ 0.59 2.30] - - - 050! 26.3 - - -1 100,00 25
8.72 - ‘ 0.35 1.16 - - - 2.10 12.80 - - - 100.00| 26.
8.90 - .15 6.94 0.73 | - - 1.05| 2686 - - 0.03| 100.00| 27.
16.88 0.09 | 3.13 14.42 0.90 - - 0.62 ]‘ 1.80 - - -/ 100.00| 28.
- - - - - - - - - - - -/ 100.00| 29.
- - - - - - - - - - - -1 100.00| 30.
0.93 1 0.01 0.75 0.27 0.08 - - 33.21 0.46 - - -1 100.00 3I.
0.75 - - - - - 1.42 - - - o.21| 10000 32.
5.54 0.18 0.23 0.23 0.25 | - - 13.90 .25 - - 0.24| 100.00| 33.
4.61 - - - 1.17 J - - 32.45 - - - 0.86/ 100.00| 34.
- - - - - - - 6.80 - - - 70.09 |  100.00{ 35.
|
| 72.11 - - - - - - - - - 27.89  100.00| 36.
| 6.78 o.01 } 57.69 o.10 - - - 22.99 - - - 0.01 ‘ 100.00| 37.
6.86 i 0.07 4.66 2.52 0.33 | - - 15.98 | 5.76 - - 5.61 ! 1c0.00 | 38.
— . ‘ ,,,,, _ . A S | - , R e .
|
| |
! \
i 17.36 - 0.05 5.12 11.35 | 0.91 10.94 - - - - 0.0I 100.00 | 39.
? 5.83 0.04 0.95 4.03 1.83 - 042 o.01 - 0.04 0.08 0.03 100.00
| 58.70 - 0.19 32.86 0.23 1.02 0.17 - - - - 1.62 100.00 | 4O.
45.18 ‘, 1.68 10.66 | 0.30 - - - - - - - 0.18 100.00 | 4I.
0.46 ‘ - - 2,28 0.85 - - 0.41 - - - 0.05 100.00 | 42..
10.58 | 0.02 - 0.37 0.01 | - 1.18 o.10 - - o.10 100.00 | 43.
73.05 | 0.02 3.85 1.25| 0.87 0.63 0.07 - - - - 0.02 100.00 | 44.
34.52 | - - | - - - - - - - 65.48 100.00 | 45.
13.15 | 5.02 - - - - 0.19 - - - 0.57| 100.00| 46.
- - - E 51.71 ‘ 16.52 - 22.71 - - - | -| 10000 47.
|
33.82 i 0.19 ‘ 1.17 i 8.84 ‘ 4.08 0.37 { 3.87 0.18 ‘ 0.01 - 3.89 : 100.00 | 48.




LXX

Ne [il. Tableau montrant la part de chaque pavillon dans la navigation
dans la navigation sous

b) Chiffres proportionnels montrant Io la part de chaque pavillon

I i J ‘ \
No | | ! Norvé- i | | | Néerlan- |
d’or- Pays. Anglais. | Danois. | | Suédois. | Russe. Allemand.| . Belge.
\ [ gien | dais. |
dre. | ; ‘
| | | % ‘
1 2 ‘ 3 4 } 5 ‘ 6 7 { 8
Asie. ! | | |
49. | Perse (Ports de Bushir, Lingah et Bender) ......... 84.18 - - - - - - -
50. | Siam (Bangkok) .. ...t ‘ 60.96 - 1.92 - - 28.89 0.47 -
51.| Chine (Treaty Ports)..............cooiuuuno.... ‘ 72.12 '1.23 0.60 - ; 0.93 11.27 0.37 0.18
52, Corée ... i e 1 - - - - - 5.16 - -
53. 0 Japon ... e [ 44.22 0.05 2.91 - 2.60 | 16.51 - 0.34
54. | Possessions anglaises: Chypre .................... ‘ 17.84 | 0.17 | - 0.42 - - - -
55. — — Indes anglaises ............. \ 86.47 | - 0.78 0.07 | - | 2.37 | 0.36 -
— — Ceylan « « v vovvee i [ 81.68 - y o.19 - : 0.33 | 6.36 0.28 -
— — Straits Settlements « ... ........ | 67.91 | - 0.39 - 11z | 9.38 | 7.08 -
56. — — Hong-Kong . ............... | 55.30 0.46 0.81 o.o1 | 0.31 7.90 | 0.96 0.01
57.| Possessions russes: Transcaucasie ................. 39.05 1.82 0.99 - 11.79 6.05 - 1.32
58. | Possessions néerlandaises ........... ... ... .. ... 49.93 | 0.14 1.51 0.21 | - ) 3.50 37.73 -
59. | Possessions frangaises: KEtabl. de 'Inde et de Cochin- [ ‘ }
chine . ... ..o i - - - - - - - -
60. | Possessions espagnoles: Philippines................ 48.40 - 2.21 - - 6.84 0.08 -
61.| Possessions ottomanes: Ports de la mer Rouge et i ‘
du golfe Persique ... ........... ... ... ...... 40.83 - - ! - 1.34 6.64 -
62. Total 57.42 0.42 ‘ 0.90 | 0.03 ( 0.86 7.08 | 2.74 o.10
— SO [P — I AJ e Aii‘} S S - ,i e
Océanie. : ; |
| ! |
63. | Nouvelle-Galles-du-Sud............................ 86.84 0.05 1.22 0.33 | 0.04 347 | 0.09 0.06
64. | Victoria. .. ...t 88.22 0.02 1.47 0.50 0.04 4.00 } o.11 0.13
65.| Autres possessions anglaises....................... 90.22 0.11 0.73 0.35 - 3A08i 0.02 -
66.| Autres pays et fles ....... ... . i 10.50 - - - - 7.18 0.14 -
— R — ! I IO
67 Total 85.00 | 0.06 1.07 0.37 r 0.02 1 3.66 | 0.08 0.06
|
I B | S SR . - |
| | |
Récapitulation: | | |
| . |
I 49.79 l‘ 4.55 5.39 375 | 213 | 8.34 3.07 1.53
69, AMETIQUE . ... ..ttt e 45.84 1 0.23 3.81 039 ! 0.18 6.10 0.631 1.02
70| Afrique . ... ... 36.74 | 0.30 0.67 0.28 1.85 3.16 o.12 0.25
/2 T N U 57.42 | 0.42 0.90 | 0.03 0.86 7.08 | 2.74 0.10 |
720 Océanie. ... ... ... ... .. ... .ol 85.00 ‘l 0.06 1.07 0.37 0.02 3.66 | 0.08 0.06
‘ I T T T T T T e e s e
73. Total (navires & vapeur et a voiles réunis) 50.51 ; 2.88 4.18“ 2.39 1.53 7.3011 2.29 1.15 |
Dont: ‘ ,'
1) Navires a vapeur. ’ i ,
{74 Ewrope ... Lo 5479 4.37 2.19 2.89 1.32 §.21 : 3.16 1.80|
J75 | Amérique ... 47.34/ 0.22 0.55 0.03 0.01 6.35 | 0.62 1.40 |
76. Aﬁjxque ......................................... 37.24 0.16 0.28 0.07 ‘ 1.908 3.07 | 0.10 0.28
77 Asie. . e e ‘ 65.32 0.51I 0.90 0.00 1.07 ! 8.39 3.05 0.13
78.1 Océanie. ... ... e 1 87.62 0.03 o010 o.0I ‘ - 3.04 ‘ - 0.07
- i - S S | .
1. Total j 54.75 2.86 159 | 1.83 i 1.08 7.38 | 2.41 1.40
2) Navires a voiles. 1 ‘ "
1 s0. Ewope ... B J 22.69 5.50 22.71 ‘; 8.38 | 6.49 ' 9.07 ! 2.60 o.10
B 81| Amérique ... ... . e | 42.13 0.27 11.88 1.28 | 0.61 5.48 ‘ 0.65 0.08
82.| Afrique .. ... oot e 1 30.80 1.94 523  2.80 | 0.29 4.16 | 0.29 -
83.| Asle. .. ... ‘ 27.20 0.0§5 092, o.I4 ] 0.05 ! 2.07 1.55 -
84.| Océanie. . ... i e 75.86 0.16 4.47 1.65 | o.11 5.83 | 0.34 -
1 8s. Total ! 3173 | 2.99 15.67 ; 487 | 3.55 ‘J 6.92 | L.74 0.07




LXXI

internationale des divers pays et en méme temps la part de chaque pays
les divers pavillons.

dans la navigation internationale des divers pays.

1 ‘ { Au- L. Améri- Autres No
| i | | Américain
Frangais. | Portugais. | Espagnol.} Italien. ‘ trichien- Grec. | Ottoman. . cains Chinois. | Japonais. | et non Total. d’or-
! { | i i ©.-U.
i 1 ‘ " hongrois. \[ divers. spécifiés. dre
! | |
9 10 11 1 12 j 13 14 15 i 16 17 8 19 20 21
| ‘ | !
0.44 - 1 - - - - 4.54 - - - - 10.84 100.00 | 49.
2.24 - - 1.14! 0.26 - - 0.1§ - - - 3.06 100.00 | 50.
1.56 0.02 0.60 | - - - - 0.80 - 3.03 4.22 0.08 100.00| §I.
- - - - - - - - - 2.30 90.01 2.53 100.00 | §2.
5.85 - - - - - - 0.61 - 0.46 17.42 0.03 100.00| 353.

32.73 - - 4.651 30.40 2.83 10.87 | - - - - 0.08 100.00 | §4.
1.13 0.02 o.01 | 2.79 2.99 - - | 1.16 - - - 1.87 100.00 | §55.
€.84 - 0.23 i 0.19 3.62 - - 0.24 - - - 0.04 100.00
5.16 0.03 1.58 2.03 2.62 - 0.01 0.40 - 0.33 0.08 0.9o 100.00
3.63 - 0.30 | 0.35 0.44 - - 1.57 - 28.72 o.10 0.13 100.00 | §56.

16.11 - - 3.15 ‘ 7.96 7-16 4.57 - - - - 0.04 100.00 | §7.
2.68 - - 2.49 1 0.30 - 0.0z | 1.33 - 0.16 - - 100.00| §58.

{

30.48 - - - - - ' - - 0.21 - 69.31 100.00 | 50.
4.22 - 21.15 | 0.17 - - - 16.82 - - - 0.11 100.00 | 60.
1.33 - | 1.29 7.86 - 34.05 - - - 6.65 100.00 | 6I.
5.30 0.01 0.56 1.00 1.63 0.29 1.57 1.92 - 10.21 2.86 5.09 "100.00| 62.

|
3.60 - o.02 \ 0.08 0.03 - 3.60 0.27 - 0.29 100.00 | 63.
3.50 - 0.02 ! 0,11 - - - 1.79 0.08 - - - 100.00 | 64.
2.92 - - 0.04 0.08 - - 1.83 - - - 0.62 100.00| 65.

15.28 - - - - - - 31.36 - - - 35.53 100.00 | 66.

3.86 - 0.01 0.07 0.04 - - 3.70 o.I1 - - 1.89 100.00| 67.
\
|
7.97 0.23 5.31 3.48 2.83 1.02 0.29 0.23 0.01 - - 0.08 100.00 | 68.
6.86 0.07 4.66 2.52 0.33 - - 15.98 5.76 - - 5.61 100.00| 69.

33.82 0.19 1.17 8.84 4.08 0.57 3.87 0.18 0.01 - - 3.89 100.00| 70.
5.30 o.01 0.56 1.00 1.63 0.29 1.57 1.92 - 10.21 2.86 5.0G 100.00| 7I.
3.86 - 0.0r 0.07 0.04 - - 3.70 0.11 - - 1.89 100.00| 72.
8.82 0.17 4.24 3.22 2.20 0.69 0.56 3.50 1.09 1.05 0.30 1.93 100.00 | 73.
8.73 0.20 5.98 2.50 2.93 0.61 0.18 0.05% 0.00 - - 0.06 100.00 | 74.
8.68 0.01I 5.57 1.86 0.00 - - 15.06 5.95 - - 6.34 100.00| 75.

36.21 0.02 1.11 8.72 4.22 0.26 3.01 0.08 0.01 - - 3.16 100.00| 76.
6.19 0.00 0.69 0.73 ! 1.4 0.17 0.91 1.47 - 1.32 2.58 4.62 100.00| 77.
4.65 - - 0.02 | - - - 2.43 - - - 2.03 100.00| 78.

10.12 0.13 4.83 2.53 2.34 0.42 0.40 2.75 0.98 0.13 0.26 1.82 100.00| 79.
3.83 0.41 1.67 8.79 2.19 3.25 0.85 1.18 0.04 - - 0.23 100.00| 8o.
2.34 0.21 2.41 4.16 1.14 0.01 - 18.26 5.30 - - 3.80 100.00 | 8I.
5.95 2.15 1.67 10.35 2.54 4.13 13.88 1.41 0.04 - - 12.35 100.00 | 82.
1.90 0.02 0.00 2.02 0.48 0.73 4.13 3.69 - 44.15 3.96 6.87 100.00| 83.
1.09 - [ 0.06 0.26 0.16 - - 8.13 0.50 - - 1.38 100.00| 84.

|
1 f -
! 3.09 0.33 f 1.62 6.27 5 1.59 1.87 1.26 6.83 1.60 5.13 0.46 2.41 100.00| 85.




Ne III.

LXXII

Tableau montrant la part de chaque pavillon dans la navigation

dans la navigation sous

c) Chiffres proportionnels montrant 20 la part de chaque

| i |
Ne | Norvé ‘ Néerlan-
d’or- Pays. Anglais. | Danois. | Suédois. Russe. |Allemand. Belge.
dre : gien ; dais.
1 2 | 3 4 5 | 6 | 7 8
|
Europe. | }
1.| Grande-Bretagne et Irlande ....................... 27.32 | 14.39 24.94 15.86 7.37 | 13.33, 25.10 | 16.19
2. Danemark...... .. .. 0 e 0.58 31.76 2.09 10.33 1.47 | 2.62 | 0.99 0.09
3.0 Norvége oo 0.36 3.56 | 17.35 3.41 0.95 | 0.33! 0.66 -
4ol Suede .o 1.0§ 18.01 | 6.88 36.83 6.41 | 1.61 | 2.15 | 0.01
5.0 Russie ... .o e 4.13 7.37 3.84 5.18 16.76 4.98 1.78 1.08
6. Finlande ... ... ... .. .. . . . e 0.23 1.60 1.15 1.64 35.19 0.34 - -
7.0 Alfemagne . ... L 3.45 10.28 447 11.0§ 5.10 26.77 4.07 0.44
.| Pays-Bas ... . 2.69 1.82 1.81 0.91 0.93 ! 3.08 36.57 0.77
9. Belgique ......... . 2.68 2.40 | 1.93 1.69 0.75 | 3.76 0.67 40.89
10.| France ....... .. . ... e 6.46 2.53 7.65 4.85 4.47 4.71 4.17 2.49
1. Portugal ... ... . 1.91 0.26 | 1.57 1.05 0.44 3.42 0.89 2.99
12, Espagne ... . . e 3.69 1.23 3.65 2.31 1.57 2.63 2.58 13.91
13.] Ttalie ..o oo 3.52 | 038 0.89 | 0.34 0.30 1.82 2.04 1.29
14. | Autriche .. ... . 0.27 0.0z ! 0.12 | - 0.58 o.17 - -
15.] Hongrie ... ... ... oo i 0.33 - 0.10 - - 0.04 - 0.07
I16. | Monténégro ... ... ..ot e - - - - - - - -
I7.0 GU&CE . vt 0.48 0.70 0.08 0.02 1.90 O.1T | 0.39 0.73
I8. | Roumanie . ... veuiii i 0.99 - o.17 - 0.73 0.03 | - 0.09
. S I R B , | —
19. l [otal 60.15|  96.31 78.69 05.46 84.91 69.74| 8206 | 8103
| ;
| Amérique. ; |
20. | Etats-Unis de VAmérique du Nord .. .............. - - - - - - - -
21| MeEXIQUE . .o ove st et e e e 1 6.83 1.06 7.27 1.37 1.53 | 7.63,  3.22 13.75
22. | Haiti (Cap Haitien) ........... ... ... .. ...ceuuen 1 0.01 0.02 0.23 | 0.03 0.06 | 0.52 | - -
] 23-| Colombie (Colon et Panama)...................... 0.58 ! - 0.02 - 0.02 | 0.26 - 0.14
24. | Equateur (Guayaquil)........... ... . ... ... o.12 - - - - - - -
§ 25.] Pérou (Callao) . ........ovviiiiiuiiie e 0.23 0.01 0.03 | - - 0.28 - -
261 Chill .. e e e 1.28 | 0.01 0.07 ! 0.03 0.02 . 2.74 - 0.08 |
27.| République Argentine ............................ 2.14 0.07 2.77 | 0.53 0.21 ! 2.03 0.10 | 111
{ 28.| Uruguay Montevideo) ....... ... ..., 0.68 0.07 1.28 0.21 0.13 1.37 o.12 1.38
200 Brésil ... i ! |
30.] Vénézuela. .. ..o ‘ | ' i !
31.| Possessions anglaises: Dominion of Canada ........ 2.82 | 0.05 3.76 | 0.30 0.09 0.46 0.13 0.10
32. — — Terre-Neuve ................ i 0.22 ﬁ - 0.01 | - - 0.02 - -
33 — — autres ... e 1.82 | O.IT | 1.24 0.42 0.08 | 0.18 1.16 -
34. | Possessions danoises: St. Thomas................. 0.03 | 0.11 0.26 0.18 0.09 | 0.08 0.01 -
35. | Possessions néerlandaises: Guyane néerlandaise .. ... ’ - - - - - - 039 | -
36.| Possessions frangaises: St. Pierre et Miquelon, Mar- | |
tinique et Guadeloupe . .................. . ...... - - - - - - -
37.| Possessions espagnoles: Cuba (Havane), Porto-Rico. . .. 0.25 ! - 0.17 0.02 - o.11 0.00 -
38. Total ! 17.03 | 1.51 17.11 3.08 2.23 | 15.68 5.14 16.56
I R - E— T R - — S A -
i | i
| | |
Afrique. i |
30. | Bgyple .o e 152 | 0.02 0.12 0.05 6.90 | 1.19 o.10 0.13
40. | TUDISIE . ..ottt e e e 0.08 | 0.28 0.04 0.02 0.04 0.01 0.05 -
410 MaroC . ... ..o e 0.18 0.02 0.02 - - 0.10 0.01 -
42.; Possessions anglaises: Cap de Bonne Espérance .. .. 0.82 0.02 0.34 0.41 0.02 | 0.08 0.05 -
43. — — AULTES L ve e 1.05 0.26 0.20 0.12 - 1.06 0.00 0.56
44. | Possessions frangaises: Algérie (navires chargés)..... 0.36 - 0.21 0.09 0.08 0.05 0.08 0.54
45. — — autres . ... - - - - - - - °
46. | Possessions portugaises: Mozambique ....... ..... 0.20 | 0.02 0.03 - - 0.03 - 0.06
47.| Possessions italiennes: Massaouah ................ 0.02 - - - - - - -
. — — . e S
48. Total [ 4.24 0.61 0.93 o.70! 7.04 2.52 | 0.30 1.29 !
| i |




LXXIII

internationale des divers pays et en méme temps la part de chaque pays
les divers pavillons.

pays dans la navigation sous les divers pavillons.

Au- L. Améri- Autres No
| Américain
‘r Frangais. | Portugais.| Espagnol. | Italien. | trichien- Grec. | Ottoman. , cains Chinois. | Japonais. | et non Total. | d’or-
1\ hongrois. v divers. spécifiés. dre.
l 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
|
i ‘
| 6.15 | 9.92 6.61 4.41 1.84 6.06 - 1.94 - - 0.23 18.62 I.
| 0.01 | - 0.01 - - - - - - - - 1.78 2.
[ 0.03 | - 0.03 - - - - 0.03 - - - I.1§ 3.
0.12 | - 0.20 0.04 0.1§ - - - - - - 2.51 4.
i 0.34 - 0.18 2.69 7.17 21.53 3.10 - 0.02 - 0.03 3.71 5.
\ - - - - - - - - - - 1.00 0.83 6.
| 0.46 | 0.42 | 0.92 0.18 0.08 0.50 0.12 0.14 0.03 | - - 4.72 7.
| 0.18 1.09 | I.10 0.09 0.07 0.45 - 0.07 - - - 2.67 8.
| 0.56 2.05 | 0.93 0.66 0.13 1.60 0.28 0.30 0.01 - - 2.46 0.
30.69 | 4.46 | 7.54 6.79 2.77 I1.31 0.36 0.59 0.09 - - 7.72 | To.
1 2.36 | 58.25 | 1.45 0.94 0.27 0.28 - 0.54 0.35 - 0.04 1.80| II.
l 7.94 | 6.94 | 56.82 8.88 0.47 1.91 - 0.26 - - - 598 12.
{ 3.54 - } 0.55 28.82 12.86 10.49 1.09 0.15 - - 1.26 3.69| 13.
0.01 1.15 - 6.04 21.38 3.07 0.37 - - - 0.03 0.86.| 14.
0.03 ! 0.87 ‘ - 0.90 15.86 0.16 0.01I - - (0.003) 0.56 | 1I5.
- - - - 1.19 1.35 0.26 - - - 0.01 0.04| 16.
2.32 ‘ - 0.01 5.02 12.38 24.81 19.33 - - - - 1.24 | 17.
0.36 - 0.03 0.52 1.98 7.23 6.10 - - - 0.01 o70| 18.
55.10 85.16 | 76.38 66.00 78.61 90.76 31.02 4.01 0.49 - 2.61 61.02| 19.
| r
- - - - - - - - 10.35 - 43.21 0.95| 2o0.
2.29 5.55 2.87 4.50 1.34 0.08 - 42.80 2.43 - 0.97 6.68 | =2I.
0.30 - - 0.05 0.01 - - 0.67 0.06 - - oar| 2z
0.89 - 0.42 0.01 - - - 3.65 1.12 - - 0.55 | 23.
- - - - - - - - o.11 - 2.26 0.10| 24.
0.19 0.09 0.03 0.16 - - - 0.03 5.35 - - 0.22| 25.
1.12 - 0.09 0.41 - - - 0.68 13.33 - - .14 ! 26,
2.56 - 0.69 5.46 0.84 - - 0.76 62.34 - 0.04 2.53 | 27.
1.61 0.48 0.62 | 3.78 0.35 - - o.15 1.39 - - 0.84| 28.
| ! 29.
| I 30.
0.26 0.15 0.44 0.21 o.10 - - 23.58 1.0§5 - 2.48 | 3I.
0.01 - . - - - - 0.07 - - 0.02 o.17: 32.
0.83 1.42 0.07 0.09 0.1§ - - 5.22 I.51 - 0.17 .31 33.
0.03 - - - 0.03 - - 0.59 - - 0.03 0.06 | 34.
- - - - - - - 0.07 - - 1.41 0.04| 3.
3.62 - - - - - - - - - ) 6.39 0.44| 36.
0.87 0.06 15.40 0.04 - - 7.44 - - ‘ z 0.01 .13 37.
14.58 7.75 20.63 14.71 2.83 0.08 - 85.71 99.03 - 1‘ f 54.49 18.76 | 38.
|
3.52 - 0.02 2.84 9.24 2.37 34.86 - - - 0.01 1.79 | 39.
6.80 - 0.05 10.42 0.10 1.5 0.30 - - - ‘ 0.86 1.02| 4o0.
1.27 2.50 0.62 0.02 - - - - - - 0.02 0.25 | 41I.
0.02 - - 0.32 0.18 - - 0.05 - - 0.01 0.46 | 42.
0.87 0.09 - 0.08 0.00 - - 0.24 0.06 - \ 0.04 0.72| 43.
8.42 0.12 0.92 0.40 0.40 0.93 0.13 - - - | 0.01 1.02 | 44.
.24 - - - - - - - - - 10.74 0.32| 45.
2.19 3.95 - - - - 0.01 - - 0.04 0.13 | 46.
- - 1.90 0.89 - 4.80 - - - - o.12| 47.
22.33 6.67 L.61 16.00| 10.83 4.81 } 40.09 0.31 0.06 - 11.73 5.831 48.




LXXIV

Ne [ll. Tableau montrant la part de chaque pavillon dans la navigatior
dans la navigation sous

c) Chiffres proportionnels montrant 20 la part de chaqu«

No

f , Norvé- | i | Néerlan- !

d'or- | Pays. | Anglais. | Danois. - Suédois. | Russe. Allemand. | | Belge
| i gien. 3 | dais, |
dre. | | oS I I | |
: | | | ‘ | {
i i i | | i I

i H 3 2 ! 3 ‘ 4 ‘1 5 i 6 7 ’ 8

| | i { |

! Asie. F ’

! 1 ; . ? :

49. | Perse {Ports de Bushir, Lingah et Bender)..........| 0.26 | - - - - - - -
50. | Siam (Bangkok) .............. . .. ..ol 0.21 | - 0.08 | - - | 0.68 0.03 -
5I. ‘ Chine (Treaty Ports)...............c.iiviunon. 2.20 | 0.66 0.22 ! 0.93 | 2.38 0.25 | 0.24
52,0 COTEe Lo - - - - - 0.08 - } -
S53.0 Japon. .. L 0.65 | 0.01 0.32 J ! 1.26 ! 1.68 i 0.22
54.| Possessions anglaises: Chypre .................... 0.04 | 0.01 | - 0.02 | - - - -
55. | — — Indes anglaises.............. 3.25 | - 0.3 0.05 | - 0.62 0.30 -
56. — — HongKong................. 3.81] 0.55 0.68 o.or1 | 0.72 | 3.76 . 1.46 | 0.03
57. l Possessions russes: Transcaucasie.................. 0.29 | 0.23 0.09 - 2.85 ! 0.31 | - 0.42
58. | Possessions néerlandaises.......................... 0.55 | 0.03 0.20 0.035 | - 0.2 9.25 -
59. | Possessions frangaises: Etabl. de I'Inde et de Cochin- | ! ;

[ chine ..ot e - - - - - - - -
60. ‘ Possessions espagnoles: Philippines . .......... ... 0.17 | - o.10 - 0.17 | 0.01 -
61.| Possessions ottomanes: Ports de la mer Rouge et | | } .

du golfe Persique ...... ... iviiiiii 0.30l - - - - 0.07 1.07 | -
. ‘ . i I S
62. ) Total 11.73 1.49 2.24 0.13 | 3.76 \ 10.02 12.36 | 0.91

| B T | - ) ) B i

} 7 . | !

1 Océanie ‘ | ,

\ | ? |
63. | Nouvelle-Galles-du-Sud . ...............c.......... 2.24 | 0.0z | 0.38 0.18 0.03 | 0.62 | 0.05 0.06
64. | Victoria...........ee e i 2.08 0.01 | 0.42 0.235 0.03 | 0.63 0.06 0.13
65.| Autres possessions anglaises. . ..................... 2.49 | 0.05 | 0.24 0.20 - 0.59 | 0.01 -
66. | Autres pays et fles......... ... . ... .. ... 0.04 | - - - - 0.18 0.01 -
67. } Total 6.85 1 0.09 1.04 0.63 | 0.07 | 2.04 0.14 0.19

! ! !

1 1

Récapitulation: ; { !
68. | FUIOPE - .. o oo 60.15 L 9631 78.69 | 95-46j 84.91 | 69.74 82.06 | 81.05
69. | AMEIIQUE . .o\ vv et e e e 17.03 151 17.11 3.08 | 2.23 | 15.68 5.14 | 16.56
70. \ Afflque oo 4.24 0.61 | 0.93 0.70 | 7.04 | 2.52 0.30 1.29
TL ASIE. L 11.73 | 1.49 | 2.24 0.13 | 5.76 | 10.02 12.36 0.91
2.0 OCanie. v vt e e 6.85 | 0.09 1.04 0.63 | 0.07 | 2.04 0.14 0.19
73. | Total (navires a vapeur et & voiles réunis) xoo.oo; 100.00 100.00°  100.00|  100.00 100.00 100.00 100.00
Dont: i '
I) Navires a vapeur. i
74. Burope. ... ..o 55.88 | 78.14 | 26.99 62.14 | 44.56 5 57.92 71.26 80.25
75- | Amérique. . ... 12.53 | 1.00 | 1.75 0.18 ] 0.08 | 11.63 3.61 16.21
76, AfFIQUE 3.96 | 0.30 0.36' 0.16 ! 6.95 2.26 0.24 1.29
TTo| ASIE oo 10.58 | 1.45 1.76 o.01| 5.60 | 9.40 10.91 0.91
781 0céanie . ... 3.49 ! 0.03 0.07 0.01 | - 1.32 - 0.19
79- | Total 88.43 | 80.92 30.94 62.50 i 57.28 1 82.52 86.02 08.85
| A ‘ R S S A -
2) Navires a voiles. ‘ l
80. | EUXOPe. ...t 4.28 | 18.17 51.69 | 3332 4035 11.83 | 10.81 0.80
SI.| Amérique .......... i 4.50 0.51 15.35 2.90 | 2.15 | 4.06 | 1.53 0.35
82.| Afrique. .. ... . ... 0.28 ! 0.31 ] C.58 | 0.54 | 0.08 | 0.26 | 0.06 -
83 | ASIE . ot 1.15 | 0.04 | 0.47 | o.12 | 0.07 | 0.61 | 1.45 -
84.0 Océanie. ... ... 1.36 1 0.05 | 0.97 0.62! 0.07 | 0.72 | 0.14 -
P — K - S - I | o
8s. Total 1157 | 19.08 | 69.06 ' 37.503 42.72 | 17.48 | 13.98 1.15




LXXV

internationale des divers pays et en méme temps la part de chaque pays
les divers pavillons.

pays dans la navigation sous les divers pavillons.

{ | \ [
| Au- fo .| Améri- 1 | Autres | No
“ ! IAméricain i [
Frangais. | Portugais.| Espagnol.! Italien. | trichien- Grec. Ottoman. | cains | Chinois. | Japonais. | et non Total. d'or-
G 8 pag i ‘ | U \ Jap ‘
J ‘ ‘ hongrois. 1 ; e divers. " “ spécifiés. ll dre.
| i 1 1 \ |
l 9 ‘ 10 : 11 ‘ 12 E 13 14 15 \ 16 17 18 19 20 ‘ 21
| | | |
| | | | | |
o.or | . - - ‘ - - 1.27 | - - - - 0.88 | 0‘16‘ 49.
0.04 | - - 0.05 | 0.02 | - - 0.01 - - 0.35 | 0.17| 50.
0.80 018 o2z ! - ! - | N 0.35 - 4.42 ! 21.98 0.06 1.54| 51
- - - - - - - - - 0.24 33.06‘ 0.14 | 0.11 2.
0.49 - l - - - - 2.04 - 0.33 43.80 o.01 ? 0.74| 53.
l 0.44 - ( - 0.27 ; 1.6§t 0.49 | 2.29 6_ 1 - - - o.gl 0.12| 54.
! 0.24 | 0.24 0.004) .65 2.58 | - - 0.63 | - - - 1.84 1.90| 55.
f 1.04 | -1 024 0.37 0.70 | - - 1.56 | - 94.80 1.17 0.24 3.481 56
0.68 - - 0.36 1.34 3.86 3.01 - | - - - 0.01 0.371 §7.
0.17 - - 0.43 | 0.08 ‘ o 0.02 0.21 ‘ - 0.09 - - 0.56| 58
i ‘ | i |
2.15 | i - - \‘ - - - - " - 0.13 - 22.37 062 s50.
0.09 | - 0.90 o.or - - - 0.87 - - - 0.01 018 60.
o.oéi - 0.15; 1.32 | - 22.31 - - - - \ 1.27 037} 61.
e — e e e | e - ——| e .
6.20 0.42 ] 1.37 ‘( 3.20 | 7.67 | 4.35 ‘ 28.90 5.67 - 100.00 100.00 | 27.19 10.32 ! 62.
. — S — . e — - e S P — - ,,[ - | N ‘
i | | !
| | | | |
| | | | | |
0.53 - 001 | 0.03 0.02 | - - l 134 032 - - 0.20 131 63
0.47 - o.01 0.04 -] - - 0.61 0.08 - ‘ - - 1.19‘ 64.
0.46 - - 0.02 0.05 | -1 - 0.73 (0.004) - -1 0.45 1.39| 65.
0.31 - - - - - ; - 1.62 - - - ‘ 3.33 0.18| 66.
P — - e i e - \ - - R
1.77 - f 0.01 0.09 0.07 ‘ - [ - 4.30 0.41 - - I 3.98 4.07 ‘J 67.
—— e - B |- - . | ; |
| | | | | | |
‘ | ' ‘ ! \
| ( | i
| | | | |
55.10 | 85.16 76.38 66.00 78.61 90.76§ 31.02 4.01 0.49 - i - 2.61 61‘021 68.
14.58 7.75| 20.63 14.71 2.83 0.08 | - 85.71 | 99.03 - - 54.49 18.76 | 69.
22.33 | 6.67 1.61 16.00 10.83 ! 481 4009 0.31 0.06 - - | 11.73 5.83| 70.
6.21 | 0.42 1.37 3.20 7.67 | 435 | 28.901 5.67 - 100.00 100.00 | 27.19 10.32| 71
177 | - 0.01 0.09 0.07 | - - ? 430 04I - i - 3.98 407 72
_— P . SR I . - S — - - - . .
100.00 i 100.00 | 100.00 100,00 10000 ~ 100.00 ’5 100.00|  100.00| 100.00 ~ 100.00 \ 100.00 % 100.00 100.007 73.
| I — “ B I T B - e -
: |
| | | |
| 1 |
: ! |
50.97 ‘ 61.33 72.63 40.02 69.13 45.68 16.64 0.80 o.11I - i 1.49 51.52 | 74.
i 13.15 1.00 17.56 7.73 0.03 - - 57-52 72.83 - - 43.87 13.36 | 75.
‘ 22.02 0.69 1.43 14.52 10.29 2.05 28.72 0.12 0.05 - - 8.79 5.37 1 76.
; 5.74 0.18 1.32 | 1.86 ‘ 7.21 2.07 13.18 3.41 - 1C.33 71.32 | 19.58 8.18| 77.
L_**71-6777“ e i - 219 - 1 } 33 316 78.
“ 93.55 “ 63.20| 92.94 64.15 86.66 49.79 58.55 64.05 72.98 10.33 | 71.32 i 77.06 | 81.58  79.
\ B S AU N L - . S e I
| | |
Il { 1
| | | | o * |
4.13 l 23.83 | 3.75 25.98 1 9.48 : 45.08 \ 14.38 ‘ 3.21 0.39 i - - 1.13 | 9.52, So.
1.43 ! 6.75 |  3.07 6.97 2.80 0.08 | - | 28.19| 26.20 | - - 10.62 5.40  8I1.
031 5.97 ‘ 0.18 148 0.53 " 2.77) 11.36 ‘ 0.19 0.02 - - 2.94 0.46 | 8.
0.46 } 0.24 0.04 1.34 0.46 2.28 \ 15.71 2.26 - 89.67 28.68 7.61 2.14 §3.
! o.I1 | - ‘ 0.01 0.07 0.07 - - 2.10 041 | - - 0.64 0.90| 84.
] I SO e N | l ;
i \ 1 .
| 6.45 | 36.80} 7.06 35.85 13.34 50.21 41.45 ‘ 35.95 \ 27.02 89.67 ; 28.68 22.94 | 18.42 1 8s.
J i
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Observations.

Les chiffres du tableau ci-dessus se basent en général sur ceux du tableau no 6, page 88 et suiv., avec les renseignements supplé-
mentaires que nous y avons ajoutés pages 96 et 97. Pour certains pays omis dans ce tableau, nous avons cependant employé les
chiffres du tableau no 5, et, dans certains cas, de nouveaux renseignements.

Les chiffres se rapportent & I'année 1888, excepté pour ce qui est des pays et ports suivants: Turquie (1888/1889), Etats-Unis
et Canada, Chypre et Indes anglaises (1887/1888), Monténégro, Mexique, Colon, Terre-Neuve et autres possessions anglaises en
Amérique, St. Thomas, Guyane néerlandaise, possessions frangaises (excepté I’Algérie), possessions espagnoles en Amérique, Maroc,
Bangkok, Ceylan, Straits Settlements, Philippines, Australie méridionale et occidentale, iles Fidji (1887), Mozambique (1886).
Pour certains pays, pour lesquels les données n’'ont pas fait la distinction par pavillon entre les navires & vapeur et les navires
a voiles, nous en avons réparti le tonnage entre ces deux catégories de navires a l'aide d’autres renseignements, bien qu'il
ait fallu, dans certains cas marqués d'un astérisque. employer & cet effet un calcul approximatif un peu arbitraire. Ces pays
sont: *le Mexique, Barbade, Trinité, les possessions danoises, * néerlandaises et *francaises en Amérique, *Portorico, le Canal
de Suez, Natal, I'lle Maurice, *les possessions frangaises en Afrique, en Asie et en Océanie, *la Chine (Treaty ports), Ceylan,
les Straits Settlements, *Hong-Kong et * Hawaii.

Certains pays et localités maritimes (imprimés en nonpareille) n'ont pas été compris dans les totaux, parce que la navigation qui
s’y fait, se compose principalement de navires faisant escale ou transitant et en partie aussi de caboteurs.

Le tonnage officiel employé dans les tableaux nos § et 6 a été partout converti en tonnage international 4 l'usage du présent
tableau.
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Ne IV. Tableau de I’ensemble du mouvement de la navigation maritime
internationale dans chacune des anneées 1872 a 1889.

(Voir pages LXXVIII

LXXIX.)

Observations.

La série A ci-aprés, années 1872—1889, comprend:

"~ a) pour ce qui est des colonnes 1—18, les pays suivants: 1) Grande-Bretagne et Irlande, 2) Danemark, 3) Norvége, 4) Sutde,
5) Allemagne, 6) Pays-Bas, %) Belgique, 8) France, 9) Autriche, 10) Hongrie, 11) Roumanie (Port de Soulina), 12) Etats-Unis et
13) Algérie.

b) En ce qui concerne les colonnes 19—24, elle comprend en outre les pays suivants, pour lesquels la distinction entre les
navires a4 vapeur et les navires & voiles n’a pas été faite pour toutesles années de la série: Russie, Finlande, Canada etla plupart
des autres possessions anglaises en Amérique, en Afrique et en Océanie; enfin Curagao et Hong-Kong, en tout 38 pays (avec
les 13 premiers).

La série B, années 1876—1889, comprend:

a) outre les 13 pays énumerés sous la lettre a ci dessus, 14) la Russie, 15) le Portugal, 16) I'Italie, 17) la République Argentine,
18) I'Uruguay, 19) le Canada et la plupart des autres possessions anglaises; enfin les Treaty Ports de la Chine, en tout 33 pays.

b) Pour ce qui est des colonnes 19—24, cette méme série comprend, outre les pays cités sous la lettre b ci-dessus, le Portugal,
I'Italie, la République Argentine, I'Uruguay, la Cote d’Or, les Treaty Ports de la Chine, les Straits Settlements, en tout 45 pays.
La série C, années 1882—1889, comprend:

a) outre les pays cités sous 2 a, le Chili, Trinité, la Guyane anglaise, Alexandrie, le Cap, le Japon, les Indes anglaises et
les possessions néerlandaises en Asie, en tout 41 pays.

b) Aux pays cités sous 2 b viennent encore s'ajouter le port d’Alexandrie, le Japon, les Indes anglaises et les possessions

néerlandaises en Asie, en tout 49 pays.
Les chiffres ont été puisés dans le tableau no 7 et dans les notes qui s’y trouvent ajoutées. En ce qui concerne les LKtats-Unis
et le Canada, la moyenne de deux années fiscales se terminant le 30 juin a été considérée comme représentant 'année civile
intermédiaire. Quant au port de Curagao et aux Straits Settlements, pour lesquels ledit tableau ne contient pas de données,
nous avons employé de nouveaux renseignements, i savoir pour Curagao: entrées: 333200 tonneaux (et le méme chiffre pour
les sorties); pour les Straits Settlements: entrées et sorties réunies: 10808 600 tonneaux, dont & vapeur I0 400000 tonneaux et
a voiles 408 600 tonneaux (d’aprés un calcul basé sur les données communiquées dans le «Deutsches Handels-Archiv> 1890,
novembre, page 555). Pour le Chili, nous avons employé les données de l'apergu page 132 (chiffres complétés).
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Tableau de PPensemble du mouvement de la navigation

Séries

Navires & vapeur.

|
|
i

Le Monde;]

If
H
i
— il
if
H

Navires a voiles.

i
{
!
|
|

[Le Monde'

1) Voir les observations page LXXVIIL

2) Par suite d'un changement introduit en 1887 relativement a la distinction entre la navigation extérieure et le cabotage, les chiffres de

le cabotage manifeste une augmentation un peu plus grande. Cette circonstance, qui se fait surtout sentir pour ce qui est de la navigation

d’années. Europe. ,Amérique.r Afrique. | Asie. Océanie. | . i Europe ‘Amérique. f Afrique. Asie. | Océanie. | .
: | % entier. 1 | i ‘ | entier.
: T s s s 6 . ;1 s o | o | a | m
| A. 1872—1889 | (11 pays) ‘ (r pays) | (x pays) | (o pays) | (o pays) | (13 pays) } (11 pays.) ' (r pays.) | (1 pays.) “ (« pays.) I (« pays.) (13 pays.)

1872 46978.9 44578 14722 -] 52908.9, 474724 8 9379 487.6i - 56897.9'
1873 - 532052 52395 14803 - - 599250 470393 99972 5134 - - 57549.9
1874 56908.3, 56112 16313 - -| 641508 464395 10 204.63 540.2? - - 571843
1875 | 603439 56630 17010 | - 677079 439769, 98842 4824 - - 543435
1876 [ 66 671.2] - 5 827.1 1 874.25 “ | 743725 47 074.3] 10 756.2“ 518‘3? - -1 58348.8
1877 68 615.1 6 407.5 2 094.3é ! -l 77116.9° 47 161.03 11729.7 482.1! - - 59372.8
1878 75 342.2 7 643.1 2159.8 - - 85 145,153 44 792.2j 13 071.6 417.1 - -1 58280.9
1879 80626.9 91085 23809 - 921163 444149, 14 3548 4353 - - 59205.0
1880 89 034.4f 10 587.5! 3282.9 o - 102 904.8] 47 910.3] 14 109.5 465.7 - - 62485.5
1881 94 497.8] 11 249.2} 3 443.1‘ ; ‘ 109 190.1‘ 42762.31 12 631.0 599.8 55 993.1@
1882 106 440.7{ 11 947.3; 3 614.43 .| ‘ 122002.4° 42158.5, 1II424.2 509.1> - - 54 091.3‘
1883 119 330.6| 13 363.6t 3820.0 - ‘ 136 514.2] 38766.6| 10653.0 387.8 - - 49 807.4
1884 122 813.9| 14 648.5| 3 343.9; - i 140 8063? 35 129.5| 10 253.3 327.2 ! - 45 710.0;
1885 124 036.8] 15 272.5 3849.6] - -1 144 038.9] 33463.8] 10 168.3| 356.5 -0 - 439886
1886 126 140.4| 16344.8] 4 502.4! - - 146 987.6! 30522.3] 10 276.2\‘ 346.7 -l 411452
1887 1353194 17407.6| 4 629.4| f 157 356.4i 30663.2| 10 046.7‘ 280.8 - - 40990.7
1888 144 358.0, 18075.4] 44849 -1 166 918.3] 30660.2 9 381.3 249.5 - - 40291.0;
1889 153 008.9| 20 838,7‘ 4 825.9 - -1 178673.5/ 29900.8 9 042_7: 198.7 - - 391422

| ‘ i | H

B. 1876—1889 ! (14 pays.) | (g pays.) | (5 pays.) | (1 pays) | (4 pays.) ‘ (33 pays.) || (14 pays.) | (9 pays.) } (5 pays.) (r pays.) | (4 pays.) = (33 pays.)
1876 794394 12160.7 24527 44907 21722 1007547 546758 165209 ~ 8200 7825 22770 750762
1877 821083 12648.31 27740 43657 24968 104 393'” 53897.71 17 682.8; 748.7| 653.2]  2354.4 753368
1878 93 235.9| 13759.1 3013.1 5 067.9 2756.3 117 832.3‘i 52 561.6! 18 744.41’ 675.2% 702.0 2390.7 75 073,9}
1879 99976.1, 16 134.0 3372.5 4 748.0 3122.2 127 352.8; 51770.7 19 73L.2| 656.0] 691.0 2245.3 75 094.2
1880 107 351.7) 18836.9| 4 498.9 5484.8 4 068.6 140 240.9| 54 590.0; 19 668.4} 662.1} 608.7 I 643.7i 77 172.9!
1881 111 968.6 204207 4 499.1 5036.1 4505.4) 147 329.9| 48 417.0, 18 499.5 759.5 593.8 1 844.61} 70 114.4
1882 127 153.3] 21981.4] 4931.6 6 740.5; 4 960'3i 165 767.1§ 47 7959} 17 135.8; 697.2 577.9 2 320.5‘ 68 527.3|
1883 “ 143 224.1| 24 553.6] 5 137.5 7191.6 6 311.2‘ 186 418.03 43 916.9i 16 548.1 546.9 524.3 21958 63 7320,
1884 146 951.9| 28 337.7 4 804.8 7 467.1 7 518.61{ 195 080.]: 39 760.8% 16 375.5 440.0 543.6 2156.7 59 276.6;
1885 150 144.0| 29 994.1 5618.7 8213.2 7 034.8; 201 004.85! 38 251.61 16 014.4 460.5 527.7 2258.10 57 512.3§
1886 151 414.4] 30860.6] 6238.1 8592.4 7 725.0‘} 204 830.5@ 34975.2] 16 252.55 422.9 507.5 2 200.6| 54 448.7
1887 164 661.3] 33 695.8 6303.2. 8845.4, 8 147.1; 221 652.8;i 35 196.1] 16 617.4| 337.7 457.3 2134.9| 54743.4
1888 176 536.4| 36 557.0 6430.5 98224 8 933.83 238 280.1‘; 34 791.6! 16 311.3 3090.3 422.8 2 685.6| 54 520.6';
1889 186 914.8 43 554.3 6 859.1| 10400.0, 10 083.7} 257 811.95 33 645.3% 17 1285 245.5 408.6 2834.1] 54 262.01

i |
C. 1882—1889 | (14 pays.) | (12 pays.) | (7 pays.) | (4 pays) | (4 pays. } (41 pays.) I‘ (14 pays.) (12 pays.) | (7 pays.) | (4 pays.) | (4 pays.) | (41 pays.)

1882 127 153.3] 24 487.8 8184.0] 14 104.7 4 960.3% 178 SgoAI1 47 795.93 18 998.6 1653.00 4549.5 2 320.5| 75317.5
1883 143 224.1, 27 767.3| 82500 153215 6 311.2“ 200874.1) 43 916.9% 18 526.3 1372.1] 4167.3] 2195.8 701784
1884 146 951.9. 321712 8308.1] 16114.9 7518.6 211064.7] 39760.8] 18185.8 1249.8 3838.6] 2156.7 65 191.7j
1885 150 144.0, 34 314.8 91717 16874.4 7 o34.8§ 217 539.7) 38 251.6‘ 17 662.9 1345.2 4 003.0 2258.1] 63 520.8.
1886 151 414.4| 35010.8] 9953.9] 176884 7 725.o§ 221 792‘5;5 34 975‘2‘ 17 898.7 11137, 38187 2 290.6| 60 ogé.gi
1887 164 661.3| 36974.7| 10313.9 18192.6; 8 147.1{ 238 289.653 35106.1 18227.6 1044.2] 356I.1 2134.9| 60 l63.9%
1888 176 536.4! 40457.4| 10689.7] 20082.1 8 933.8f 256 699.4!! 34 791.6, 18278.9] 10250 3017.9 2685.6| 59 799.oi.
1889 186 914.8! 48 995.11 11444.91 21993.6! 71O 083.71 279 432.1‘5 33 645.31 18 966.6 1091.7 3230.3 2834.11 59 768.0,1

|
|
i
i
|

%
J
|




LXXIX

maritime internationale dans chacune des années 1872 a 1889".

B

Navires a vapeur et a voiles réunis (a). V Navires 2 vapeur et a voiles réunis (b).
s —— E e i T Séries
. 1 . ; . ) ’ o \Lc Monde| ‘ Co | ) ‘ . } . Le Monde , .
Europe. ‘Amérique.| Afrique. Asie. | Océanie. . ‘ Eurcpe. ;Amenque.i Afrique. Asle. Océanie. o d’années.
} i ! i | entier. [1 entier. ‘
s ] a | s | 1| R T } 20 21 2z | 24
(11 pays.) ‘ (x pays.) ‘ (1 pays.) | (¢« pays.) 1 (« pays.) ‘ (13 pays.) ‘} (13 pays.) 1 (11 pays.) | (7 pays.) = (1 pays.) (6 pays.) | (38 pays.) | A. 1872—18809.
94 451.3‘ 13 395.71 1959.8 - -1 10y 806. 8| 102 538. 4! 22 826.6 3619.8 3 795.6} 4 446.21\ 137 226.6 1872
100 244.5| 15236.7  1993.7 - ‘ 117 474.94 109 485.41 24 704.0 3 762.1‘ 3 260.6“1 4 988.8? 146 200.9 1873
103 347.8i 15 815.8} 21715 i ‘ 121 335. 1‘ 114 204.2% 25291.00 4 140.9‘ 2 999.8;1 5 5II.II 152 I47.0 1874
104 320.8‘- 15 547.2; 2183.4 | 122 o51. 4|‘ 114 532.8“ 24 746.1 4 183.6] 3 810.1] 5965.8 1532384 1875
113 745.5% 16 583.3 2 392.5? i 1327213 125 199.6] 263522.00 4459.0 43596, 5 997.5\ 166 537.7 1876
115776.1 18 137,2‘ 2 576.4% g - 136 489.7,\1 126 517_9} 28 633.7 4946.7 4851.9[ 6 367.0% 171 317.2 1877
120 134.4] 20 714,7J 2576.9) 143 426. 0‘1 135 607.1) 31 314.0 5331.2] 52005 7 010.8‘] 184 472.6 1878
125 041.8‘\ 23 463.31 2 816.2 - -l I51 321, 3\ 140290.6] 34 611.5/ 6149.8 4964.3 7 324.7-3 193 3490.9 1879
136 944.7| 24 697.0  3748.6 i -1 165 390. 3“ 150 188. o‘\ 37 xo3,1[ 7 146.9I 5078.9 7 829.0‘ 207 345.9 1880
137 260.1| 23 880.21 4 042.0| - - 165183 2” 148 650.1, 36963.3] 75257 56865 8 554.7) 207 380.3 1881
148 599.2l' 23 371‘5‘1 4 123.5$ 176 094. 2 162 240. Ir 36 646.7 8 050.8 6337.0 9 624.9‘ 222 899.5 1882
158 097.2| 240166 4 207481 - - 186 321. 6 172 309. 9‘ 377932 813510 6882.4| 11134.6 236255.2 1383
157 943.4 24991,81 3671.1 - - 186 516. 3\‘ 172 218. 4‘ 39458.6; 7224.6 6961.71 12 794.41‘ 238 657.7 1884
158 400.61) 25 440.8; 4 206. 1| ‘ ‘ 188 047. 5 173 005.8‘ 39 655.0 7 750.2 7 699.rj 12 278.2“ 240 388.3l 1885
156 662.7, 26 621.0 4 849.12 - - 188 132. 8‘ 170 184.7} 1389.4] 84828 9 080.4} 12 717.3{ 241 854.6 1886
165 932-6! 274543 49102 - - 198347.1) 181910.4 429321 85235  0160.5 13113.6 255658.1) 1887
175 018.2§ 27 456.7. 4734.4: - - 207 209.3 193 185.6% 43 783.7i 9231.2 9006.6, 149I5.1] 270 122.2; 1888
182 909 7‘; 298814 5 024.6} - 217 815.7l 199 997.61 47 143.00 10 500.6# 8 972.0% 16 363.0’ 282 976.2 1889
| ‘ | i \ |
(14 pays.) i (9 pays.) (5 pays. i (1 pays.) ‘ (4 pays.) | (33 pays.) }] (15 pays.) i (13 pays.) | (8 pays.) | (3 pays.) | (6 pays.) | (45 pays.) | B. 1876—1889.
134 115.2| 28690.6' 3 302A75 5273.2 4449~2i 175 830.9| 136 740.9' 30 236.6, 46500 12 160.3i 5997.5| 189 785.3 1876
136 006.0f 30 331.1; 3522.7; 5 018.9 4 851. 2‘ 179 729.9! 138 9000‘ 32 097.11 5 105,5“ 12 884,55 6 367.01 195 354.1 1877
1457975 32503.5 3688.3 57609 5 147. 0; 192 906'2‘i 148 179.8 34 500.7. 5 527'2:\1 14 412.9‘ 7 010.8| 209 640.4 1878
1517468 358652 4 02&5‘? 54390 5367.5 202447.0 154 389. 7J 38230 4J 6363.2/ 14000.8/  7324.71 220314.8 1879
161 941.7| 38 505.3 “‘ 5 161.01 6 093.5 5 712.31 217 413.8] 165 209.6; 40 991.1% 7 523.1! 15 650.81 7 829.0| 237 203.6 1880
160 385.6] 38 920.2; 5 258.61: 6 529.9 6 350.0 217 444.3‘ 163 209.31 41 296.3; 7 864.83 16 364.4‘} 8 554.7| 237 289.5 1881
174 949.2| 39 117.2 5 628.8 7 318.4 7280.8, 234 294.4) 178 340.4§ 41 743.4‘ 8 436.61 18 055.9 9 624.9| 256 201.2 1882
187 141.0, 41 oLy 5 684.4“ 7 715'9; 8 507.01 250 150.0| 190 448.95 441249 8408.3) 19071.4| 11134.6] 273 188.1 1883
186 712.7| 44 713-2] 5244.8) 80107 96753| 254356.7| 190431.9| 480484 77830 19566.7 12794.4| 278 624.4 1884
188 395.6| 46 ooS.si 6 079.2, 87409 9 292.91 258 517.1 ! 192 207.8! 49 431.0 Iy 478.27\ 21239.4) 12278.2] 283634.6 1885
186389.6 471131 6 661.0# 9099.9  10015.6| 259279.2| 189906.0 506488 ¢ oéS.ﬁf 23803.4| 12717.3 286 144.1 1886
199 857.4| 50313.2] 6640.9 9 302.7:‘ 10 282.01\ 276 396. 21 203289.1 54063.2  9143.5 24317.4 13113.6] 303926.8 1887
211328.0f 52 868.31 6739.8 10 245.23 11 619.4J 292 800. 7w 214711.31 56 680.5 0857.20 25463.3 149I5.1| 321 627.4 1888
220 560.1f 60 682.8] 7 104.6: 10 808.6} 12 917.8] 312 073.9§1 224 216.o§ 64 652.2: 11136.2] 262904 16363.0] 342657.8 1889
; | | i | |
(14 pays.) | (12 pays.) = (7 pays.) = (4 pays.) \‘ (4 pays) | (41 pays.) f} (15 pays.) : (13 pays.) | (g9 pays.) 6 pays.) | (6 pays) | (49 pays.) | C. 1882—1889.
174 949.2| 43 486.4; 9837.0 18 654.2% 7 280. 8‘ 254 207.61‘ 178 340.4| 43 958.01 10952.7) 293917, 9624.9| 272 267.7 1882
187 141.0] 46293.6] 9622.1 19 488.8i 8 507.0\ 271 052.5| 190 448.9% 46 797.2; 10 824.5/ 30 844,3‘ 11134.6] 290 049.5 1883
186 712.7| 50 357-0§ 9557.9 199535 9 675'3i 276 256.4l 190 431.9[‘ 50947.6 10823.7| 31 509.5{ 12 794.4 296 507.1 1884
188 395.6| 51 977.7‘ 10516.9 20 877.4{ 0292.9; 281 060.5‘\ 192 207.8] 52 575.5 11 587.1) 33375.9] 12278.2| 302024.5 1885
186 389.6| 52 909.51‘ 11067.6 21 507.1[’ 10015.6, 281 889.4“ 189 906. o’ 53 485.13 12 234.63 36 210.6| 12 717.3| 304 553.6 1886
199 857.4|%) 55202.3' 113581 21 753.7i 10 282.0| 208 453.5, 203 289. Ii 55 775.5§ 12 522.5{ 36 768.41 13 113.6] 321 469.1 1887
211 328.0; 358 736.3} 117147 231000 116194 316 498.4! 214 711. J] 59 343‘3; 13177.1) 38 318.1‘ 14 915.1] 340 464.9 1888
220 560.1 67961.7] 12536.6 252239 12917.8/ 339200.1| 224 216.0 68 628.1, 14 357.20 40 705.7i 16 363.0, 364 270.0 1889

la statistique du Chili présentent pour cette année une diminution (non réelle) quant & la navigation extérieure (voir page 132), tandis que

a vapeur, exerce une certaine influence sur les chiffres de I'Amérique, série C, pour année 1887 comparée aux années précédentes.
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Ne V. Tableau montrant a) les taux annuels de I’accroissement ou de la diminution

du mouvement de la navigation internationale; b) les rapports des navires a vapeur

et des navires a voiles et c) les rapports des différentes parties du monde dans
I’ensemble de ce mouvement, pendant chacune des années 1872—1889.

a) Taux annuels d’accroissement ou de l b) Rapport c) Rapports des différentes parties du
diminution. | des monde.

Séries d’années. 7 J J; —

Navires | Navires | Navires & vapeur | navires navires |
a a ‘ et a a Europe. |Amérique.| Afrique. | Asie. Océanie.
vapeur. voiles. ‘ a voiles réunis. | vapeur. voiles. |
E 1 2 I 3 4 1 5 6 f 7 8 9 ’ 10 I 1
p. Y. P %. ‘ p- %. p. %.- p- %. p- Y. l p- %. p. %. p. %. p- Y. p. %.

A, 1872—1889. (13 pays.) | (13 pays.) | (13 pays.) | (38 pays.) | (13 pays.) | (13 pays.) i (13 pays.) | (1z pays.) | (7 pays.) | (r pays.) | (6 pays.)
1872 - - - - 48.19 | 51.81 | 74.7 16.6 2.6 | 2.8 3.3
1873 + 1332 + ris| 4+ 6.07) + 6.54 51.02 } 48.98 ‘ 74.9 16.9 2.6 2.2 | 3.4
1874 + 7.05| + 064! -+ 329 + 407 52.87 } 47.13 | 75.1 16.6 2.7 2.0 | 3.6
1875 + s5354| + 497| + o059 + o7z, 5550 | 4450 748 16.1 2.7 | 2.5 | 39
1876 4+ 984! + 737 4+ 875! + 868 5604 | 43.96 \ 75.2 15.9 2.7 | 2.6 | 3.6
1877 + 369 + 175 + 2.84} + 2.87 56.50 ‘ 4350 | 73.9 16.7 | 2.9 | 2.8 | 3.7
1878 + 1041 + 1.82| + 508 4 7.13 59.38 } 40.62 | 73.5 17.0 | 2.9 2.8 | 3.8 |
1879 + 819| 4+ 1.359| + 551 + 4.81 60.87 ! 39.13 | 72.6 17.8 | 3.2 2.6 | 3.8
1880 4+ 1171 + 5540 + 930 + 7.24 62.22 | 37.78 { 72.4 17.9 3.4 2.5 | 3.8
1881 + 6.11| =+ 1039 +~ 0.13| 4 o0.02 66.10 33.90 { 71.7 17.8 3.6 | 2.8 | 4.1
1882 + 1173 + ‘340, + 6.61| 4 748 69.28 3072 | 72.8 16.4 36 | 2.9 | 4.3
1883 + 11.89| + 7.92| + 581 4+ 5.99 73.28 | 2672 | 72.9 16.0 3.5 | 2.9 | 4.7
1884 + 314 =+ 823 + or10 4+ 1.02 75.49 } 24.51 [ 72.1 16.6 3.0 | . 2.9 | 5.4
1885 4+ 231 + 377 + o082| + o073 76.61 23.39 | 72.0 16.5 32 | 3.2 | 5.1
1886 + 203| + 646 + oo05| + o0.61 78.13 21.87 “ 70.3 17.1 3.5 | 3.8 | 5.3
1887 + 705, + 3.76 —+ 5.43| + 5,71 79.34 20.66 | 71.2 16.8 3.3 | 3.6 | 5.1
1888 + 6.08, =+ 1.71| 4+ 4.47| + 5.66 80.56 19.44 ‘ 71.6 16.2 | 3.4 i 3.3 | 5.5
1889 + 704 + 285 4+ s5.13| 4+ 4.76 82.03 | 17.97 | 70.6 16.7 | 3.7 3.2 \ 5.8

| \ \ :

B. 1876—1889. (33 pays.) J (33 pays.) | (33 pays.) | (45 pays.) | (33 pays.) | (33 pays) | (15 pays.) | (13 pays.) | (8 pays) 1 (3 pays.) (6 pays.)
1876 - - - - $7.30 | 42.70 72.1 15.9 2.5 6.4 : 3.1
1877 + 361 + 035 + 222 + 293 58.08 | 41.92 71.1 16.4 2.6 6.6 \ 3.3
1878 + 1287 + o035| + 7.33| + 731 61.08 | 3802 70.8 16.5 2.4 6.9 | 3.4
1879 + 807! 4+ o0.03| + 495 4+ 5.09 62.91 | 37.09 | 70.1 17.3 2.9 | 6.4 ' 3.3
1880 + 1oz + 297 + 739 + 767 64.50 | 35.50 | 69.6 17.3 3.2 ; 6.6 3.3
1881 + 508 = 915 4+ oo1| + o0.04 67.76 | 32.24 | 68.8 17.4 3.3 | 6.9 3.6
1882 + 1251 + 226 + 7.75| + 7.97 70.75 29.25 | 69.5 16.3 3.3 7.1 3.8
1883 -+ 1246} + 6.99| + 6.77| + 6.63 74.52 25.48 | 69.7 16.1 3.1 7.0 4.1
1884 + 465/ + 700| 4+ 1.68| 4+ 1.99 76.70 23.30 68.4 17.2 2.8 7.0 4.6
1885 + 304 + 297 + 164, + 1.80 77.75% 22.25% 67.7 17.5 3.0 7.5 4.3
1886 + 190| + 533| 4+ 029 4+ 0.88 79.00 21.00 66.4 17.7 3.2 8.3 | 4.4
1887 + 8.20| 4+ os54| + 6.61| + 6.21 8o.19 19.81 66.9 17.8 3.0 8.0 | 4.3
1888 + 750 = o41| + 504 + 582 81.38 18.62 66.8 | 17.6 3.1 7.9 4.6
1889 r + 821| + o047 + 658 + 6.54 82.61 17.39 65.3 | 18.9 3.3 7.7 4.8

| |

C. 1882—18809. (41 pays.) | (41 pays:) | (41 pays) | (49 pays) | (41 pays) | (41 pays.) | (15 pays.) | (13 pays.) | (g pays.) | (6 pays) | (6 pays.)
1882 - - - - 70.37 29.63 65.5 ‘ 16.2 4.0 10.9 3.4
1883 + 1229 + 682 4+ 6.63| + 6.53 74.11 25.89 65.7 | 16.1 3.7 10.6 3.9
1884 + 507 + 7.11| 4+ 1.92| 4+ 2.23 76.40 23.60 | 64.1 17.2 3.7 10.7 4.3
1885 + 307 + 257 + 174 + 1.86 77.40 22.60 ‘\ 63.6 | 17.4 3.8 | I1.1 4.1
1386 + 195 + 538 4+ o0.29| + 084 78.68 21.32 | 62.3 ; 17.6 4.0 \ 1.9 4.2
1887 + 744+ oar| 4+ 588 + 5.55 79.84 20.16 63.3 | 17.3 | 39 | 11.4 4.1
1888 + 7.73] = o061 + 6.05] 4+ 3591 81.11 18.89 63.0 ‘ 17.4 39 | 11.3 4.4
1889 + 886| + oo5| + 717 + 6.99 82.38 17.62 | 61.5 | 18.9 3.9 I1.2 4.5
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Ne VI. Tableau montrant le tonnage de la marine marchande a vapeur et a voiles

ainsi que les taux annuels de Paccroissement ou de la diminution et les rapports

des navires a vapeur et des navires a voiles dans I’ensemble de la marine marchande
pendant chacune des années 1872—1890.

‘ .
1 . .

| o . Navires Navires & vapeur ‘

Navires a vapeur. s . s - Rapport au tonnage efficace:

a voiles. et a voiles réunis.

i Tonnage efficace, | a) les vapeurs cal- | b) les vapeurs cal-

|
} | Tonnage efficace
?

Années. T - - les vapeurs calculés: | culés & 3 tonneaux. | culés a4 4 tonneaux.
onnage | | Tonnage ‘ Tonnage o
’ réel. a) caleulélb) calculé réel. \ réel. a) a3 (b)) a4 |__ ,,1,),1?305_[30:1&,_,,, Proportion
{ a3 a4 : | desnavires|des navires|des navires|des navires|
‘ tonneaux. | tonneaux. <‘ :tonneaux. tonneaux.| 3 vapeur.| & voiles. |4 vapeur.| & voiles.
| T 2 3 4 : 5 6 7 8 9 10 11
Pour-cent. | Pour-cent.| Pour-cent.| Pour cent.
I Janvier 1872 2240.0 | 67200 | 8960.0 | 12033.7 | 14273.7 | 18753.7 | 20993.7 |- 35.83 64.17 42.68 57.32
— 1873 26I1.1 7833.3 | 10444.4 | 11 891.1 | 14502.2 | I9724.4 | 22 335.5 39.71 60.29 46.76 53.24
— 1874 2961.5 8884.5 | 11846.0 | 11913.7 | 14875.2 | 20798.2 | 23759.7 42.72 57.28 49.86 50.14
— 1875 3189.7 | 93569.1 | 12758.8 | 12250.1 | 15439.8 | 21 819.2 | 25 008.9 43.86 56.14 51.02 48.98
— 1876 3315.5 9946.5 | 13262.0 | 12548.6 | 15864.1 | 22 495.1 | 25 810.6 44.22 | 55.78 51.38 48.62
— 1877 3390.4 | 10171.2 | 13561.6 | 12804.2 | 16 104.6 | 22 975.4 | 26 365.8 44.27 i 55.73 51.44 48.56
— 1878 3553.5 | 10660.5 | 14214.0 | 12795.6 | 16349.1 | 23 456.1 | 27 009.6 45.45 i 54.55 52.63 47.37
- l879} a) | 37985 | 113955 | 151940 | 127367 | 165352 | 241322 | 270307 | 4722 | 5278 | 5440 | 45.60)
—_ 1879fb) | 4346.2 | 13038.6 | 17384.8 | 136205 | 17966.7 | 26 659.1 | 31 005.3 48.91 51.09 56.07 43.93f
— 1880 4645.7 | 13937.1 | 18582.8 | 13267.5 | 17913.2 | 27 204.6 | 31 850.3 51.23 48.77 58.34 41.66 |
— 1881 5000.1 | 15018.3 | 20024.4 | 12885.8 | 17891.9 [ 27 904.1 329102 53.82 46.18 60.85 39.15
— 1882 5456.7 | 16 370.1 | 21 826.8 | 12546.7 | 18003.4 | 28 916.8 | 34 373.5 56.61 43.39 63.50 36.50
— 1883 6176.1 | 18 528.3 | 24 704.4 | 12294.6 | 18 470.7 | 30822.9 | 36 999.0 60.11 39.89 66.77 33.23
—_ 1884 6923.2 | 20769.6 | 27 692.8 | 12076.0 | 18999.2 | 32 845.6 | 39 768.8 63.23 36.77 69.63 30.37
— 1885 7 396.2 | 22188.6 | 20584.8 | 12002.8 | 19399.0 | 34 191.4 | 41 587.6 64.90 35.10 71.14 28.86

- 1886\ a) 7471.3 | 22413.9 | 29885.2 | 11807.7 | 19279.0 | 34221.6 | 41 692.9 65.50 34.50 | 71.68 28.321

— 1886/ b) 7420.8 | 22262.4 | 20683.2 | 11 621.9 19 042.7 33884.3 | 41 305.1 65.70 34.30 71.86 28.14[

— 1887 7 535.0 | 22605.0 | 30140.0 | 112780 | 18 813.0 | 33883.0 | 41 418.0 66.72 33.28 72.77 27.23
-— 1888 7720.1 | 23160.3 | 30880.4 | 10793.8 | 18513.9 | 33954.1 | 41 674.2 68.21 31.79 74.10 25.90
— 1889 8106.5 | 24319.5 | 32426.0 | 10417.8 | 18524.3 ‘ 34737.3 | 42843.8 70.01 29.99 75.68 24.32
— 1890 8737.0 | 26211.0 | 34948.0 | 10262.5 | 18999.5 N 36 473.5 | 45 210.5 71.86 28.14 77.30 22.70
Anbées, Taux d’accroissement ou de diminution par rapport Accroissement ou diminution des chiffres
a Vannée précédentel). proportionnels.
1—3 4 5 6 7 % 8 9 t 10 1T
Pour-cent. Pour-cent. | Pour-cent. | Pour-cent. | Pour-cent. } Pour-cent. | Pour-cent. .Pour-cent. Pour-cent. §
1 Janvier 1872 ~+ 16.57 — 1.19’ + 160 + 518 4 6.39'i + 388 — 3.88 + 4.08 — 4.08
— 1873 + 1343 + o191 4 257 + 544 + 638 + 301 — 301 + 310 — 3.I0
— 1874 + 771 + 282 + 38 4+ 401 -+ 5‘26} + 114, — 114/ -+ 1.16] — 1.16
— 1873 —+  3.94 + 244 4+ 275 4+ 310 + 3.211 + 0:36] — 0.36] + 0.36| — 0.36 |
— 1876 + 2.26 + 2.04i + 208 + 2.14] + 2.15‘ + o0.05f — o0.05/ 4+ 006 — 0.06
— 1877 + 4.81 -~ 0.07 + o095 -+ 209 + 224 -+ 1.18) — 1.18 4+ 1.19] — 119}
— 1878 + 6.89 -- 046 | 4+ 14| + 288 + 3.411 + w770 — vyl 4+ vy — 7
—- 1879 “+ 6.89 — 2.59 + o030 + 205 4 273 4+ 232 — 232 + 227 — 227
— 1880 —+ 7.76 — 288 | =+ oa2| 4+ 257 + 333 + 2.59] — 259 4 2.51] — 251}
— 1881 + og.00 — 263 | + o0.62 + 365 + 445 + 279 -- 279 + 2.65] — 265 |
— 1882 —+ 13.18 -— 2.01I + 2.60f + 6.57 + 7.64[ + 3.50, — 3.50 + ‘3.27| — 3.27
- 1883 + 12.10 — 178 + 2.86| 4+ 6.56] + 7.49‘ + 312 — 3.12( + 2.86] — 2.86
— 1884 + 6.83 — 0.61 + 210 4+ 4.10, + 457, + 1.67] — 1.67] 4+ 151 — L35I
— 1885 -+ 1.02 - 1.63 — 0.62] 4 0.09| 4 o0.26] 4+ o060 — 0.60f 4+ o0.534] — 0.54
— 1886 + 1.34 — 2.96 — 121 — o.ool + o.27| 4+ 102/ — r1.02| 4+ 091 — 0.1
— 1887 : —+ 2.46 — 4.30 — 1.59] + o021 4+ 0.62| + 149 — 149 + 1.33 — 1.33
— 1888 \ + s.01 — 349 | -+ o0.06] + 2.31( + 281 4 18] — 180 4 1.58 — 1.58
— 1889 i + 777 — 149 | 4+ 257 + 5.001 + 5.52} + 185 — 1.85l + 1.62] — 1.62

1) Si. pour les années 1872—1879, les taux d'accroissement ou de diminution indiqués ci-dessus présentent quelques différences
insignifiantes comparés & ceux du volume II page VII (appendice no VII), cela tient & ce que la série des pays servant de base aux
calculs n’est pas tout & fait la méme dans les deux cas.
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Neo VII. Apergu sommaire de l'importation ou de I’exportation de certaines
marchandises de grande importance pour le transport maritime en
1872, 1876, 1882 et 1888.

Articles. \ Articles. 3‘ ‘ ‘
o 7 76. | 1882, 1888 S 1872. | 1876, | 1882, | 1888
Pays d'importation 1872. | 1876. | 1882. | 1888 Pays d’importation 87 } 7 | ¢
ou d'exportation. i ! ou d’exportation. ‘ [
! | |
1 2 3 4 T 2 3 4
i
Milliers | Milliers | Milliers | Milliers | Milliers | Milliers' | Milliers | Milliers
. . de ton- | de ton- | de ton- | de ton- | A de ton- | de ton- | de ton- | de ton-
Céréales (grams et farmes). neaux de|neaux de/ neaux de|neaux de| Vins. neaux de neaux de neaux de|neaux de|
i

) . 2 “hare . F . | aharge. | rge. | charge.
Pays d’importation: {charge )" charge. | charge. | charge. Pays d’exportation: charge. | aharge. | charge. | charge

Espagne!). ....................] 19.0 260 184.0/ 162.0
pagne ) ? 4 ’ . Importation en Grande-Bretagne

Grande-Bretagne et Irlande. ... .. \ 340654 3932.5 4322.3§ 4905.4j France........... ... ... ... 243.8,  204.5 192.8] 1629
Danemark®) ................... i 15.9; 59.9 97.1  197.8) Portugal).... ... .. ... .. ... 39.1f 48.0 70.51  157.4]
Norvégel). ... ......cooiii... | 1180, 1477 1505 2047 Espagnel).... .. ... ... 160.7.  167.1 697.4] $25.1
Suddel ... .. | 487 947 1280 155.9 ltaliel) ......... .. ... ........ 53.2 453 119.3] 163.8
Hambourg et Altona ........... [ 31.4i 70.1  119.30 268.1 - — T B R
BrémeY). ... 1 36.8] 698 101.3] 115.9 Total de ces pays | 505.8 464-9~1 1080.0| I309.2
PaysBas ........coooveniii.... 2089 4413 6839 1063.4] \;
Belgique . ..oovvveiiii 1 139.4 476.0‘ 7§1.9 973.01 Coton. J
France... .o 44401 7940 14&0.0’ 1754 Exportation des Ftats-Unis ") ... . 646,73 890.0/ 1 220.6| 1408.8
\
|

et en Irlande, provenant d’'autres |

Total de ces pays | 4468.6| 6 142.0, 8018.3] 9800.2 ! \
| pays que les Etats-Unis....... 474.5] 336.4. 5024 232.1

1 I Total | 1 121.2] 1226.4, 1 723.0| T640.9
|

| |

i

Laine. ‘ :
Riz, ‘ Importation‘ en Grande-Bretagne (

Pays d’importation: 1 ‘ ‘ et en Irlande ............... 185.7, 236.4| 296.4' 424.8
Grande-Bretagne et Irlande...... 238.11 215.7‘ 282.0 219.5v ‘ ;
HaAmbolurg et Altona ........... 7.3 3.8 19.9/ , 38.2 Jute ).

Brémel').......... ... ... . ... % 35.3 45.3 104.7 152.9 Pavs Cimportfation: i

Pays-Bas ...................... | 38.7 48.7. 66.9 87.4] ays portation: i

Belgique . .....cooiii ‘ 30.5 431, 20.1 50.6‘:} Grande-Bretagne et Irlande. ... .. i 269-73‘ 2549 3976, 4193
France. .. .. ..o w 16.3 25.2 57.0: 56.331 Autres pays européens.......... 66.1| 68.8 126.4:‘ 211.3
Etats-Unis 1) . .................. 23.6 19.7.  19.5 47.3 T - )

Total Europe 335.8

. . . ' i 1 323.7 524.01‘ 630.6]
Total de ces pays | 389.8' 406.5  579.1  652.2 |

“ Milliers | Milliers | Milliers | Milliers

i |

k ‘ Bois. de métres|de métres|de métres'de metres!

| j ! Pa ys d'im porta tion: cubes. ) cubes. cubes. cubes.

| i Grande-Bretagne et Irlande...... 7 030 ; 9110 | 9ol0 ’ 9220

| ! | Danemark ................. ... 580 ' 710 740 | 690

Sucre. | | f | Allemagne (Union douaniére).. .| 1110 | 1130 620 | 890

Pays d’'importation: ‘ i i Pays-Bas ............ ... ... 1030 ‘ 1280 | 1400 i 1 460

Grande-Bretagne et Irlande. .. ... 646.1°  767.1  941.9] I o3o.4” Belgique ........ ... ... .. 5I0 } 480 670 } 710

Hambourg et Altona ........... 18.2 8.4 6.2 8.611;\ France®) . ..................... 2 250 ‘ 2370 | 3650 | 2630

Pays-Bas ... ...cooiiiiiiiiinnn 96.8 72.6 50‘61 82‘713 Espagne®; .. ... .. ... ... ... ... 340 340 550 1‘ 410

Belgique ...................... \ 8.3! 7.7, IO.I[ 94" Etats-Unis B I 1680 ‘ 790 | T 440 i 1430

France. ....................... ‘ 133.8, 117.3 157.0; 167.31‘! République Argentine ....... ... - ’ 40 140 | 310
Espagne N { 29.0 34.7i 29.3}‘ 4&7“ Nouvelle-Galles-du-Sud, Victoria ‘ i

Etats-Unis oo oo, ‘ 541.7, 563.3; 767.51 1 016.7” et Australiedu Sud .......... 100 | 140 390 620
o S O R — S S N F—

Total de ces pays ( 1 473.9; 1 571.11 1 962.6} 2355.8“ Total de ces pays |14 630 l16 390 (18610 [18 370

") Les chiffres insérés pour ces pays représentent ’ensemble du commerce avec les pays étrangers et comprennent une
petite quantité de marchandises importées ou exportées par voie de terre. (Pour les autres pays, les chiffres représentent exclusivement
le commerce par voie maritime.) — Pour ce qui est des Etats-Unis, les moyennes des années fiscales 1871/1872 + 1872/1873, 1875/1876 +
1876/1877 etc. ont été considérées comme représentant les années 1872, 1876, etc.

%) Voir I'Introduction page XXIII, note 1.

3) Les chiffres comprennent l'importation de merrains d'aprés une évaluation approximative.

*) Les chiffres du commerce de bois des Ktats-Unis et du Canada insérés dans le présent tableau ne comprennent pas les bois
dont les quantités ne sont pas indiquées en mesure cubique. Ils s'appliquent, du reste, aux années fiscales expirant le 30 juin.

®) D’aprés le Year-Book of Commerce, London 1892.
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marchandises de grande importance pour le transport maritime en
1872, 1876, 1882 et 1888.

Apercu sommaire de I'importation ou de I’exportation de certaines

| | ‘
Articles. % Articles. | ! ‘
Pays dimportation 1872, | 1876. | 1882. | 1888. Pays dimportation | 1872, | 1876. | 1882. | 1888.
ou d’exportation. ou d’exportation. ‘
|
‘ |
E 2 30| 4 1 = |5 4
Milliers | Milliers | Milliers | Milliers | Milliers | Milliers ‘ Milliers ‘ Milliers
"!de meétres|/de metreside metres/de metres . . ; A de ton- | de ton- | de ton- | de ton-
Pays d’exportation: cubes. cubes. cubes. cubes. Autres minerais métalli- |ncaux de!neaux de| neaux de' neaux de
NOIVEGe oo | 2180 1960 1930 1900 féeres. charge. | charge. | charge. ‘ charge.
Suede ......... .. e .. J 3410 | 3660 | 4600 | 5330 l Pays d’exportation: ! f
. . ~ | 1
Russie:  Riga, Cronstadt et les i . 6 | Norvége ...................... ‘ 60.9) 38.4 45.7i 43.3
Vports (lie la mer Blanche. ... .. 980(?)] 1520 | I i’o Z?IO Suede ... | 0.1 0‘8“ 0.7, 23.9
Finlande') .................... " 720 | 1220 | 1530 | 1380 | Espagne ...................... \‘ 181.0 303-2‘ 380.9/  550.0
Allemagne .................... | 1110 | 1100 970 750 | Ttalie®)........... .. | 403 44.4) 68.3  60.1
Autriche (Trieste) .............. \ 6600%) 460 500 430 S ,,v,.i R N D S
Hongrie (Fiume)............... J Y 190 300 510 Total de ces pays | 282.3] 3868 495.6  677.3
Etats-Unis?) ................... 770 | 1210 | 1650 | 1660 ‘ | :
Canada®) ..... ... ............ s 4330 | 3310 | 4170 | 3720 Soufre. | ' ‘
{ |
B - — ool | Exportation de Pltalie.......... . 121.5, 129.8 182.2 2213
Total de ces pays (14 160 (14660 [17250 |17 690 ; | | ‘
Sel. 5 : ‘ 1
Moyenne de limportation et de . { ‘ ‘
Texportation . ... .....o....... 14305 115525 17930 (18030 ‘ Pays d’exportation: ‘I { ‘
1 Grande-Bretagne et Irlande...... ’ 502.4 577.21 637.4. 599.1
\ Milliers | Milliers | Milliers | Milliers | | 1 i
| de ton. | de ton- | de ton- | de ton- l Portugal ...................... 122.3‘ 164.1{ 76.0,  115.1
neaux de|neaux de| neaux de| neaus de| Espagne .................. ... 146.7) 138.5 149.3 156.8
charge. | charge. | charge. | charge. | Italie ... ... .. ... .. .. .. ... .. 6) 58‘7‘ 612 1028 82.3
Méme quantité exprimée en ton-i | Total de ces pays 830‘13 94100‘ 905.5  933.3
neaux de charge ............. 6855 | 7393 | 8538 | 8586 | ‘
Glace (eau congelée). ]
Houille Pays d’exportation: t
Pays d’exportation: 1\’Iorvége ..................... 120.9, 141.8] 225.2) 243.7
: Etats-Unis. .. .................. 33. 33.3 27.1 K
Grande-Bretagne et Irlande. .. ... | 8 799.2|10 866.1/13 956.3|17 980.3! atsmis AR fsi) 299 7 26.9
‘ R I
Japon..... ... { - - 90.7 650'01 Total de ces pays 163.8]  175.1] 252.3] 269.7
Nouvelle-Galles-du-Sud . ........ | 447.2| 5805 843.4] 12927 i
S ) B A ! Pétrole. '
Total de ces pays | 9246.4/11 446.6/14 890.4/19 923.0‘ Pays d'exportation:
P |
‘ Ltats-Unis .................... 553.0, 911.8| 1760.0/ 1986.0
Russie d’Europe et d’Asie....... -! 1.5 15.0, 556.0
Fer. - — e ——
Pays d’exportation: I | Total de ces pays 553.00 9I3.3| I775.0| 25420
Qragdf-l%retagne et Irlande?) ... .| 2266.0| 1 507.0j 2 9;2.0 2 700.0 Nitrate de soude. ‘
Suede®). ...l | . .0, . . . .
nede?) S 7717_‘77?7077:730! ! 707*1;86?1 Pays d’importation: }
Total de ces pays g 2439.0| 1620.0 3139.0 2886.0| Grande-Bretagne et Irlande...... 634 1187 746 8o.1
Allemagne: Hambourg et Altona 32.1. 39.2} 89.3 177.0'
Total de ces pays 95.5 157‘9‘ 163.9| 257.1
Minerai de fer. }
Pays d’exportation: | Guano. ‘
Norvége. .. ...coooiivinieiin.. 10.0 9.5E - 0.3 Pays d’importation: ‘ “
Suede ... 12.4 9.9 13.5 78.2| Grande-Bretagne et Irlande...... 79.1‘ 132.9] 30.0; 16.3
Espagne .............coo.o.. .. 497.9|  454.2| 2683.5| 2976.3] Hambourg et Altona ........... 111.6 106‘51} 20.1 8.2
—— B AN R S S S S B
Total de ces pays 520.3i 473.6, 2697.0; 3 054.8 Total de ces pays 190.7 239.4! 50.1 24.5
i ! |
1) Les chiffres de la Finlande ne comprennent pas l'exportation de bois de chaufiage.
%) Voir la note 4 page LXXXIL
3) Les chiffres comprennent Uexportation de fer étranger. .
4) Voir la note 1 page LXXXIL
5) Minerai de zinc. L’Italie exporte en outre des minerais de plomb et autres.

9: en 1873.
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2

A. Navires entrés.

Mouvement de la navigation maritime internationale par pays en

1887.

Total des navires chargés et sur lest.- Navires chargés. Tonnage
| officiel
Pays groupés par ordre . oo Navires . . 1’ Navires d(.is i
Navires Navires R Navires Navires |y navires
géographique. A vapeur. a voiles N 8;7()‘;211:5611\‘211(:is a vapeur. A voiles. ﬁé io‘i{ilie\;;]itig a vapeur
R R | o | chargés
Nom-| Ton- | Nom- ! Ton- | Nom-| Ton- ‘ Nom- ; Ton- | Nom-| Ton- ; Nom-| Ton- e;te:tur
bre. | nage').| bre. | nage i‘ bre. | nage ‘ bre L nage. | bre nage. ‘ bre nage )
S P O P e R R R P R R R
| | |
L Europe. Milliers. Milliers. ‘ Milljers. | | Milliers. Milliers. Milliers. | Milliers.
Grande-Bretagne et Irlande?) .. .. | 38389 28781.8] 19964/ 6479‘4‘3 58353 35261.2‘}] 29706; 22850.6| 16847, 5597.5| 46553 28448.1?! 25698.0]
Man et Channel Islands3) .. .. ... 1486 3234 22‘25l 185.00 3711 508.4) 1171 2522|1778 1241 2049 376.3] 2887
LPossessions anglaises en Europe?) . ‘
Gibraltar (1884) ......... 5084 30I4.2| 1062 133.6] 6146 5147.8‘ 4833 4839.1 870, 116.9] 5703 4956.0} 4477.0
Malte (1884) ............. 3851| 4909.5| 1530 134.0] 5381| 5043.5] 3760 4835.3] 1513 130.2| 5273 4965451; 4383.5
Danemark?®) .............. ... 10519 2661.8| 13545 724.3| 24004| 3386.1 - - - - - ‘ 2535.1
Islande et iles Férog®). ... ... .. - - - - - -1 - - - -1“ -
Norvége ..o, 2811 1183.2] 8658 1144.6] 11469 2327‘55 2450; IOIO.I! 3246 367.6| 5696| 1377.7| 1183.2
Suede”) ... 12172 3120.8| 15721 1497.7 27893 4618.Si 4473! 1569.8| 6574| 525.9| 11047| 2095.7| 3120.8
Russie®). . .......... ... 7535 5434.6| 3854/ S70.3| 1 1389) 6304.9? 3060| 2092.4| 2104| 415.4| 5164 2507.8) 5434.6
Dont: Ports de la mer Blanche 142 84.8§ 513 35.4‘ 655{ Iyo.z!i 23 12.2 274 17.9 297 30.1, 84.8]
Baltique . . . 4483 2485~62 1941} 443.8]  6424]  2929.4l  2209| 13810 1443 3387 3742]  1719.7) 2485.6
- Noireerd'Awoff | sgro| 28642 moo 3411|4300 se05.3] 738 6og2] 387 588 112s 758.0! 2864.2
Finlande®)............... ... .. 2370/  792.5 7719§ 641.0] 10089 1433.5] 1973| 615.9/ 4397] 248.5| 6370 864.4! 707.5
Allemagne!®). . ... .. ..., .. 12756| 7091.6 10485;’ 1531.1] 23241 8622.7| 12019| 6731.5| 8746| 1433.9( 20765 8165.41 7091.6
Dont: Ports de la mer Baltique . . 7135|  2650.3 6764/ 632.8} 13899 3283.1! 6633]  2438.1 5203 550.1] 11836  3017.2 2650.3
du Nord . . 5621 4441.3 3721 898.3 9342 5339.6;3 5386 4273.4 3543 874.8 8929|  5148.2 4441.3)
Pays-Bas ... .o oo 6340, 4328.9 2302 635.8] 8642 4964.7l 6029| 4181.3] 2060/ 619.0 8089 4800.3;*) 11667.4]
Belgique) ... ...l 5558 4080.0] 1189 491.7| 6747 4571.7] 4362 3544.3] 1174 484.7| 5536 4029.0; 4080.0} -
France®). ... .............. ... 19712| 12776.4 11369‘ 2076 I} 31081/ 14852.5 18714| 12356.2| 9619 1933.8] 28333 14290.0 11407.5
Dont: Ports de'océan Atlantique . . 14953 8303.2 7538 x485.83 2249[} 9789.0| 14022 7939.1 6300 1420.4| 20322 93595 7413.6)
- la Méditerranée . . . 4759 4473.2| 383;\ 5903 8300 s063.5| 4602  4q17.1 3319 513.4|  8orr|  4930.5 39939
Portugal®®) ... ... ... ... ..., 3369 2732Ao‘ 2418‘ 576.8} 5787/ 3108.8] 2599| 1950.6| 1308 292.7| 3907 2243.3;} 3035.5
Espagne™) .. ... .. ... 13776| 10861.8 56553 820.4| 19431| 11682.2] 9184 7063.6! 3953] 583.2| 13137 7646.8‘é 10344.6
Dont: Ports de 'océan Atlantique . . 7035  6250.9 2706. 329.3] 10661 6389.2) 4611 3665.9 ‘1615 178.3 6226 3844-2£ 5961.8
- la Méditerranée . . . s821)  4borg| 2049|4911 8770  s093.0f 4573 3397.7| 2338 404.9| 6911  3802.6 4382.8
Ttalie®) ... 6584/ 6765.5! 10968‘{ 101211 17552[ 77'77.611 6127 6349.70 9478 852.2! 15605 720149!; 6040.6)
Autriche!®) ... L 1961 1383.3‘ 5241i 290.4| 7202 1673.7: 1748| 1273.1 23805 122.7 4128! 1395.8L 1235.1
Hongrie') .................... 349{ 349.9i 1oz5/ 108.2[ 1374 45'8.1{" 270| 265.2: 6575‘: 44.1:i 927 309.3§ 312.4
Monténégro®®) .. ... ... ..... 136 69.2; 81 5.4‘ 217 74.6 136, 69.2 47 4.7% 183i 73.9; 65.9
Grece ............ ... .. 2297 2125,IJ 4581) 313.5 6878 2438.6 2152} 1997.9| 3520, 278.4 567zi 2276.3: 2023.9
Turquie d’Europe, d’Asie et ‘ 1 ‘ j i
d’Afrique (1/3 1888—%8/2 1889) ! \ [ : ‘ I ; !
(non compris les ports de la mer %) | 15059 12369.1} 14001 1511.2f 29060f 13880.3‘ ; - - Ny - -1 11780.1
Rouge et du golfe Persique) ( j | ‘. ]
Bulgarie ... ... . ..000 0L i [ ( J |
Roumanie (navires entrés en Danube)®) | 1071l 1 154.2i 6oy 104.45 16781‘ 1258‘6:‘ 427; 413.4 340 29.4 76711 442.8]  1099.3

#) m3,
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B. Navires sortis.

Mouvement de la navigation maritime internationale par pays en 1887.

#) m?

Total des navires chargés et sur lest. Navires chargés. Tonnage
o o officiel
Pays groupés par crdre . . Navires . ‘ Navires dfs. )
. ‘Nav1re‘s Nav1-res A vapeur et ‘Navu'es 1 ‘Navx'les A vapeur et nav nes'
géographique. a vapeur. a voiles. |4 ¢ réunis|| & vapeur. | & voiles 3 voiles réunis. avapeur
{ chargés
Nom- Ton- | Nom- | Ton- J‘ Nom- E Ton- || Nom-| Ton- ! Nom- | Ton- | Nom-| Ton- ei:esstur
bre. . nage!). | bre. | nage. i bre. nage. | bre. | nage. } bre nage. | bre nage. ’
5 T e 3 4 ‘ 5 i 6 i 7 8 1 9 10 34 ‘ 12 13
L Europe. ;Millicrs. Milliers. | i Milliers. | | Mi‘,liers.i Milliers. | Milliers. | Milliers.
Grande-Bretagne et Irlande?) .. .. 38838‘1 29420.3% 20194‘ 6716.2 59032 ;613().5““1 34982‘} 27548.01 16437 5574.211 51419" 331222% 26268.2
Man et Channel Islands?) ... .... 1524? 318.4] 2184, 176.9 3708‘ 495 31‘! 1355 301.5“ 1149 128.9 2504" 4304, 284.3
Possessions anglaises en Europe*) “ 1
Gibraltar (1884).......... ... 5108‘ 5021.6‘ 960! 125.7| 6068 5147.3‘ 4511 4593.1 466| 100.0, 4977 4693.1{ 4483.6!
Malte (1884) ... ... . ... | 38511 4908.6/ 1537} 136.1 388| 5044.7| 3740| 4813.8] 994 98.3] 4734 4912.13 43382.7
Danemark® ...... .. ... .. ... :\ 10510  2647.4 12786!w 713 7| 23296 3361.1 - - - - ‘ R 2521.4
Islande et iles Féroe®) .......... E - - -| - -l - - - - - - - -
Norvége ......... ... .......... | 2789‘ 1177.6 8688% 1237.3| 11477| 2414.9| 2506/ 086.2| 7755/ I0II.2| 1026I| 1997.4| 1177.6
Suede™) ... J 12152: 3155.1 144915 1507.9| 26643| 4663.0f 4775/ 2006.7| 12389 1422.1| 17164/ 3428,8; 3155.1
Russie®) .. ............... ..., | 7377A 5330.7| 3855, 869.5| 11232 6200.2) 6393| 4676.2| 3516] 783.6] 9909 5459.8‘ 5330.7
Dont: Ports de lamer Blanche . . . . 1391 84.0! 505 84.6 644 168.6| 138 83.6 505 84.5 643 ~ 168.1) 84.9)
- Baltique. . . . 4383‘ 2443.0 1966 447.1 6349|  2890.1 3900 2120.7; 1790 3023 s6oo 25x3~03 2443.9)
- Noire et d’Azoff 2855; 2803.7 1384§ 337.8 4239 3141.5 5355 2471.9 1221 306.8 3576 2778.7 2803.7
Finlande®) ......... ... ... ... ... 21345 736,7‘ 7o71{ 62}8; 9205/ 1360.5) 1930 697.1] 6635/ 577.5 8565 1274.6i 657.7
Allemagne'®). . ...... ... . ... .. 12779% 7115.2| 10426% 1370.2| 23205 8685.4H 9827| 5245.9| 6685 1059.2| 16512 6305.13\‘ 7115.2
Dont: Ports de la mer Baltique. . . 7140, 2667.2 G651/ 658.3]  13791|  3325.5|  552I|  1917.7 4041 396.6 9562  2314.3) 2667.2
du Nord. . . 5630]  4448.0, 3775, 911.9 9414 5359-9i 4306 3328.2 2644 662.6 6950! 399&81[ 4448.0]
PaysBas ... ... ... .. 6206 4248.9) 23271} 6470 S623 4896-8‘1 4232 26455 1481 337.9] 5713) 2083.4%)11451.9
Belgique™) . ... .. ... ... ... .. 5566‘ 41 14.2“1 1214} 470.1] 6780 4584.3& 35750 2925.3 835 337.7] 4410 3263.0‘ 4114.2
France'). ... ... ... ... .. ... .. 20771 13554.9{ 121331 2177.4] 32904 15732.3j 14951) 9483.5 7570 1089.6| 22521 10573.1)| 12102.6
Dont: Ports de 'océan Atlantique. . | 15182 3424.4}‘ 8269  1558.0 2345 9982-4“ 10005, 5030.0 4603 628.41 14608/  5658.4 7521.8
la Méditerranée . . . 5589 5130 51 3864 619.4 9453 5749~9}3 4946|  4453.5 2967 461.2| 7913 4914.7 4580.8
Portugal®®) . ... ... .. ... .. .. ... 3319| 2684 2) 2522 371‘7\ 5841 3055.9: 2599 2058.1| 1817 286.0] 4416] 2344 1| 29824
Espagnell“) ..................... 13014 109533; 4731 684.4] 17745 11638.2:; 12332| 10502.3| 3119| 464.6] 1545I| 10966.9| 10432.2
Dont: Ports de l'océan Atlantique . . 6537 54614‘ 2234 276.7 8771 5737'9:‘ 6272 5315.2 1429 229.1 7701 5544-3 5201.2
- la Méditerranée . . . 6477  5492.6 2497 4077, So74 5900-3;:‘; 6060|  3187.1 1690 235.5] 7750  5422.6 5231.0)
Ttalie®™) ... . ... ..o 6356| 6394.9{ 11075 1032.5' 17431 7427,45_i 3858 3416.4| 5657 497.5| 9515/ 3913.9] 5709.7
Autriche®) ., ... ... L. 1983 14257 5614’ 314.9! 7597 1740.655 1796| 1291.7| 5305 302.4/ 7101| 1504.1f 1273.0
Hongrie') ........ ... ........ 394 394 o 1050{ 119.5| 1444 513,51% 369! 360.31 1037| I19.1] 1406/ 479 4 351.7
Monténégro®) .. ... .. ... ... ... 1373 70.4 76 2.2) 213 72.6§f 137 70.4! 61 1.9é 198 72.3 67.0
Gréce. . ..o, 2329 21948 3542 297.6| 5871 2492.4? 2219| 2097.8] 2050 150.6] 4269| 2248.4] 20903
¥ Turquie d’Europe, d'Asie et
& Afrique (/s 1888 —5/2 1889) ’ | :
(non compris les ports d= la merg D) | 15059 12369.1| I14001| I5II.2 29060‘ 13880.3} - - N - - -l 11780.1
Rouge et du golfe Persijue) \
Bulgarie ................... i i ‘ |
Roumanie (navires sortis du Danube)®) | 1071 1154.2 607! 104,4% 167Si 1258.6“ 1064/ 11494 592‘ 103.4 1656 1252.8] 1099.3

*
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Ne 1. Mouvement de la navigation maritime internationale par pays en 1887.
A. Navires entrés.
Total des navires chargés et sur lest. Navires chargés. Tonnage}
officiel f
Pays groupés par ordre . . Navires L. . Navires dés
Navires Navires N Navires Navires N navires
géographique, a vapeur. a voiles. éiozilil':s)ileflrmz a vapeur. a voiles. éio‘;i:};exflé:x;ts a vapeur §
: * || chargés }
Nom- | Ton- | Nom-| Ton- | Nom-| Ton- ||Nom-| Ton- | Nom-| Ton- . Nom- | Ton- eltesst\'lr
bre. | nage. | bre. | nage. | bre. | nage. || bre. | nage. | bre. | nage. | bre. | nage. |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 :
i
II. Amérique. Milliers. Milliers. Milliers. Milliers. Milliers. Milliers. || Milliers. |,
Etats-Unis  de PAmérique du i
Nord (Y7 1886—3%/6 1887)*) .. | 6225 8643.2| 11773 5300.1| 17998| 13943.3| 5168| 7969.2| 10039| 4240.9| 15207| 12210.1 8231.6};
Dont: Ports de Iocéan Pacifique . . 980 667.8 1007 970.5 1987|  1638.3 483 488.2 720 749.5 1203]  1237.7 636.0]
Atlantique . . 5245 7975.4| 10766|  4329.6| 16011| 12305.0 4685 7481.0 0319  349T.4| 14004 10972.4| 7595'65
Mexique (1886)%).............. 581| 856.9 508 119.3] 1089 976.2 - - - -l 689 8319 816.1)
Amérique centrale : ;

Guatémala®). ... ............. 400 - 38 - 438 536.0 - - - - - -

Honduras®) ................. - - - - - - - - - - - !

Salvador®) .................. - - - - - - - - - - - 1

Nicaragua®) ................. - - - - - - - - - - - -1

Costa-Rica (1888)*) .. ....... 255  357.1 46 12.5|  301] 360.6 - - -1 - 340.1 A
Haiti®®) . ... ... ... .. ... - - - . - - - - - - -
République Dominicaine®) ... ... - - - - - - - - - - - -
Colombie (non compris 'Isthme | ’

de Panama)®) .. ... ... ...... 547( 73870 274 26.9] 821 765.6 -1 - - - - 703.5)

Dont: Ports de I'océan Pacifique . . 113 93.2 63 5.9 176 99.1 - -y - - - 88.7 {

Atlantique . . 434 645.5 211 21.0 645 666.5 - - - - - 614.8}"
L’Isthme (Colon et Panama)®). .. 565/ 105I.6 193 46.6] 758 1098.2 - A - - - 1001.5],
Equateur®) ... ................. - - - - - - - - - - 1
Pérou®®) ., ... ... .. - - - - - - - - - - - -
Bolivie.. ... - - - - - - - - - - - -
Chili) ....................... 766 1146.3) 765/ 564.0( 153I| 1710.31 756 -l 497 -| 1253 1146.3}
République Argentine®) ... ... . 6607| 3633.9| 5694/ 1010.7| 12301| 4644.6] 3794 2701.9| 5172 0990.6| 8966| 3692.5 346097
Uruguay®®) .................... 638 1065.2| 587| 332.3| 1225 1397.5| 624| 1053.9] 578| 328.2| 1202| 1382.1| 1014.4)
Brésil (1884—1885)%7) .......... 1927, 2801.4| 1878 721.2| 3805 3522.6 - - - - - 2668.0}
Vénézuela®®) .. ... ... ... L - - - - - - - - - - -
Possessions européennes.
Possessions anglaises®®) :

Dominion of Canada (17 1886—

80/ 1887)%%) ... 2954| 2713.3| 10249| 1814.1| 13203| 4527.4 - - - -| 6017 2672.0f 2422.6f
Terre-Neuve (1884)............. | 198 217.9 1508] 1800 1706| 397.9 194| 214.9 1474 174.6] 1668 389.5 194.5}
Bermudes — e 81; 106.1 103 27.2 1841 133.3 81| 106.1 101 27.0 182  133.1 94.8
Honduras — | 131 I111.0 316 19.3 447 130.3 114 94.5 231 7.4 345/ 1019 99.1 :
West India Islands:*?) |

Iles de Bahama (1884)........ i 57 84.0, 350 34.4| 407| 1184 54 83.8 269{ 23.7 323j 107.5 750}

Iles de Turc —_— e 60 81.1 390 56.6 450 137.7 60 81.1 1791‘ 11.2 239 92.3) 72.5)

Jamaique (/10 1883—3% 1884) 474 453.6] 391 89.1 8651 542.7| 335/ 316.6 2671 50.8| 602| 367.4 405.0)
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Ne 1. Mouvement de la navigation maritime internationale par pays en 1887.
B. Navires sortis.
Total des navires chargés et sur lest. Navires charges. Tonnage
officiel
Pays groupés par ordre . . Navires . . Navires d.es
Navires Navires N Navires Navires . navires
géographique. a vapeur. a voiles, éio‘;iie:guzits a vapeur. a voiles. ‘aio‘ﬁi:;e:érusits 4 vapeur
: ‘|| chargés
Nom- | Ton- | Nom-| Ton- | Nom-| Ton- || Nom-| Ton- | Nom-| Ton- | Nom-| Ton- e;cesszr
bre. | nage. | bre. | nage. | bre. | nage. | bre. | nage. | bre. | nage. | bre. | nage.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13
II. Amérique. Milliers. Milliers. Milliers. Milljers, Milliers. Milliers. || Milliers.
Etats-Unis de I'Amérique du Nord
(Y7 1886—3%6 1887)%Y)........ 6370, 8806.2| 11763 5123.7| 18133|13929.9| 5488| 8335.3] 8o10| 4480.2| 13498 12815.5| 8386.8
Dont: Ports de I'ocean Pacifique. .| 1010 687.2] 1040 972.1] 2050  1659.3 771 523.9 890 813.9| 1661  1337.8 654.5,
Atlantique . . sibo|  Brigo| 10723  4151.6( 6083 12270.6|  4717|  781ra|  7rzo| 36663 1183y 114777 7732.3
Mexique (1886)%%) .............. 609/ 895.6] 510/ 1257| 1119| 10213 | - - -l 933 921.4 852.9
Amérique centrale.

Guatémala®®), ... ... ... ... . ... 400 - 38 - 438 535.8 - - - - - - -

Honduras®) ................. - - - - - - - - - - - - -

Salvador®) . ................. - - - - - - - - - - - - -

Nicaragua®) ................. - - - - - - - - - - - - -

Costa-Rica (1888)%) .......... 257/ 349.1 38 17| 295 360.8 - - - - - - 332.5
Haiti®) ... . ... o - - - - - - - - - - - - -
République Dominicaine®) ... ... - - - - - - - - - - - -
Colombie (non compris I'Isthme i

de Panama®) . ............... 549! 738.4 263 23.8 812| 7622 - - - - - - 703.3F

Dont: Ports de 'océan Pacifique . . 114 92.0 54 47 168 6.7 - - - - - 87.7,
Atlantique . . 435 646.4 209 19.1 644 665.5 - - - - - - 615.6)
L’Isthme (Colon et Panama)3!) .. 565 1051.6| 193 46.6|  758| 1098.2 - - - - -| 100I5
Equateur®) .. .. ... ... ........ - - - - - - - - - - - - -
Pérou®). ............. oL - - - - - - - - - - - -
Bolivie. ....ooiiiis e - - - - - - - - - - - . -
Chili®) .......... ... ... 867! 1243.3 601/ 589.2| 1558 1832.5 860 - 592 -l 1452 -l 1243.3
République Argentine®) .. ... ... 5584| 3074.8] 3940| 795.6| 09524| 3870.4| 2971 2171.4| 1041| 2814 4012| 2452.8| 2928.3
Uruguay®). . ...... ... ... .. ... 574| 961.7| 449 256.9| 1023| 1218.6] 553 043.5 191 64.6]  744| 1008.1 915.9
Brésil (1884—1885)%) .......... 1615 2287.6| 1567/ 626.8] 3182 2014.4 - - - - - -l 2178.7
Vénézuelad®) . ... ... ... ... .... - - - - - - - - - - - - -
i
Possessions européennes.
Possessions anglaises®?) :

Dominion of Canada (Y%7 1886 —

30/g 1887)%%) ...l 2887| 2527.3| 10060| 1869.1| 12047| 4366.4 - - - -| 10732| 4008.3| 2256.5
Terre-Neuve (1884) ............. 190, 216.2] 1229| 159.2| 1419| 375.4 132 178.0 634 83.6 766| 261.6) 193.0}
Bermudes — e 81 106.9 100 24.0 181 130.9 71 93.6 56 13.6 127/ 107.2 95.4]
Honduras —_— e 133 113.0 277 22.3 410/ I135.3] 129 110.9 234 21.5 363 1324 100.9
West India Islands :%°)

lles de Bahama (1884)........ 57 85.9 369 36.00 426/ 1219 55 85.8/ 301 30,0, 356/ 115.9 76.7

lNes de Turc  -- ........ 60 81.1 377 54.9 437| 136.0 60 81.1 365 54.7 425 135.8 72.5

Jamaique (/10 1883—%/o 1884) 459 438.5/ 386 84.0 845l 522.5| 399/ 369.9] 297 64.6I 696| 434.5 39L.5
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A. Navires entrés.

Mouvement de la navigation maritime internationale par pays en 1887.

Total des navires chargés et sur lest. Navires chargeés. Tonnage
- officiel
Pays groupés par ordre ) ' . Navires . . Navires dés
Navires | Navires . o Navires Navires .o navires
géographique. a vapeur. a voiles. Eliovi:ll;le:e}“s; a vapeur. a voiles. éiovi;?:;l;z a vapeur
b - 7|l chargés
o | Ton | om | Tom | Nom | Ton- | Nom.| Tom | om | Tom | mom ] Tom | <
bre. | nage. | bre. | nage. | bre. 1 nage bre. | nage. | bre. | nage. | bre. 1 nage. 1\ est
: . 3 4 i 5 6 7 8 9 1o - ‘: 12 J 13
Amérique. (Suite.) Milliers. Milliers. \ | Milliers. ‘ Milliers. | Milliers. | Milliers“'i Milljers.
Windward TIslands®): 5 : | \ } ‘ i.
Ste-Lucie  (1884)............ 189, 2I14.1 219 20.1;‘ 408 234.2 125 141.35 185 x6.6‘J 310 157.9§§ 191.2
St-Vincent*!) — .. ... ... ... 63 99.6! 303 192% 368 118.8 63! 99.6: 252 12.3‘ 315, tirg| 88.9
Barbade — - - - -1 1229 440.1 N - - - 1113‘1 386.1‘\1 -
Grenade — 86, 1428 370 14.2] 456! ¥157.0 86, 142.8 355 13.5 4413 156.3?5 " 127.5
Tobago — 49 60.8 96 5.5 145  60.3 39, 498 7t 3.1 noj 52.9i! 54.3
Leeward Islands*): | 1 ii
Iles Vierges (1884)........... - - - 1818 5.4 - - - -1 1406 43} -
St-Christophe-Nevis (1884). . ... 165, 182.6 1037 35.9| 1202] 2185 165 182.6] ogor 25.9 1066" 208.5;[ 163.0
Antigua  (1884)........ ... .. 164! 183.3 380 27.0 544 210_3i 131 141.9} 299 188 430 160.7? 163.6
Montserrat — .